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Sammanfattning

Den har uppsatsen syftar till att undersdka utvecklingen i vad som lyfts fram och drivs i
svenska transportpolitiska riksdagsmotioner, med fokus pa milj6. For att ta reda pa detta
genomfors en longitudinell studie dér transportslag, miljéargument och atgarder studeras for
tre tidpunkter; ar 1991, 2001 och 2011. Det slutliga urvalet som studien kom att grundas pa
var 624 fristiende motioner. Bearbetning av dessa genomfordes med hjélp av en
klassificeringsmall, utformad med teorin som grund. Studien har bade kvantitativa och
kvalitativa inslag, men det &r den senare som varit 6vervagande da textanalys har utforts.

| teorin uppmarksammas flera transportrelaterade miljoproblem, men utslapp och i synnerhet
utslapp av koldioxid far stort fokus. Darutéver namns fyra kategorier av atgarder; teknologi,
reglering och prissattning, markanvandning och information. Dessa atgarder tillsammans
med beteendeférandring foreslas for att uppnas hallbara transporter. Dock finns ett antal
hinder for en lyckad implementering av atgarderna. Exempel pa dessa kan vara brist pa
resurser, paverkan fran intresseorganisationer och allmanhetens acceptans.

Resultatet av studien visar pa att vagtrafik var det dominerande transportslaget under samtliga
undersokta ar, foljt av jarnvag. De vanligaste miljéargumenten som lyftes fram i motionerna
var miljo och sdkerhet. Aven utslapp, men ej koldioxidspecifika, var ett vanligt
forekommande argument. Argument som inte ndmndes lika ofta var utrymme, vrak samt
buller/vibration. De atgarder som foreslogs for att komma tillratta med dessa problem var
framforallt markanvandning och reglering och prissattning. Den forstnamnda atgarden var
oftast den mest populéra bland partierna.

| stor utstrdckning saknades Overensstimmelse med den teoretiska referensramen. CO,-
utslapp, som fick stort fokus i teorin, fick inget storre genomslag i motionerna.
Markanvandningsatgarder upplevdes sallan syfta till att minska bilanvandandet och
atgardernas karaktar skiljde sig ocksd. Teorin foreslog anpassning av samhallen samt
planering, medan motionerna snarare fokuserade pa utbyggnad och upprustning.
Beteendeforandring lyftes fram som en viktig aspekt, men denna atgard ingick endast i en
marginell andel av motionerna.

Var uppfattning efter att ha studerat litteraturen var att miljon skulle fa stérre genomslag, men
sa var inte fallet. Generellt sett marktes ingen tydlig utveckling for varken transportslag,
miljoargument eller atgéarder. Det var samma transportslag, argument och atgarder som var
starkast, respektive svagast under alla undersckta ar. Vi upplever att det skulle kunna finnas
en efterslapning i vad som lyfts fram i motionerna gentemot dagens forskning.
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1 Inledning

| det inledande kapitlet presenteras forst en bakgrund till &amnet foljt av problemomrade och
preciserat problem. Darefter introduceras syftet med tillhdrande fragestallningar.
Avslutningsvis redogdrs for de avgransningar som gjorts och en disposition av uppsatsen.

1.1 Introduktion

Bakgrunden till denna uppsats ar att vi ar intresserade av att undersoka utvecklingen i vilka
miljofragor som lyfts fram och drivs inom den svenska transportpolitiken under de senaste 20
aren. Kan vi som invanare i Sverige verkligen lita pa att vara beslutsfattare driver en politik
som framjar hallbar utveckling?

Att kombinera ekonomiskt, socialt och miljomassigt hallbar utveckling ar en utmaning,
oavsett vem eller vilka som tar sig an den. Avvégningen kring vad som ar mest viktigt att ta
hansyn till ter sig olika beroende pa vart det huvudsakliga intresset ligger. Ofta ar detta en
partipolitisk frdga. Denna intressekonflikt ar inte pa nagot satt unik for Sverige, tvartom,
dessa avgransningar gors pa internationell, europeisk och nationell niva.

Det rader ingen tvekan om att medvetenheten kring miljo i allmanhet och klimathotet i
synnerhet har 6kat bade hos beslutsfattarna och hos allmanheten, inte minst pa grund av de
klimatkonferenser som hallits och den stora mediala uppméarksamheten som ronts. Denna
medvetenhet ar viktig da de beslut vi fattar kommer fa effekter pa framtidens samhélle. | syfte
att framja miljo och hallbarhet har internationella rapporter, mal och 6verenskommelser tagits
fram, vilka blir vagvisare for beslutsfattarna. Pa nationell niva satts inhemska mal upp, i
Sverige har vi 16 stycken nationella miljomal (Regeringens prop. 2009/10:155).

Fragan ar dock om det verkligen & mal och 6verenskommelser som ska undersckas for att fa
en bild av hur beslutsfattarna fokuserar i miljomassiga fragor. Visst ar det bra att malen finns,
men dess existens behdver inte automatiskt innebéara att de foljs. Darfor kan det ifragasattas
om malen som séatts upp faktiskt ger en réttvisande bild till medborgarna? Ar det inte mer
relevant att undersoka vilka fragor som faktiskt drivs, med eller utan hansyn till mal?

1.2 Problemomrade

| Sverige rader en relativt jamn balans mellan de politiska blocken, med det rédgrona
samarbetet mellan Vansterpartiet, Socialdemokraterna och Miljopartiet (hddanefter V, S och
Mp) pa ena sidan och det borgerliga blocket bestdende av Centerpartiet, Folkpartiet,
Kristdemokraterna och Moderaterna (hadanefter C, Fp, Kd och M), pa andra sidan. Det &r inte
sjalvklart vilket block som far makten vid nasta val och riksdagsmandaten brukar vara jamnt
fordelade. Detta har resulterat i en vaxlande politik dér olika beslut fattas beroende pa vem
eller vilka som bildar regering. Hade det antingen ratt konsensus kring hur avvagningarna
skulle ske, det vill sdga om alla hade tyckt likadant, eller om det hade funnits en dverlagsen
riksdagsmajoritet under lang tid, hade mer enhetliga beslut kunnat fattas.

Utdver de politiska partierna, finns en mangd intressenter som paverkar den svenska
politiken. Europeiska Unionen ar en sadan. Beslut som fattas av denna Overstatliga
organisation sétter ramarna for hur medlemsstaterna i sin tur kan agera. Banister et al. (2007)
menar att forhallandet mellan EU och dess medlemsstater ar komplicerat sett till vem som ska
ha ansvar, ta initiativ och tillhandahalla resurser for att framja hallbarhet. Generellt sett galler
att ansvaret ska laggas pa sa lag beslutsfattande niva som mojligt, men 6évergripande beslut
kring utslappsgranser och bransleskatter fattas pa EU-niva.



Vidare menar Geerlings och Stead (2003) att lobbygrupper fatt en 6kad paverkan pa de
politiska partierna. Dessa paverkar partierna i den politik de for och resultatet blir att det ar
svarare att integrera policyatgarder mellan olika omraden. En annan central intressentgrupp &r
valjarna, det vill sdga allmanheten. Politikerna sitter dar de sitter for att véljarna har placerat
dem dér, och for att de ska fa sitta kvar maste de ha sina valjare med sig. Detta faktum talar
emot forslag som véljarna kan uppfatta som negativa eller begransande for dem. Ovriga
partier kan ocksa paverka vilken politik ett specifikt politiskt parti for, vanligen samarbetar
partier i fragor eftersom de inte har egen majoritet. Detta leder till att partierna maste
kompromissa i de flesta fragor for att gynna sina hjartefragor eller for att kunna fa igenom
beslut dverhuvudtaget. Det ar dven sannolikt att mer intressespecifika partier sasom Mp, kan
ha bidragit till okat fokus inom de fragor som de driver, dven fran andra partier.

Darutover finns det sannolikt en paverkan fran ovan namnda mal och Gverenskommelser. |
vilken utstrackning redan uppsatta mal reflekteras i den politik som drivs ar dock svart att
svara pa. For att kunna ta reda pa detta blir en fordjupning i vilka fragor som faktiskt drivs
aktuell.

1.3 Preciserat problem

“Ett modernt transportsystem maste vara hallbart ur saval ekonomisk och social synpunkt
som ur miljosynpunkt.” (EC, 2001, “Riktlinjerna for Vitboken”)

For det moderna samhéllet utgor transportsystemet en essentiell byggsten. Samtidigt ar det av
betydelse att ta hansyn till miljon nar utformningen av transportsystemet sker. Detta for att
kunna sakerstalla miljomassig hallbarhet for samhallet. | manga fall innebér transporter
negativ miljopaverkan. Detta kan exempelvis uttryckas i termer av utslapp, trangsel och
buller. Rodrigue et al. (2001) uppméarksammar att miljoeffekterna vanligtvis brukar raknas
som externaliteter, vilket missgynnar miljon i avvagningen mellan transport och milj6. Detta
resulterar i att kostnaderna for miljon hamnar pa samhallet, snarare &n pa anvéandarna.
Banister (2005a) menar att den hallbara transportstrategin bor ses som en viktig del i det
nationella politiska ramverket, samtidigt havdar han att besluten bor fattas pa sa lag niva som
mojligt.

Pa grund av vad som tidigare namnts om att det brukar vara en relativt jamn fordelning av
riksdagsplatser mellan de politiska blocken i Sverige, blir det motiverat att dra en slutsats
gallande att de beslut som fattas inte ar fullt ut representativa for vilka asikter som faktiskt
finns. Bakom besluten som fattas ligger dock flertalet motioner, framlagda av de politiska
partierna. Manga av dessa motioner rostas inte igenom, men de &r intressanta i den
bemarkelse att de kan ses som ett kvitto pa vilka fragor som drivs, och inte bara vad
majoriteten av ledamoterna tycker. En longitudinell undersokning av de transportpolitiska
motionerna gor att vi kan fa en djupare forstaelse for vilka fragor som anses viktiga for
transportsystemets utformning.

Det férekommer empiriska studier dér svenska transportpolitiska motioner ligger till grund for
undersokningen, vanligen ar dessa dock relativt specifikt inriktade pa en viss fraga, sasom
bilbeskattningen (se Liljeberg, 1998) eller utbyggnad av Arlanda (se Falting, 1995), vilket i
sin tur leder till att urvalet av motioner blir mycket begransat. Fa empiriska studier har gjorts
kring miljons roll i svenska riksdagsmotioner och hur dessa motioner stimmer Gverens med
de overgripande transportpolitiska malen, vilket ytterligare starker relevansen i foreliggande
undersokning. Edquist (2009) undersokte sambandet mellan miljo och jamstéalldhet i ett antal
propositioner och foljdmotioner och kom fram till att trots att b&dgge aspekter diskuterades,
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fanns inget resonemang kring huruvida de paverkar varandra eller inte. Aven har var dock
urvalet av motioner begransat. Avslutningsvis kan det ifragaséttas huruvida politikerna ar
insatta i den forskning som bedrivs idag. Det ar ingen sjalvklarhet att sa ar fallet och detta
starker angeldgenheten i att undersoka vad som fors fram i de transportpolitiska
riksdagsmotionerna.

Sammanfattningsvis kan fortydligas att empiriska studier av miljons roll i transportpolitiska
motioner sallan genomfors, samtidigt som detta tydligt kan visa vilka fragor som drivs, och
inte bara vad majoriteten tycker. Denna undersokning skulle dessutom bade kunna ge en bild
av huruvida politikerna bedriver politik i enlighet med dagens forskning, samt om det finns en
overrensstammelse med de transportpolitiska malen.

1.4 Syfte och fragestillningar

Vi vill genom denna uppsats belysa hur attityden kring miljé och hallbarhet har forandrats
inom transportpolitiska riksdagsmotioner utifran de transportrelaterade motioner som lagts i
Sveriges riksdag. Syftet ar saledes att undersoka utvecklingen i vad som lyfts fram och drivs
av respektive politiskt parti, inte vad som beslutas. Detta amnar vi att géra genom att i en
longitudinell studie jamfora de transportrelaterade motionerna som framlagts, med tio ars
mellanrum, ar 1991, 2001 och 2011. Detta har resulterat i nedanstaende tre fragestéllningar.

e Hur manga transportpolitiska motioner har lagts respektive ar samt hur ser
fordelningen ut med hansyn till transportslag och politiskt parti?

e Vilka miljéargument lyfts fram i motionerna och finns den en Overrensstimmelse
mellan dessa och de transportpolitiska mal som funnits vid respektive tidpunkt?

e Vilken sorts atgarder foreslas i motionerna? Med atgarder menas de transportpolitiska
atgarder for hallbar mobilitet som tas upp i det teoretiska avsnittet.

1.5 Avgransningar

Vi har valt att begransa var studie till tre specifika tidpunkter; ar 1991, 2001 och 2011. Det
faktum att det ar en period om 20 ar som underscks, i tva tioarsintervaller, gor att det blir
intressant att undersoka huruvida utveckling har skett gallande miljofokus i
transportrelaterade motioner. Pa grund av att luftfarts- och sjotransporter ofta ar av
internationell karaktdr, har vi valt att bortse fran motioner relaterade till dessa. Saledes
kommer endast motioner som inkluderar transportslag pa vdg och jarnvéag att omfattas av
studien. En ytterligare avgransning som gjorts &r att endast motioner av nationell karaktar
inkluderas.

Fokus i denna studie kommer att ligga pa vilka fragor de politiska partierna driver. Vi
undersdker endast de partier for vilka det finns mojlighet till att studera utvecklingen av
politiken. Detta innebér att de partier som endast suttit i riksdagen under ett av de studerade
aren exkluderas. Saledes inkluderar studien endast de motioner som lagts av V, S, Mp, C, Fp,
Kd och M. Vidare har vi valt att inte fordjupa oss i partiernas uttalade politik. Delvis pa grund
av att detta skulle innebdra en invecklad analys och diskussion, med hé&nsyn till antal partier
och ar. Men framforallt av den anledningen att en undersokning av detta inte &r relevant for
vara fragestallningar.



1.6 Disposition

| det inledande kapitlet ges en presentation av de forutsattningar som utgér grunden for
uppsatsen. Detta innefattar en introduktion av bakgrunden vilken sedan féljs upp av
problemomrade och preciserat problem. Vidare forklaras syftet, vilka fragestéallningar som
uppsatsen vilar pa samt de avgransningar som gjorts. Kapitlet avslutas med en disposition.

Det andra kapitlet utgdrs av de teoretiska forutsattningarna som inleds med en beskrivning av
relationen mellan hallbar utveckling och transporter. Déarefter ges en forklaring till vilka
atgarder som kan vidtas for att uppna hallbara transporter foljt av de problem som kan uppsta
vid implementering av dessa atgarder. Vidare beskrivs forhallandet mellan politik och hallbar
transportutveckling varefter kapitlet avslutas med tidigare empiriska studier.

| kapitlet tre presenteras metodbeskrivningen. Har belyses tillvagagangssattet som bland annat
inkluderar vetenskapligt forhallningssatt, insamlingen av teori och hur urvalet skett av de
motioner som skall representera den empiriska studien. En grundlig presentation av
analysmetoden inkluderas ocksa i detta kapitel. Slutligen fors dven en diskussion kring kallor
som anvants.

| det fjarde kapitlet forklaras dels vad en motion &r och hur den &r uppbyggd och dels beskrivs
hur mandatfordelningen i riksdagen sag ut under de undersokta aren. Detta ar relevant da det
kan Oka lasarens forstaelse for vara resultat.

Det femte kapitlet representerar resultatet av var studie. Resultatet redovisas for varje
fragestéllning uppdelat pa de tva politiska blocken. Bade for de tva politiska blocken, samt for
respektive enskilt parti, gar det att utlasa utvecklingen i antal motioner, transportslag,
argument och atgarder.

| det sjatte kapitlet sker en analys av resultatet i forhallande till den teoretiska referensramen
samt det fjarde kapitlet. Ett urval gjordes av vad vi ansag vara vart att analysera.

| kapitel sju aterges aven kortfattade svar pa respektive fragestallning i kombination med en
analys, darefter dras slutsatser kring resultatet. Avslutningsvisa framférs forslag pa vidare
forskning.



2 Teoretisk referensram

Detta kapitel utgérs av fem huvudsakliga delar; forst redogors for relationen mellan
transporter och hallbar utveckling. Detta &r relevant da det ger en bild av vilka problem som
transporterna  medfor och darmed vad som behdvs ha i atanke for en hallbar
transportutveckling. Dérefter tas atgarder for att uppna hallbara transporter upp, sedan
beskrivs barriarer for att implementera dessa atgarder. Detta foljs av en redogdrelse for
forhallandet mellan hallbar transportutveckling och politik. Slutligen presenteras tidigare
empiriska studier som &r av relevans.

2.1 Transporters paverkan pa miljon och hallbarhet

Bade transporterna sjalva och konstruktionen av den stddjande infrastrukturen har negativ
paverkan pa miljon. Energi- och mineralresurser utnyttjas och utarmas pa lang sikt, bade for
att bygga infrastruktur och for att anvandas som bransle (Banister, 2005b). Greene och
Wegener (1997) ser utarmningen av resurser som den storsta negativa effekten av transporter,
men menar att om teknologisk utveckling och institutionella férandringar sker i rétt grad kan
dessa problem med begrénsade resurser undkommas. Infrastrukturen innebdr &ven
miljopaverkan i form av att landresurser maste anvandas och vattensystem i viss man maste
laggas om. Detta leder i sin tur till att den biologiska mangfalden missgynnas (Banister,
2005b).

Bland de stora problemen med transporter marks olika typer av féroreningar. Oljespill
fororenar bade vatten och mark. Nar det géller utslapp av olika gaser finns det tva typer;
globala fororeningar, sasom koldioxidutslapp och lokala fororeningar sdsom kolmonoxid,
kvéaveoxider, flyktiga organiska foreningar och partiklar. Lokala fororeningar kan i sin tur
leda till korrosion i byggnader. Vidare ndmns de hélsorelaterade miljoproblem som
transporter medfor. Nara flygplatser, huvudleder och jarnvagsspar upplevs ofta problem med
buller och vibration. Végolyckor leder till dodsfall och till skador pa bade manniskor,
egendom och infrastruktur. Och for att atervanda till lokala féroreningar sa bidrar dessa aven
till sjukdomar och for tidig dod (Banister, 2005b). Aven Stead (2008) uppmarksammar de
hélsorelaterade problem som transporter leder till, men namner ocksa att transport i form av
cykling och promenader har positiv effekt pa halsan. Till sist menar Gudmundsson och Hojer
(1996) att vraken som blir kvar nar bilarna &r uttjanta ocksa bor raknas som ett miljoproblem,
i synnerhet nar de deponeras. Forfattarna menar att olika faktorer har olika stor paverkan sett
till hallbar utveckling.

2.2 Atgirder for att uppna hallbara transporter

”Det direkta hotet mot hallbarhet ar inte sa mycket kvantiteten av kolvéateresurser som finns
tillgangliga for varlden, utan de miljdmassiga och ekonomiska kostnader som anvandandet av
dem leder till.” (Greene och Wegener, 1997, sid 180)

Greene och Wegener (1997) uppméarksammar dven att hallbarhet inte betyder att vi maste
sluta anvanda olja, utan att vi maste forbattra anvandningen av den och arbeta for att hitta mer
miljovanliga brénslen for transporter. Detta i syfte att sdkerstélla rérlighet och en halsosam
miljo for framtida generationer. Banister (2005b) menar att da det i dagslaget inte finns nagra
tekniska medel for att eliminera utsldppen av koldioxid, kan dessa utslapp i nuléget bara
minskas genom mindre resande, byte till mer miljovénliga fardmedel, samt att transporter



ersatts av telekommunikation eller hogre effektivitet. Med hogre effektivitet menas hogre
fyllnadsgrad, mer effektiva motorer och béttre design.

Det finns olika satt att klassificera atgarder for att uppna hallbara transporter. Banister (2008)
menar att det finns fyra huvudsakliga kategorier av atgarder: (1) teknologiska atgérder, (2)
reglering och prisséttning, (3) atgarder for markanvandningen och (4) information till
anvandarna. Nijkamp (1994) gor en liknande indelning, men istéllet for reglering och
prissattning, anvander han kategorierna efterfragerelaterade atgarder och utbudsrelaterade
atgarder. Kategorin information saknas bland Nijkamps (1994) kategorier. Utéver dessa olika
kategorier namner Banister (2008) aven beteendeférandring, inte som en specifik atgard, men
som ett maste for att uppna hallbar mobilitet.

2.2.1 Teknologiska atgirder

Greene och Wegener (1997) fastslar att olika typer av teknologi kommer spela stor roll for att
minska transporternas miljoeffekter, da teknologin spelar en filtrerande roll mellan den
faktiska transportaktiviteten och dess miljopaverkan. Forfattarna lyfter i synnerhet
avgasrening som nagot viktigt. Banister (2005b) menar att ett syfte med teknologiska atgarder
ar att minska behovet av transporter. Vidare forklarar han att teknologiska atgarder handlar
om att oka tillforlitlighet och effektivitet i transporterna. Det innebar ocksa utvecklingen av
battre branslen (se d&ven Gudmundsson och Hojer, 1996) och anpassning av bilarna efter
dessa. | Banister (2008) namns &ven att teknologi kan anvéndas for att minska buller och
utsl&pp. Informations- och kommunikationsteknik (IKT) anvands for att 6ka tillforlitligheten,
samt for att optimera rutterna. Gudmundsson och Hojer (1996) uttrycker dven att atervinning
ar ett satt att minska anvandningen av icke férnybara resurser i tillverkningen.

Det behdver inte bara vara upp till regeringar att framja teknologi, &ven foéretag och individer
kan ta initiativ och i forlangningen utgora “’best practice” (Banister, 2005b). Banister et al.
(2007) menar dessutom att Gverenskommelser med tillverkare ofta ar vasentligt for att uppna
hallbara transporter. | Banister (2008) utvecklas detta, och han menar att det ar viktigt att ge
information kring vad som ska satsas pa i form av exempelvis bréanslen. Fordelen med
teknologiska atgarder ar att de kan innebara minimal forandring for allménheten, men for att
uppnd basta resultat bor allménheten anstranga sig genom “eco-driving” och &kad
fyllnadsgrad i bilarna. Risken med béttre bilar och branslen, ar att allmanheten 6kar sin
kdrning (Banister, 2008).

2.2.2 Reglering och prissittning

Utgangspunkten nar det galler prissattningsatgarder ar att transporterna ar for billiga. De
externa kostnaderna bor tackas av de faktiska kostnader som anvéndarna betalar. (Banister,
2008) Nackdelen med olika typer av bransle- och vagskatter dr dock att det &r en orattvis
atgard eftersom den framst paverkar laginkomsttagare, vilket bade Banister (2005b) och
Greene och Wegener (1997) uppmadrksammar. Banister (2005b) menar samtidigt att
trangselskatt har visat sig vara en effektiv atgard som bade leder till minskad trangsel och
minskad miljopaverkan.

Exempel pa regleringar ar begransningar for tillgang till vissa aktiviteter eller faciliteter
beroende pa fordonets storlek, pd hur miljomaissigt “rent” det ar eller pa dess fyllnadsgrad.
Ytterligare exempel &r att avsétta sarskild mark for kollektivtrafik och att anvanda
hastighetsbegransningar. Syftet med dessa typer av atgarder ar oftast att minska
bilanvandningen och dessa atgarder bor kombineras med atgarder for markanvandning for att
utnyttja det frigjorda utrymmet som minskad bilkorning innebar. For att dessa atgéarder ska
lyckas kréavs aven att anvandarna faktiskt svarar pa dem, genom att kora mindre och anvanda
andra typer av fordon (Banister, 2008). Enligt Banister (2005b) kommer handeln med
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utslappsratter sannolikt spela en viktig roll for att minska utsldppen av vaxthusgaser. En
nackdel ar dock att de aldre bilarna sldpper ut mest, och det ar svart att paverka detta faktum.

Som ovan ndmnts anvander Nijkamp (1994) en annan typ av klassificering &n Banister (2008)
dar reglering och prissattning faller inom bade efterfrage- och utbudsrelaterade atgarder. Som
en efterfragerelaterad atgard namns att differentiera transportkostnaderna genom brénsleskatt,
vagavgifter och anvandaravgifter. Som exempel pa regleringar namns begransningar for
parkering, utslépp, buller och hastighet. Bland utbudsbegransningar som faller inom ramen
for regleringar namns trafiklugnande atgarder sasom begransad tillgang till stadskarnor och
foretrade for fotgangare samt hinder for bilister sasom parkeringstillstdnd och flaskhalsar vid
anskaffning av korkort. En annan atgard ar avreglering av kollektivtrafiken.

2.2.3 Markanvindningsatgirder

Marshall (2000) menar att markanvandningsatgarder ar ett satt att paverka efterfragan pa
transporter, och det ar ett medel for att hantera halloar mobilitet. Han delar upp
markanvandningsatgarderna i tva huvudsakliga omraden; dels att bygga upp samhallet for att
kunna skapa forutsattningar for ett minskat transportbehov och dels att anpassa
markanvandningen for mer miljovanliga transportmedel. Det huvudsakliga syftet &r att
minska bilanvandningen. Nar det galler det forsta omradet forklarar Greene och Wegener
(1997) att efterfragan pa transporter beror pa det faktum att manniskans aktiviteter ar rumsligt
atskilda frdn varandra. Behovet av transporter minskar genom att marken anvands for
blandade andamal. Marshall (2000) namner bade lokalisering av hushall, butiker och
arbetsplatser tillsammans och att lokalisera nya samhallen mer tillgangligt. Banister (2005a)
havdar att genom att lokalisera aktiviteter och markanvandning till en viss plats kan
rérelsemonstren och resbeteendet paverkas.

Det andra omradet, det vill sdga att anpassa markanvandningen for mer miljévanliga
transportmedel, gors genom exempelvis bilfria zoner och battre forutsattningar for
kollektivtrafik och cykel (Marshall, 2000). Greene och Wegener (1997) forklarar att istéllet
for att bygga ytterligare motorvégar, kan forutsattningar ges for att kollektivtrafiken ska
kunna forbattra sina tjanster genom att tillhandahalla ytterligare och reparerade filer for den.
Marshall (2000) framhaller att markanvandningsatgarder verkar bast i kombination med
varandra, men menar att det brukar det ta lang tid innan de far effekt jamfort med andra
atgarder. Detta bor inte leda till att beslutsfattarna avvaktar till framtiden med att inféra dem.

2.2.4 Information

Information tillnor det som Nijkamp (1994) kallar efterfragerelaterade atgarder. Information
och marknadsféring anvands i syfte att vacka medvetenhet hos allmanheten (Banister, 2007).
Till information hor utbildning, reklam och kampanjer for att 6ka medvetenheten. Syftet ar att
forklara behovet av hallbar mobilitet, samt att framhava de ekonomiska, sociala och
halsomassiga fordelarna for bade individer och foéretag. Allméanhetens acceptans av
forandringar ar nodvandigt for att implementeringen ska lyckas, darfor ar det viktigt att
formedla vad som gors och varfor. Det ar dven viktigt att lata allmanheten vara med och fatta
beslut och fora fram sina asikter. Vidare ges ett exempel fran inforseln av trangselskatt i
London, déar den langsiktiga synen var att trangselskatt ar ett maste for att uppna hallbara
transporter, men den kortsiktiga synen var att det inte gar att genomféra pa grund av den
fyradriga valcykeln som finns i England. Har var det oerhort viktigt att fora en diskussion med
allmanheten for att implementeringen skulle lyckas (Banister, 2008).



2.2.5 Beteendeforindring

Banister (2008) menar att stod av alla intressenter i form beteendefdréandring ar en faktor som
pa olika satt kan kopplas till de foreslagna atgarderna, och som kravs for att uppna verklig
forandring. Han menar att beteendeférandring maste ses som en del i 1osningen. For att uppna
denna forandring maste allméanheten uppmarksammas pa de langsiktiga sociala fordelarna
med att &ndra sitt beteende, och inte enbart den personliga kortsiktiga nyttan med det
nuvarande beteendet. ”Eco-driving” och att kdra enligt hastighetsbegransning, dr exempel pa
beteendeférandring, och i forlangningen kan det dven vara byte av fardmedel.

For att uppna beteendeforandring ar det en forutséttning att allmanheten accepterar hallbar
mobilitet. Information, som namndes ovan, spelar en viktig roll i detta. Har ar det &ven viktigt
att fokusera pa de positiva effekterna som forandrat beteende kan innebéra, exempelvis
forbattrad halsa pa grund av motion eller renare luft (Banister, 2008). Stough och Rietveld
(2005) menar att informella institutioner sdsom normer, varderingar, traditioner och sedvanjor
har stor betydelse for beteendet. Dessa tar vanligtvis lang tid att férandra, men nar de val
forandras kan beteendet dndras omedelbart, och fa stor effekt for transportsystemet.

2.2.6 Sammanfattning av atgirder

Teknologiska atgarder kan anvandas bade i syfte att minska behovet av transporter samt for
att oka deras effektivitet. Bland de teknologiska atgarderna namns bade biobréanslen och
forbattrade bilar. Da dessa atgarder ar starkt kopplade till bilen och med tanke pa
omfattningen av var studie bor synen pa teknologiska atgarder breddas. Dels for att applicera
teknologiska atgarder pa andra fardmedel, och dels for att teknologiska atgarder inte maste
vara kopplade till fardmedlet specifikt, utan &ven kan handla om infrastrukturen.

Prissattning av transportsystemet gors vanligen i form av skatter, och syftet med dessa ar att
aven tacka de externa kostnaderna som transporter medfér. Dock kan dven subventioner och
ekonomiska premier for val av mer miljovanliga transportslag tolkas som
prissattningsatgarder, eftersom effekten kan bli densamma. Regleringar syftar vanligen till att
framja miljovanliga transporter, och detta kan gdéras genom begransningar for exempelvis
utsldpp och hastighet, men &ven genom premier i form av exempelvis ¢kad tillganglighet till
stader for fordon med hog fyllnadsgrad samt for cyklister och gangtrafikanter.

Markanvandningsatgarderna handlar delvis om att bygga upp samhéllet for att kunna skapa
forutsattningar for ett minskat transportbehov, detta genom att lokalisera hushall, butiker och
arbetsplatser tillsammans. Det handlar &ven om att anpassa markanvandningen for mer
miljovanliga transportmedel, exempelvis genom bussfiler. Det huvudsakliga syftet enligt
teorin &r att minska bilanvandningen. Dock kan ett bredare perspektiv, dar olika typer av
miljoargument inkluderas, ocksa innefattas. Nar minskad bilanvandning inte maste vara
syftet, far begreppet markanvandning en bredare innebérd.

Information och marknadsforing anvands for att forklara behovet av hallbar mobilitet och
lyfta fram fordelarna for bade individer och foretag. Utbildning, kampanjer och reklam kan
anvandas som medel for att 6ka medvetenheten. Att allméanheten forstar och accepterar
forandringarna ar nodvandigt for att de ska bli framgangsrika. Beteendeférandring ar ingen
direkt atgard, men kravs for att uppna verklig forandring. Information spelar en viktig roll i
detta da det &r en forutsattning att allméanheten accepterar hallbar mobilitet. Informella
institutioner har stor paverkan pa beteendet, men tar vanligtvis lang tid att férandra, nar de val
forandras kan dock beteendeférandringen komma snabbt.



2.3 Barriarer for implementering av atgarder

Det finns ett antal hinder for inforandet av hallbara transportpolicyatgarder, enligt Banister
(2005b). Ett av dessa hinder &r begransade resurser, savél fysiska som finansiella. Detta kan
innebara att det inte gar att implementera de atgarder som foreslagits. En annat mojligt hinder
ar att allmanheten inte accepterar atgarden, exempelvis ar det fa som vill ge upp den upplevda
frinet som bilismen innebdr. Detta rdknas till de sociala och kulturella barridrerna. Det kan
dven vara svart att koordinera policyatgarder mellan olika organisationer, det vill siga
institutionella barridrer, och detta beror vanligen pa skillnader i makt eller kultur. Det brukar
aven finnas legala barridrer, vilka bade kan begransa och skapa rimlighet och balans i
atgarderna. Bland de ovriga barriarerna namns dels sideffekter och dels fysiska barriarer.
Sideffekter innebar att atgarden hindrar andra aktiviteter, och dessa brukar initialt vara svara
att bedoma. Till fysiska barriarer hor topografin i ett visst omrade.

Nijkamp (1994) namner att det finns en tilltro till att skattemedel kan anvandas for att minska
negativa externaliteter, sa kallad pigouviansk skatt. Han menar dock att denna typ av skatter
sallan leder till Gnskat resultat. Detta beror delvis pa svarigheten i att forutse hur respektive
aktor ska reagera, dels pa problem i att mata och bedoma kostnaderna for externaliteter sasom
trangsel och utslapp.

Geerlings och Stead (2003) menar att det finns en bred acceptans for att integration av
policybeslut ar nodvandigt for en hallbar utveckling. Forfattarna havdar samtidigt att det finns
ett antal utvecklingar som gor en integration av policyatgarder blir allt svarare. Trender bade
mot globalisering och centralisering av beslutsfattande och mot fragmentering och
decentralisering, gor att integreringen av policyatgarder maste starkas. Samtidigt ar allt fler
aktorer inblandade och engagerade i form av allmanheten, vars inblandning okat i takt med
det vaxande informationssamhaéllet, samt intresseorganisationer och lobbygrupper, vars makt
okar. Att forskningen fokuserat pa vad som ska implementeras, snarare an hur det ska
implementeras, har lett till att forstaelsen for varfor en viss atgard ar framgangsrik blivit
relativt begransad. Geerlings och Stead (2003) nadmner &dven finansiella barridrer och
allménhetens acceptans, men storst vikt lagger de vid de institutionella barridrerna. Dessa tas
upp mer djupgaende nedan.

Ubbels och Verhoef (2005) tar specifikt upp barriarer for vagavgifter. De menar att optimal
prisséattning av transporter ar priser som aven tacker marginalkostnaderna och som darfor bor
variera beroende pa hur mycket marginalkostnader en viss individ orsakar. Samtidigt finns det
barridrer for implementering av dessa. Exempelvis skulle ett vagavgiftssystem vara oerhort
komplext funktionsmassigt och svarforstaeligt for vagtrafikanten om det inkluderar alla de
variabler som kravs for att priset ska bli optimalt, sasom fordonstyp, korstil, fordonsskick, tid
och plats. En annan barriar som uppmarksammas &r att det ar svart att fa igenom optimala
beslut under en koalitionsregering, da det finns fler intressen som paverkar och kompromisser
maste goras.

Nar det géller intressegrupper sa brukar detta fenomen delas in i korporativism och lobbyism.
Christiansen och Rommetvedt (1999) forklarar skillnaden mellan korporativism och
lobbyism. Inom lobbyism &r relationerna mellan organiserade intressen och myndigheter
informella och graden av institutionalism ar lag. Inom lobbyismen ligger vanligtvis de
primara intressena hos organisationen sjalv, medan en korporativistisk intressegrupp snharare
verkar for sina medlemmars intressen. Oberg et al. (2011) uppmarksammar att Sverige tillhor
de lander som dr mest korporativistiska i varlden, &ven om korporativismen har minskat de
senaste aren. | Sverige har det alltsd funnits manga och starka korporativistiska
intressegrupper, exempelvis fackférbund, som verkar for att representera sina medlemmars



gemensamma asikt i specifika fragor, detta fenomen har i synnerhet varit sasmmankopplat med
S.

Som tidigare ndmnts, okar daremot lobbyismen. Falkemark (2006) konstaterar att i Sverige
innehar de lobbygrupper som representerar véagsidan mer resurser och ar i hogre grad
organiserade dn vad grupperna som foretrader jarnvagen &r. Antalet medlemmar och personer
som arbetade for végintressenterna &ar betydligt fler till antalet. Dock namner Falkemark att
under 1990-talet fem forsta ar fanns lobbygruppen Rail Forum Sweden vars lobbyarbete
bedrevs starkt och kunde likstéllas med lobbygruppen Svensk Végforeningen.

Anledningen till att intressegrupper kan paverka politiken och tvartom, &r att respektive aktor
besitter resurser som den andre aktoren vill ha och ar beredd att byta for att fa. Staten
kontrollerar lagstiftning och offentliga utgifter. Intressegruppernas viktigaste resurs ar dess
medlemmar, som &r potentiella valjare. For att de ska vara riktigt intressanta for varandra
maste dock de aktuella politiska partierna besitta majoritet, och intressegruppen maste vara
sammanhingande och representera sina medlemmar pa ett rattvisande satt (Oberg et al.,
2011).

2.4 Hallbar transportutveckling och politik

For att overvinna ovan ndmnda barridrer spelar politikerna en viktig roll vid
implementeringen av atgarder. Banister (2005a) menar att det bor finnas ett nationellt ramverk
for den rumsliga utvecklingen som har ett langsiktigt perspektiv och underlattar
overrensstammelse i de beslut som fattas samt att den hallbara transportstrategin bor ses som
en viktig del i det nationella politiska ramverket. Vidare havdar Banister (2005a) att makten
och ansvaret for transporterna bér decentraliseras och ligga pa samma niva som sjalva
implementeringen av atgarder sker. Problemet med detta har dock varit svarigheten for dessa
lokala parter att samla in pengar for investeringar. Samtidigt bor den politiska riktningen vara
konsekvent. Detta ar inte riktigt i linje med lokalt beslutsfattande, da det ofta ar angelaget att
uppmuntra utveckling for att 6ka sysselsdttningen lokalt, vilket i forlangningen genererar
Okad trafik. Avslutningsvis ndmner Banister (2005a) dven acceptans hos allmanheten och den
privata sektorn; kommunikation ar nodvéandigt vid implementering av atgarder som leder till
beteendemassiga forandringar. Allmanhetens acceptans av atgarder for hallbar utveckling
driver politisk acceptans. Darfor ar det viktigt att allmanheten ser hallbar utveckling som
nagot som bor prioriteras. Policyatgarderna maste dessutom uppfattas som att de ger 6nskat
utfall for att den positiva synen ska bibehallas (Banister et al. 2007).

Stead (2008) menar att det ar viktigt att det finns en samordning mellan transport- och andra
sektoriella atgarder for att uppnd hallbarhet. Han hanvisar bland annat till European
Conference of Ministers of Transport (2001) som fastslar att atgarder bor ses ur ett
helhetsperspektiv, dar exempelvis atgarder for transport, markanvandning och miljo bor
samordnas for att uppna effektivitet och hallbarhet. Inom EU har miljon fatt en
sektordvergripande roll, och i EU:s Vitbok for transporter fran 2001 faststalldes att hallbar
utveckling och miljohédnsyn ska ha en central roll i utformandet av transportpolicyn
(Geerlings och Stead, 2003).

| sin artikel slar Stead (2008) fast att trots att det brukar finnas samarbeten mellan de politiska
transport-, miljé- och hélsosektorerna i olika lander sa saknar de ofta makt. Eftersom dessa
samarbeten sallan leder till matbara resultat sa blir det politiska intresset i dem relativt
begrénsat. Ytterligare problem &r att vissa sektorer upplevs ha stérre makt och inflytande &n
andra och att olika sektorer har relationer med sina intressenter som ocksa har visst inflytande.
Vidare namner Stead (2008) motstand till forandring, utbildning och erfarenhet som andra,
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mer individrelaterade orsaker till att integrationen blir svar att genomfora. Stead (2008)
ndmner rotation av personal och 6kad information och dialog mellan sektorer som mdjliga
atgarder. Att allokera budgeten pa nya sétt, atgardsmassigt snarare an efter departement &r en
annan lésning, som faktiskt anvénds i Sverige. Dessutom kan hangivenheten i ett samarbete
oka om det gors fortydliganden kring att hallbar utveckling sannolikt leder till fordelar for det
egna departementet.

2.5 Tidigare empiriska studier

Att studera svenska transportpolitiska motioner &r inget nytt, dock finns flertalet mojliga
infallsvinklar. Fa studier har undersokt hur miljo och hallbarhet avspeglats inom ramen for de
motioner som laggs i Sverige, vanligen ar undersokningar dar motioner anvands som kélla
mer specifika, se nedan. Edquist (2009) genomforde en studie i angransande omrade dar fokus
lag pa samband mellan jamstélldhet och milj6. Undersdkningen syftade till att utreda huruvida
det fanns en korrelation mellan miljodiskussioner och jamstalldhetsintegrering inom
transportpolitiken, samt om jamstélldhet sags som ett medel som kan resulterar i férdelar for
samhaéllet eller som ett mal i sig.

Propositioner samt foljdmotioner fran 2001 fram till 2009 representerade den empiriska delen
i Edquists studie. Urvalet grundades pa de propositioner samt foljdmotioner som var
relaterade till transportpolitiska fragor med tydligt fokus pa kvinnor, jamstélldhet och
jamstalldhetsintegrering. Resultatet fran studien visade att gallande den transportpolitik som
drevs av regeringen och riksdagen fanns inget samband i diskussionen mellan miljofragor och
jamstalldhet. Diskussion fordes visserligen kring bagge aspekter, men det radde avsaknad
gallande resonemanget att de fanns en paverkan mellan dem. Detta trots att det tidigare i
uppsatsen bekréftats genom teori att behovet av jamstalldhet existerar for att erhalla en god
miljo. Vidare var forfattarens asikt att jamstalldhet sags som ett mal, och inte ett medel, i de
propositioner och féljdmotioner som undersoktes.

Liljegren (1998) undersokte hur agerandet kring utformandet av bilbeskattningen sag ut
mellan 1922 och 1939, och huruvida det gar att utlasa monster beroende pa politiskt parti
samt vad som skulle kunna ligga till grund for dessa eventuella monster. Propositioner,
motioner, utskottsutlatanden och protokoll fran debatter lag till grund for den empiriska
undersokningen i denna studie. Darutéver studerades bland annat utredningar samt svar fran
remissinstanser. Liljegren kom fram till att bilbeskattningen inte verkade vara en
partiskiljande fraga, forslag pa bade héjningar och sankningar lades fram av nastan alla partier
i bade motioner och propositioner. Darutéver visade det sig att bilintressegrupperna inte hade
nagon storre paverkan pa riksdagen, daremot kunde andra politikomraden spela roll.

Falting (1995) studerade pa vilket satt och med vilka argument for och emot beslutet om att
bygga ut Arlanda 1946 drevs fram. Har lag intresset bland annat i skillnader i argumentation
mellan politiker och experter. Som underlag for detta anvdndes bland annat ett antal
transportpolitiska motioner. Denna undersokning resulterade bland annat i en ranking dar det
tydligt kunde urskiljas vilka skillnader som fanns i respektive grupps argumentation.

Bland de internationella studierna méarks exempelvis Koger (2003) som har undersokt
fenomenet kring medsponsring av motioner i den Amerikanska kongressen mellan 1979 och
1998. Han fann ett antal variabler som paverkar forekomsten av medsponsring, bland dessa
paverkar bland annat huruvida kongressledamoten ar medlem i ett minoritetsparti, om han
eller hon kommer fran ett urbant omrade samt vilken institutionell position som innehas, det
vill séga partiledare eller partimedlem. Detta resultat ar dock inte applicerbart pa var studie.
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Anledningen till detta &r att medsponsring inte forekommer pa samma vis i Sverige. | USA
finns endast en huvudsponsor, som ar forfattare till motionen, samt eventuella medsponsorer
som star bakom forslaget, utan att det ar deras forslag. | Sverige daremot, ar alla personer vars
namn star med pa motionen lika mycket ansvariga, oavsett antal motionarer, det vill siga de
som lagger motionerna, och partitillhdrighet. For att anvanda samma termer for svenska
motiondrer, som i resonemanget kring de amerikanska, kan begreppet sponsorer, varken mer
eller mindre, anvandas.
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3 Metod

Genomforandet av denna studie har bestatt av flera olika delmoment; insamling och
bearbetning av teoretiskt material, insamling och behandling av empiriskt material, samt
analys kring detta. Nedan presenteras vart tillvagagangssatt samt en diskussion kring
kéllornas tillforlitlighet.

3.1 Vetenskapligt forhallningssitt

Denna longitudinella studie har préaglats av att utveckla en forstaelse for hur miljofokus har
avspeglats och forandrats i transportpolitiska motioner i Sveriges riksdag under en
tjugoarsperiod. For att kunna gora detta har vi behovt tolka motionernas innehall for att de ska
kunna svara till vara fragestallningar. Saledes ar det ett hermeneutiskt forhallningssatt som
genomsyrar denna studie. Detta innebar att tolkning och utveckling av forstaelse har format
arbetsgangen. Utgangspunkten i detta forhallningssatt ligger i att forstd manniskans beteende,
vilket gor det lampligt for en samhéllsvetenskaplig studie. Vidare ar det viktigt att ha i atanke
att denna forskningsansats ofrankomligt medfor subjektivitet (Bryman, 2011). Detta da
studien har utformats utifran vad vi anser vara relevant och viktigt samt att det ar vi som
forfattare som gor tolkningen.

3.2 Relation mellan teori, metod och empiri

Relationen mellan teori, metod och empiri skiljer sig nagot beroende pa vilken fragestéllning
som behandlas. For den forsta fragestallningen finns det inget behov av att fordjupa sig i
teorin vid formulering av klassificeringsmall, da fragestallningen i sig ar sa pass specifik att
det inte behovs. Sa ar inte fallet for fragestallning tva och tre; dar har teorin utgjort grunden
for hur klassificeringen av motioner ska géras, men aven har finns atskillnader mellan de tva
fragestallningarna.

For den andra fragestallningen har avsnittet Transporters paverkan pa miljé och hallbarhet
legat till grund for Kklassificeringen. Tanken hér har varit att identifiera begrepp som skulle
kunna anvandas som argument. Nar det galler den tredje fragestallningen har avsnittet
Atgarder for att uppn& héllbara transporter varit utgdngspunkten, men har har istallet
bakomliggande syften eftersokts, med hjélp av mer Overgripande kategorier. Den utifran
teorin utarbetade klassificeringsmallen har utgjort grunden for den empiri som insamlats.

Vad som ar viktigt att tinka pa i relationen mellan teori och empiri ar dock att de syften som
namns med respektive atgard i teorin, inte automatiskt maste vara samma syfte som ligger till
grund for motionen. Med hansyn till vart syfte med uppsatsen och till vara fragestallningar har
vi valt att rdkna med de argument som ndmns utan att réitta” dessa. Vi har fatt bredda synen
pa de atgarder som diskuteras i teorin, och vad atgardernas syften ar har vi i princip bortsett
fran i var bedomning eftersom det &r motionarernas egna syften och argument som intresserar
0SS.

3.3 Insamling av teoretiskt material

For att bekrafta relevansen i att studera vart intresseomrade, utveckling av miljofokus i
transportpolitiska motioner, undersoktes forst om liknande studier genomforts tidigare. Sa var
inte fallet. For att vidare kunna bekrafta att det fanns ett forskningsproblem, valde vi att
utforska bakgrunden till &mnet for att utveckla en forstaelse for de avvagningar som maste
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goras for att uppna hallbarhet. Komplexiteten i att férena god miljo och transporter for att
uppna hallbarhet, ar nagonting som politikerna behover vara val forbundna med for att besluta
om “’ratt” atgarder.

For att den teoretiska referensramen anvandes dels Goteborgs Universitetsbiblioteks databaser
och dels Google Scholar. Exempel pa sokord &r: sustainable development, sustainable
mobility, sustainable transport, transport, environment, politics, measure och policy.
Sokningarna genomfordes pa engelska da detta sprak ar brukligt att anvanda vid publicering
av vetenskapliga artiklar. De sékord som anvandes ansags stimma val dverens med de avsnitt
som skulle inkluderas i teorikapitlet.

For varje artikel och bok studerades forfattarens referenser for att se om nagon av dessa
verkade vara av betydelse for var studie. Allt eftersom teoretisk information insamlades och
lastes, insag vi vad som var relevant att soka ytterligare efter. | synnerhet paverkade Banister
(2008) den vidare sokningen, da vi valde att bygga avsnittet kring atgéarder enligt hans
klassificering av atgarder. Anledningen till detta ar att vi ansag Banisters klassificeringar vara
nagot mer distinkta an Nijkamps (1994). Darefter soktes delvis information i syfte att tillfora
andra forfattares syn pa dessa atgarder till det teoretiska materialet.

3.4 Insamling av empiriskt material

Vart empiriska material utgors av transportpolitiska motioner. Dessa ar primarkallor da de
hamtas i sin ursprungsform och varken ar aterberattade eller reviderade (Patel och Davidsson,
2011). Inom ramen for transportpolitiska motioner har vi valt att inkludera de motioner som
behandlar infrastruktur och transportmedel. Aven motioner som é&r relaterade till dessa
aspekter omfattas, exempelvis drivmedel och trafiksakerhet. Motioner som endast marginellt
behandlar transportpolitik exkluderas, da det &r svart att harleda de argument och atgarder
som tas upp — huruvida de ar relaterade till transporterna eller syftar till det Overgripande
amnet. Sokning efter motioner skedde pd riksdagens hemsida i deras databas. En rad
begransningar utgjorde grunden for s6kningen i syfte att minimera antalet motioner som
visades per sokning. Sokningen grundades enbart pd motioner frdn de partier som var
relevanta for var studie, vilket forklaras i vara avgransningar; det vill saga V, S, Mp, C, Fp,
Kd och M.

Nasta begransning som gjordes var relaterad till vilka utskott som ansags vara relevanta for
motionerna. Detta gjordes genom att utfora sokningar for de utskott vi trodde var mindre
relevanta. Pa sa vis kunde vi bekréafta eller avfarda dess relevans for studien. Foljande utskott
ansags slutligen vara relevanta for studien; finansutskottet, utbildningsutskottet, miljo- och
jordbruksutskottet, naringsutskottet, trafikutskottet, skatteutskottet och jordbruksutskottet -
1997/98. Den sista ar endast aktuell for studien av motioner vid tidpunkten 1991 da den sedan
ersattes av miljo- och jordbruksutskottet.

Vidare togs beslutet att exkludera de motioner som utgjorde ett svar pa andra motioner eller
propositioner, sa kallade foéljdmotioner. Med andra ord inkluderades endast fristaende
motioner av den anledningen att kunna undvika den snedfordelning som annars skulle uppsta
da regeringen lagger en proposition och oppositionen reagerar pa denna genom ett flertal
motioner.

Ovan namnda begransningar utgjorde ett filter for sokning av motioner vid respektive
tidpunkt; 1991, 2001 och 2011. Det faktum att Riksdagens databas inte kunde visa mer an
tusen tréffar gjorde att vi dessutom genomforde varje sokning specifikt for varje parti. Detta

14



var dock positivt i den bemérkelse att motionerna redan fran borjan kunde sorteras efter parti
och ar, vilket underlattade den administrativa hanteringen av dem och sammanstéllningen i
bilagor.

Ett hinder som uppstod vid sokningen i databasen var att motionerna fér 1991 inte var
kategoriserade efter vilken typ av motion de var, och darmed gick det inte att anvénda
”Fristdende motion” som filter 1 sokféltet. Dock ar det tydligt vilka som dr foljdmotioner da
det 1 rubriken star "med anledning av...”, och dessa &r inte relevanta for oss. Vi kunde
dessutom identifiera att de motioner som inte var féljdmotioner lades den 25 januari, vilket
maste ha varit den allméanna motionstiden detta ar. Darfor kunde en specifik sokning pa datum
vara en likvardig ersattning som filter.

Bland tréffarna som erholls, efter att ovan namna filter anvénts, utgjorde de transportpolitiska
motionerna en minoritet. Darfér gjorde vi sedan en beddmning kring motionernas relevans for
var studie. | de flesta fall gick det att se pa namnet om motionen var av betydelse eller inte,
men i de fall dar osékerhet upplevs l&stes den berdrda motionen igenom. Beddmningen som
skedde i detta stadium blev subjektiv, vilket var ofrankomligt.

Vi valde att inte anvanda oss av sokord for att ytterligare fa ner antalet motioner. Detta pa
grund av att ett flertal sokningar med olika sokord da hade behovts genomforas. Detta i sig
behdver inte utgora ett problem, men svarigheter fanns att hitta lampliga sokord som
kompletterar varandra och minimerar risken for bortfall. Dessutom skulle anvandningen av
sokord gora att flera motioner skulle kunna aterkomma, och att risken for dubbelrakning okar.

Under klassificeringen av motionerna faller ytterligare motioner bort da motioneras relevans
for denna studie kunde upptéackas vara bristande. Detta kan bero pa vad vi ovan namnde om
att transportfokus saknas eller att vi inser att karaktdaren pa motionen ar for internationell.

| Tabell 3.1 foljer en redovisning av antalet traffar som erhélls vid sokning enligt ovanstaende
procedur samt hur manga av dessa som valdes. Tabellen visar dven hur manga motioner som
fallit bort efter att de skrivits ut, samt hur manga som slutligen var kvar. Totalt sett
inkluderades 624 motioner i undersokningen.
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Tabell 3.1: Motioner per riksdagsparti ar 1991, 2001 och 2011 som inkluderades i studien efter att sokning
genomforts, motioner valts ut och vissa fallit bort.

1991*
Antal motioner Vi S Mp C Fp Kd M Totalt
Antal traffar 146 353 225 458 328 - 452 1962
Antal valda motioner 32 60 28 54 50 - 35 259
Bortfall 3 8 7 12 5 - 4 39
Antal inkluderade motioner 29 52 21 42 45 - 31 220
2001
Antal motioner \Vj S Mp C Fp Kd M Totalt
Antal traffar 102 326 110 180 121 279 524 1642
Antal valda motioner 10 54 13 33 21 59 85 275
Bortfall 3 10 3 2 4 9 20 51
Antal inkluderade motioner 7 44 10 31 17 50 65 224
2011
Parti \V/ S Mp C Fp Kd M Totalt
Antal traffar 50 497 115 97 112 128 364 1363
Antal valda motioner 7 93 17 23 26 19 17 202
Bortfall 1 7 1 4 6 2 1 22
Antal inkluderade motioner 6 86 16 19 20 17 16 180

Det fordes en diskussion kring huruvida vi dven skulle underséka hur manga av motionerna
som rostats igenom och inte. Det var dock flera faktorer som talade emot. Eftersom det kan ta
mellan tvd manader och éver ett ar innan en motion rostas om i Riksdagen, ar en dvervagande
majoritet av motionerna som lagts under 2011 inte behandlade. Detta innebar att denna
undersokning hade blivit bristande. Vidare ar de fristéende motionerna av valdigt olika
karaktar, vissa ar kortare an en halv sida, medan andra kan vara pa uppat 25 sidor och syfta
till flera olika beslut. Var bedomning &r att detta skulle innebéra att resultatet blir missvisande
da en langre motion kunde innehalla flera olika fragor for riksdagen att rosta om. Vissa av
fragorna i motioner kan exempelvis beviljas, andra nekas medan vissa beviljas delvis. Saledes
ar det inte sa enkelt som att séga att en motion rostas igenom eller inte.

Vi har tidigare namnt att vi anvander oss av ett hermeneutiskt forhallningssatt, vilket ar starkt
kopplat till kvalitativa metoder. Denna kan vid en forsta anblick tyckas konstigt da vi i
nedanstaende analysmetod anvander oss av évervagande kvantitativa metoder. Den forsta
fragestallningen, dar en kvantitativ strukturerad observation anvands, utgér dock inte
tyngdpunkten for detta arbete. Den syftar mest till att ge en dverblick hur situationen ser ut.
Fokus i denna studie ligger framforallt pa fragestallning tva och tre; vilka argument som
anvands och vilka atgarder som foreslas. Fragestallning tva ar av en kvantitativ karaktar,
medan fragestallning tre ar kvalitativ. Dessa ar bada relaterade till varandra samt till den
teoretiska delen av uppsatsen, vilket ligger till grund for vidare tolkning och analys av
resultatet. Detta ar i linje med vart forhallningssatt.

! Kd satt inte i Riksdagen under den allménna motionstiden 1991, som l&g fore riksdagsvalet, dér de senare
rostades in. Mp satt daremot med i Riksdagen, och rdstades ut efter den allménna motionstiden.
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3.5 Analysmetod

Analysen av motionerna kommer att besta av tre huvudsakliga delar som ar kopplade till de
olika fragestallningarna. | syfte att fa konsistens i bedémningen har en gruppmedlem ansvar
for del tva och den andra medlemmen har ansvar for del tre. For del ett anses inte detta
tillvagagangssatt vara relevant, dar ligger ansvaret for bedomning pa den forsta som laser
motionen. | de fall da osakerhet kring bedomningen upplevs markeras detta i motionen, sa att
nasta beddmare kan bekrafta bedomningen. Om problemet upplevs vara av storre karaktar,
eller om problemet ar aterkommande, fors en diskussion kring den specifika fragan. For att
ytterligare verka for en konsistent och enig beddmning av motionerna ar de forsta tjugo
motionerna bedémda i alla tre delar av bada forfattarna var for sig, med en efterféljande
diskussion kring dem. Det faktum att motionerna lases i tvd omgangar av tva olika personer,
gor att vi kan kontrollera varandras bedémning.

Foljande mall har utformats for att kunna klassificera motionerna efter artal, parti och
transportslag:

1991 | 2001 | 2011 vV S Mp |[C Fp Kd | M

Buss | Cykel Jarnvag | Vagtrafik

Foljande mall har utformats for att ta reda pa vilka syften, argument eller mal som framfors i
motionen:

Trangsel | Buller/Vibration | Sékerhet | Halsa | Utrymme | Slitage | Energianvandning

CO,-utslapp Utslapp generellt Vrak Miljo Miljéargument saknas

Foljande mall har utformats for att registrera vilken atgard som lyfts fram i motioner med
miljéargument:

Teknologi | Reglering/Prissattning Markanvandning Information | Beteendeféréandring

| kapitel fem dar resultatet presenteras har partierna delats upp i tva grupper; det rodgréna
blocket och det borgerliga blocket. Vi har utgatt fran dess position pa den politiska skalan nar
denna uppdelning gjorts. Vi ar dock medvetna om att det inte &r en sjalvklarhet att samarbete
forekommer inom blocken under alla tidpunkter.

Da redovisning av de tre fragestallningar sker i kapitel fem presenteras antalet och andelen av
de olika transportslagen/miljéargumenten/atgarderna som har namnts i motionerna. Detta
visas for varje parti separat och summerat for respektive politiskt block. For fragestallning ett
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och tva har utrdkningen av den procentuella siffran, da den visas separat for varje parti, gjorts
genom att ta antalet motioner som bendmnde transportslaget/miljéargumentet vid den
undersokta tidpunkten och dividera detta med det totala antalet motioner partiet lade den
undersokta tidpunkten. Avrundning sker till en decimal. Nar utrdkning gjorts totalt sett for
respektive politiskt block, har motionerna som lagts for transportslaget/miljoargumentet av
respektive parti vid en tidpunkt adderats och sedan dividerats pa det totala antalet motioner
som lades av blocket vid tidpunkten.

Fragestallning ett kommer sedan att raknas ut en gang till i empirin, da de motioner som inte
innehaller miljéargument exkluderas. Aven utrakningen av fragestallning tre kommer att
baseras endast pa de motioner som innehaller miljéargument. Utrakning kommer att ske pa
det vis som namnts ovan, fast med de nya vardena som erhallits da motioner utan miljomotiv
tagits bort.

3.5.1 Fragestillning ett

Den inledande delen i analysmetoden &r relevant for den forsta fragestéllningen. Har tillampas
en kvantitativ innehallsanalys, vilket innebar att jamforbara uppgifter i exempelvis en text
undersoks. Denna ansats ar bland annat fordelaktig da frekvens ska studeras (Esaiasson et al,
2007). Denna utgangspunkt anser vi vara lamplig dd vi underscker hur manga
transportrelaterade motioner som lagts och hur férdelningen ser ut per parti och ar samt hur
manga av dessa motioner som &r inriktade pa olika transportslag pa vag och jarnvag. Dessa
delas in i fyra olika kategorier; buss, cykel, jarnvag och vagtrafik. Syftet ar att skilja pa de
transportslag som &r av olika miljovanlig karaktar.

| kategorin buss asyftas endast detta transportslag da det ar tydligt att det handlar om buss i
kollektiv bemarkelse. Buss kan dven inkluderas i kategorin vagtrafik. Detta ar exempelvis
fallet da en motion syftar till byggnation av en ny vag dar flertalet olika motorfordon,
daribland buss, kan framforas. | kategorin vagtrafik inkluderas férutom buss &ven bil, lastbil,
motorcykel, A-traktor och traktor. En motion inom kategorin vagtrafik behdver dock inte
innebara att motionen ar av icke-miljévanlig karaktar. Detta da motioner som behandlar
alternativa brénslen och miljoklassificering av bilar aven tillnér denna kategori. De motioner
som Kklassificeras som jarnvag omfattar all sparbunden trafik, i detta fall dven sparvagn,
tunnelbana och spartaxi.

Mer precist sa kommer vi for fragestallning ett att anvanda oss av en strukturerad observation.
Denna teknik innebér att vi som forskare har utformat regler i form av ett kategorischema, for
att kunna registrera resultatet (Bryman, 2011). Detta anser vi vara passande da
fragestallningen framst syftar till att undersdka hur statistiken ser ut. En nackdel med en
strukturerad observation ar att de bakomliggande faktorerna till resultatet inte belyses, med
andra ord varfor vi fick resultatet (Bryman, 2011). | detta fall ses inte detta som ett problem
da vi har kompletterande fragestallningar med andra undersékningsmetoder.

3.5.2 Fragestillning tva

I ndstkommande del undersoks vilka miljéargument som lyfts fram i motionerna, dels for att
kunna svara pa den tredje fragestallningen, och dels for att kunna salla bort de motioner som
saknar miljéargument och darmed inte &r aktuella for beddmning i den tredje delen. Denna del
ar kopplad till avsnittet kring transporters paverkan pa miljo och hallbarhet som aterfinns i
teorin, och vi har utformat variabler efter denna. Vi &mnar undersoka vilka argument som
medvetet lyfts fram. Namns det exempelvis inte specifikt att en viss motion syftar till att
minska buller, d&ven om den skulle innebara det, sa kommer inte vi tolka buller som ett av
argumenten. Om det daremot &r tydligt att det &r buller som asyftas utan att just det ordet
specifikt namns, raknas detta som ett miljéargument. Var ursprungliga tanke var att denna
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undersokning skulle vara fri fran tolkning, men detta var inte tillampbart da de argument som
lyfts fram séllan namns i de ordalag som vi anvant i var mall.

Dock utgor inte detta nagot hinder for att aterigen gora en kvantitativ innehallsanalys, med
hjalp av en strukturerad observation som inkluderar de vanligaste miljdargumenten som
namnt i teorin, med tillagg. Bryman (2011) menar att en kvantitativ innehallsanalys ska
praglas av systematik, det vill sdga att bedémningen gors pa ett konsekvent och enhetligt satt,
och objektivitet, vilket har innebéar att det tydligt framgar pa vilket sétt forfattaren bar sig at
vid kategoriseringen. | syfte att uppratthalla systematik ar det, som ovan namnts, en av
forfattarna som utfort denna del i undersokningen. Nedan forklaras hur beddmningen och
resonemangen kring de olika argumenten som finns i mallen ser ut. Detta i kombination med
vad som ovan namnts kring att inte tolka in ndgot argument som inte ndmns i motionen syftar
till att uppréatthalla objektiviteten.

Trangsel anvands nar argumenten handlar om koer och kapacitetsbrist. Exempel pa detta kan
vara vid enkelspar pa en hogtrafikerad jarnvagsstracka. Aven nar flaskhals namns réknas detta
som trangsel, givet att det ar flaskhalsar i transportsammanhang som asyftas.

Buller/Vibration &r en sammanslagen kategori som bade tacker de ljud som transportsystemet
innebar, samt de skador som kan astadkommas pa grund av vibrationer, ett exempel &r
korrosion i byggnader och infrastruktur.

Séakerhet anvands, forutom nér sékerhet namns specifikt, d&ven for argument som olyckor,
skador och ddodsfall. Sakerhet handlar egentligen snarare om social hallbarhet, &n
miljomassig. Dock ar var uppfattning att bristande sakerhet leder till miljopaverkan, da
olyckor kan generera 6kad vagtrafik, i form av utryckningar, och trangsel, pa grund av att
vag- eller jarnvagsavsnitt stangs. | var mening ar sakerhet darfor en hogst relevant kategori,
och att exkludera den hade inneburit felaktigt bortfall.

Med hélsa menas sjukdomar, sdsom stress, till foljd av transportsystemet, men aven positiva
effekter av cyklism. Aven i detta fall kan det ifrdgaséttas huruvida kategorin kan ridknas som
miljomassigt hallbar utveckling, men var uppfattning ar att bade psykisk och fysisk halsa
korrelerar starkt med miljon, vilket 6kar relevansen i att dven understka forekomsten av detta
argument.

Utrymme anvands nar utrymmesansprak anvands som argument i motionen; detta kan bade
uttryckas i termer av relativt utrymmesansprak, exempelvis att cyklismen tar mindre plats &n
bilismen, och i termer av “forfulning”, det vill sdga att infrastrukturen som ett visst
transportmedel behdver gor att miljon blir mindre angenam att betrakta.

2 9.

I de fall da ord som “upprustning”, “underhall” och ”undermélig standard” anvinds, rdknas
detta som slitage.

Né&r kategorin energianvidndning anvénds, kan det dels handla om (minskning av)
anvandandet av befintligt drivmedel och dels om byte till ett annat (mer miljévanligt)
drivmedel.

| de fall da utslapp av koldioxid namns specifikt, noteras detta i kategorin CO,-utslapp.

Kategorin utslapp generellt anvéands i de fall da avgaser och/eller utslapp namns allmént, samt
i de fall da specifika utslapp som inte ar koldioxid ndamns; exempelvis kvaveoxider, kolvaten
och partiklar.
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Med vrak menas fordonsvrak, exempelvis skrotningsfardiga bilar.

Kategorin miljo ar en allmén kategori som anvands i de fall dd motionaren endast anvander
“milj6” som argument, utan att specificera det vidare. Kategorin anvénds i kombination med
andra, exempelvis sikerhet, om en atgird sdgs syfta till ”minskad miljépaverkan och okad
sdkerhet”. I de fall d& milj6 dels anvinds som eget argument och dels specificeras senare i
texten, exempelvis i termer av utsldpp” har vi valt att registrera bada. Detta beror pa det inte
gar att avgora om det var det senare specifika argumentet eller miljo i allmanhet som faktiskt
asyftades.

Argument saknas anvands i de fall da det inte finns nagra miljomassiga argument i den
transportpolitiska motionen. | manga fall syftar dessa istéllet till regional utveckling eller
liknande. Dessa motioner inkluderas inte i fragestallning tre, eftersom vart huvudsakliga
intresse for denna studie ligger i motioner med miljéargument.

Bryman (2011) lyfter fram ett antal férdelar med innehallsanalyser, bland annat underlattar de
longitudinella studier, det vill saga studier 6ver flera tidsperioder, vilket &r i linje med var
undersokning. Det ar dessutom ett flexibelt tillvadgagangssatt som ar tillampbart pa ett flertal
olika typer av dokument och det méjliggor informationshamtning fran grupper som kan vara
svara att fa tag pa. Bland nackdelarna som namns med denna metod ar att kvaliteten pa de
dokument som undersoks ar avgorande for kvaliteten pa undersokningen. Det &r dessutom
svart att helt undvika tolkning fran de som kodar dokumenten, sa ar dven fallet i denna studie.
Undersokningen i sig ger sallan sjélv svar pa fragor som syftar till varfor. Detta & nagot som
tagits hansyn till vid formulering av fragestallningar.

3.5.3 Fragestillning tre

For den sista delen i studien, som syftar till att svara pa den tredje fragestallningen, ar det
lampligt att anvéanda sig av en kvalitativ innehallsanalys. Syftet med denna typ av teknik ar att
hitta bakomliggande teman i texten (Bryman, 2011). Esaiasson et al. (2007) lyfter fram denna
teknik som fordelaktig nar det eftersokta innehallet inte &r direkt formulerat eller nar endast
vissa delar av texten anses intressanta.

For att hitta dessa bakomliggande teman har vi valt att utforma en mall for fraga tre som
grundas pa de atgarder som Banister (2008) redogor for i teorikapitlet, med
beteendeforandring som tillagg. Eftersom vi ar medvetna om att dessa atgarder inte explicit
uttrycks i motionerna, maste vi sjalva tolka texten for att kunna utfora denna klassificering. |
de fall dar flera typer av atgarder namns i samma motion, redogors for alla dessa, detta da det
ar i linje med vart syfte att se vilka atgarder som drivs. Nedan presenteras ett fortydligande for
vilka uttryck och tolkningar som tillampats for att kunna kategorisera motionerna utifran
Banisters namnda atgarder.

Inom kategorin teknologiska atgarder inkluderas exempelvis alternativa branslen, mobil
informationsteknik och intelligenta signalprioriteringssystem. Vissa forslag pa atgarder har
kunnat passa in pa flera kategorier, dar hoghastighetstag och alkolas utgor tva exempel pa
detta. Aterigen &r det en tolkning av vad syftet och andemeningen med motionen &r som
avgor inom vilken kategori atgarden placeras. Hoghastighetstag har klassificerats till de
teknologiska atgarderna da motionen har syftat till att infora hoghastighetstag pa banorna for
att uttryckligen oka effektiviteten pa jarnvagen. Atgarden alkolés ses som teknologisk da
installationen av dessa anges som en atgard for att oka trafiksakerheten pa vagarna. Enklare
forslag som vi har valt att klassificera som teknologiska atgarder ar inforande av mittracken
pa vagar. Detta har skett da motionen har syftat till att 6ka sakerheten, och racken har da setts
som en enklare teknologisk atgard for att uppna detta.
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Atgarder som faller till kategorin reglering och prisséttning ar nya eller férandrade lagférslag,
vilka kan ha en varierande karaktar. En okad skrotningspremie ar en atgard for att snabbare
byta ut fordonsflottan till modernare bilar som ar battre for miljon. Regleringar som syftar till
Okad sékerhet utgors bland annat av inférandet av lag om cykelhjalm, férbud mot att
transportera resendrer stdende pa bussar i hogre hastigheter samt att personer 6ver 65 ar
endast ska pa framfora bilar pa dagtid. Aven lagférandring for att underlétta bortforsling av
bilar vid motorvag tillhér denna kategori av atgarder. Till regleringar klassas aven atgarder
som syftar till att underléatta for cykel, fotgangare och kollektivtrafiken. Ett exempel ar att
person som gatt ett sarskilt anpassat gymnasieprogram ska kunna fa kora buss redan vid 18
ars alder, istallet for att vanta tills de fyller 21 ar. Detta klassificerar vi som en reglering da
motionen syftar till att minska begrénsningen av person som kan kora kollektivtrafiken.

| teorin namns atgarder for att bland annat lata transporter betala for sin miljépaverkan och for
att minska bilanvandandet. Olika bransle- och vagskatter anges som medel for att na detta och
klassificeras saledes till reglering och prissattning. Av vikt att podngtera ar att de kan ha en
omvand karaktar, jamfort med teorin. En sénkning av dessa skatter kan leda till en 6kad
bilanvandning och miljopaverkan. Aven andring av hur miljobilar ska bedomas samt fortsatt
avskaffande eller aterinférande av monopol for jarnvagen ar exempel pa atgarder som tillhor
reglering och prisséttning.

Tidigare namndes att alkolas kan klassificeras i olika kategorier, beroende pa andemeningen
med motionen. Da infoérande av alkolds uttryckligen foreslds ska vara obligatorisk for
personer som domts for rattfylla, ar detta en reglerande atgard. Om motionen samtidigt dven
trycker pa alkolds som en teknik, for okad sdkerhet, klassificeras denna som bade en
teknologisk och reglerande atgard.

Markanvandning &r den tredje kategorin som atgarder kan klassificeras efter. Teorin framfor
bland annat utbyggnad av ny infrastruktur och frdmjande av miljovénliga transportmedel
genom att fordela marken olika. Byggnation av nya vdgar och jarnvagar, men dven av
cykelvagar tillhor denna kategori av atgarder. Upprustning av vagar och jarnvéagar klassas
som markanvéndning. Detta eftersom vi anser att upprustningen syftar till att transportmedlen
ska kunna anvdnda den befintliga infrastrukturen battre. Vi har &ven valt att tolka
“tidigareldggning av” och prioritering av” olika vdg- och jarnvagsprojekt som
markanvandning. Detta da vi tolkar motionen som att ett snabbare fardigstallande av projektet
kan gora att berord jarnvag/vag snabbare kan tas i bruk, eller att kapaciteten pa dessa okar,
vilket paverkar markanvandningen.

Inférandet av hoghastighetstag namndes innan som mdjlig att hanféra mer &n en kategori. Da
fokus i motion har legat pa byggnation av nya hoghastighetsspar, har detta tolkats som
markanvéandning. Inforandet av hoghastighetstag har i vissa fall tilldelats status av bade en
teknologisk- samt markanvandningsatgard. Detta har skett da motionen bade har uttryckt nya
spar, som tar mark i ansprak, samtidigt som hoghastighetstagen betonats som en atgard for att
Oka effektiviteten i transporterna.

Atgarder som tillhér kategorin information syftar till att genom utbildning, reklam, kampanj
och information 6ka medvetenheten hos allmanheten. Forslag kan vara att 6ka kunskapen om
trafiksakerhet genom att &mnet ska inforas som ett element tidigt i skolundervisningen. Aven
att teoretisk korkortsundervisning ska vara ett frivilligt tillval i gymnasiet, for att ge en 6kad
forstaelse for trafiken, ar ett annat exempel. Dessa atgéarder har beroende pa hur de framforts i
motionen ocksa kunnat klassificeras som en reglering.
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Avslutningsvis framfors beteendeforandring som en kategori. Denna &r, av de ovan ndmnda
kategorierna, den svaraste att med ord forklara vad som avgor huruvida motionen tillhor
denna kategori. Delvis da beteendeforandring ar tatt sammankopplat med information. Det
som i vart fall har avgjort om vi valt att klassificera att motionen syftar till beteendeférandring
ar sjalva kanslan i texten. En motion kan innehalla flertalet av ovan namnda atgarder, men en
kénsla av attitydforandring ska genomsyra texten for att motionen aven ska klassificeras som
beteendeforandring. Ett exempel pa beteendeférandring ar en kampanj for utbildning i eco-
driving” riktad mot befintliga korkortsinnehavare. Detta da andemeningen med motionen &r
att attityden till hur bilar anvands maste forandras.

| undantagsfall har det inte gatt att hanfora de foreslagna atgarderna till ndgon av ovanstaende
kategorier. Vi har da valt att namnge dessa i fotnot for respektive berort parti och ar. Vidare
motivering till varfér denna bedomning gjorts ges inte, da vi anser att detta skulle ge dessa
enstaka motioner obefogat fokus.

3.6 Kvalitet
| detta kapitel diskuteras kvaliteten pa studien som genomforts. Har fors en diskussion kring
huruvida studien gar att upprepa samt enhetligheten i tillvagagangssattet.

Vi ar medvetna om att denna studies karaktar forsvarar for en annan person att genomfora
studien och erhalla samma resultat. Detta beror pa ett antal faktorer. Forst och framst ar den
teoretiska referensramen avgorande bade for hur klassificeringsmallen utformas, hur
motionerna beddéms och saledes dven hur resultatet slutligen tolkas. Med en annan teoretisk
referensram hade sannolikt andra resultat uppnatts da klassificeringsmallen hade kunnat
formuleras pa ett annat vis. Vi har forsokt att underlatta en upprepning av studien bade genom
att vara tydliga med vilka kallor som anvénts och med tankarna bakom hur klassificeringen
gatt till. Detta genom att presentera varje fragestallning separat i analysmetoden och redogéra
for hur bedomningen for respektive fragestallning skett. Aven d& vi har forsokt att vara
tydliga i hur vi har klassificerat motionerna, skulle det vara felaktigt att anta att nésta
bedémning skulle ske pa exakt samma vis som var.

Darutéver skulle en annan forfattare ha tillgang till samma empiriska material eftersom
motioner &r en offentlig handling. Men urvalet av motioner skulle sannolikt bli annorlunda
med hansyn till pd ovanstaende faktorer. Beroende pa forfattarens tolkning kring vad som ar
relevant kan urvalet ske pa ett annat vis.

Da studien inte genomforts tidigare innebér detta att resultatet som erhalls inte gar att jamfora
med tidigare forskning. Pa sa vis gar det inte att dra nagon slutsats kring huruvida vart resultat
stdimmer 6verens med vad andra forfattare skulle kunna komma fram till.

| syfte att skapa systematik och enhetlighet genom studiens gang har vissa atgarder vidtagits.
For det forsta har fragestallning tva och tre delats upp mellan de tva forfattarna. Detta
eftersom dessa fragestallningar, till skillnad fran forsta fragestéllningen, kraver en subjektiv
bedomning. Att en forfattare ansvarar for en fragestallning gor att bedémningen genom hela
arbetet blir densamma och enhetligheten starks. De forsta 20 motionerna lastes och bedémdes
av bégge forfattare for att se till att samma uppfattning fanns om motionerna. Darefter férdes
en diskussion kring hur bedémningen skett. Vidare fordes diskussion aven i de fall da
osakerhet upplevdes angaende klassificeringen.
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3.7 Kalldiskussion

Da vi sokt tryckta kallor till denna studie har trovérdighet och relevans varit ledord. Darfor
har vi vént oss till vetenskapliga databaser samt till Goteborgs universitetsbiblioteks databas,
med ett antal sokord, vilka ndmndes i metodkapitlet. Resultatet av dessa sokningar,
tillsammans med tips fran var handledare, blev ett antal vetenskapliga artiklar samt
amnesrelevant litteratur, vars innehall ligger till grund for den teoretiska referensramen som
presenteras. Vi observerade relativt snart att de texter som fanns till stor del var skrivna av en
liten skara forfattare, vilka i htg grad hanvisar till varandra samt bidrar med texter i varandras
bocker. Detta far oss att tro att det ar en rimlig slutsats att dra att dessa forfattare bade ar
amneskunniga och trovardiga. | de fall da hanvisning till annan forfattare sker, och artikeln
verkar vara relevant for oss, har vi sokt efter referensernas referenser, vilket visade sig vara ett
givande tillvagagangssatt.

Vi har forsokt att finna sa tidsméssigt aktuella kallor som mojligt, men samtidigt har vi valt att
inte bortse helt fran aldre kéllor, da dessa ocksa kan vara relevanta. Dock har vi dragit fordel
av det finns mycket material som publicerats under det senaste decenniet.

Né&r det galler elektroniska kéllor, har dessa legat till grund for kapitlet om Sveriges riksdag
och svensk transportpolitik. Vi har valt att forsoka hitta sd ursprungsnara information som
mojligt till detta avsnitt, och detta har lett till att denna information i synnerhet kommer ifran
Riksdagen samt fran statliga myndigheter (Statistiska Centralbyran och Regeringskansliet).
Anledningen till detta ar att vi vill undvika den férvrangning som skulle kunna uppsta nar
information aterges, i exempelvis en tidningsartikel.
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4 Sveriges riksdag och svensk transportpolitik

I nedanstaende kapitel ges forst en kortfattad beskrivning av en motions karaktér och tiden det
tar fran att motionen har framf0rts tills att ett beslut fattas i riksdagen. Detta dr relevant da det
empiriska materialet i denna studie grundar sig pd motioner. Vidare ges en dverblick pa hur
den politiska mandatfordelning har sett ut vid tre tidpunkterna som denna studie omfattar.
Motivet till att detta redogoras for dr delvis for att peka pa den jidmna fordelningen i1
riksdagen, men framforallt av den anledning att beroende pad vilka partier som sitter i
regeringen vid de undersokt tidpunkt, kan det ha paverkat antalet motioner som ldggs av
respektive partierna under den allménna motionstiden. Slutligen ges en beskrivning av de
transportpolitiska mél som har géllt ar 1991, 2001 och 2011. Dessa mal forklaras eftersom de
har utgjort grunden for vad som skall efterstrdvas och uppnés, dessutom kommer de delvis
fungera som underlag for att besvara fragestillning tva. Séledes finns en anledning att tro att
dessa mal eventuellt kan aterspeglas 1 de motioner som lagts.

4.1 Motioner

En motion, vars syfte &r att forandra en befintlig lag eller inféra en ny, kan framftras av en
enskild riksdagsledamot eller av flera ledamdter som delar asikt i fragan (Riksdagen, 2011).
Motioner kan delas in i tva grupper; foljdmotioner och fristdende motioner. Den forstnamnda
utgor ett svar pa en proposition som lagts av regeringen eller asyftar en rapport som framforts
fran ett riksdagsorgan (Riksdagen, 2012a). Fristdende motioner som framfors utgor inget svar
pa eller asyftar inte till en annan proposition eller redogdrelse. Det ar endast under en specifik
tidpunkt som dessa motioner kan laggas, den allménna motionstiden (Riksdagen, 2012b).

Den allméanna motionstiden utgdrs av femton dagar i september manad da oppnandet av
riksmotet sker. Om det &r valar flyttas den allménna motionstiden istallet till oktober manad.
Riksdagsledamoterna kan fritt under denna period véalja &mne pa motionen som framfors,
vilken riksdagen sedan far i uppgift att rosta om (Riksdagen, 2012c). Det &r under denna
tidpunkt som de transportpolitiska motioner som utgér grunden for denna studie har kunnat
framforas av ledamoterna fran respektive parti.

Tiden fran att en motion forst laggs fram till dess att riksdagen tar ett beslut kan variera
kraftigt. Beroende pa motionens karaktar kan tiden som gar innan den behandlas omfattas av
ett intervall pd minst tva till tre manader och upp till Gver ett ar. Motioner brukar ofta folja
strukturen av att de inleds med ett yrkande for att sedan ge en bakgrund till och forklaring av
det &ndamal som motionen syftar till. I motionen forekommer ofta mer eller mindre punktvis
forslag pa atgarder, och avslutningsvis lases underskrifter fran upphovsmakarna till motionen
(Stenborg, 2012).

4.2 Mandatfordelning i riksdagen under 1991, 2001 och 2011

For att presentera mandatfordelningen i riksdagen 1991 utgoér det allméanna valet ar 1988
utgangspunkten. Visserligen genomfordes aven ett allmant val till riksdagen ar 1991, men da
den allménna motionstiden for fristaende motioner detta ar var belagt innan dess att valet
genomfordes ar det mandatfordelningen fran ar 1988 som blir relevant.

| Tabell 4.1 visas resultatet till riksdagsvalet ar 1988 (SCB, 1989). Sammantaget fick VV och S
177 av 349 mandat i riksdagen. En socialdemokratisk minoritetsregering bildades under
Ingvar Carlsson. Denna regering styrde fram till riksdagsvalet 1991, med ett avbrott under
1990, da regeringen avgick pa grund av att ett krispaket inte réstades igenom i riksdagen.
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Denna regering foregicks av en socialdemokratisk minoritetsregering och efterfoljdes av en
minoritetskoalition dar M, Fp, C och Kd ingick.

Ar 1998 genomférdes det allmanna valet som avgjorde mandatférdelning for de
transportpolitiska motioner som lades ar 2001. En redogorelse av valresultatet visas i Tabell
4.1 nedan (SCB, 1999). Efter detta val valde S, VV och Mp att samarbeta. Dessa partier hade
tillsammans 190 mandat. Géran Persson bildade en socialdemokratisk minoritetsregering,
vilket dven var fallet vid bade foregaende och efterfoljande val.

Ar 2010 genomférdes de allménna valen som &r relevant for de motioner som lades ar 2011.
De borgerliga partierna som bestdr av M, Kd, Fp och C bildade efter valet en
minoritetskoalition under Fredrik Reinfeldt. Detta mot det rédgrdna blocket som bestod av S,
V och Mp. Sverigedemokraterna (Sd), som for forsta gangen kom in i riksdagen, fick en
vagmastarroll. Som det framgar av Tabell 4.1 nedan fick saledes minoritetsregeringen 173
mandat, det rodgrona blocket 156 mandat och Sd 20 mandat (SCB, 2011).

Tabell 4.1: Valresultat till riksdagen ar 1988, 1998 och 2010, fordelat pa andel av résterna (%) och mandat i
riksdagen (antal).

1988 1998 2010

Parti Andel i % Mandat Andel i % Mandat Andel i % Mandat
S 43,2 156 12,0 43 5,6 19
V 5,8 21 36,4 131 30,7 112
Mp 55 20 4,5 16 7,3 25
C 11,3 42 51 18 6,6 23
Fp 12,2 44 4,7 17 7,1 24
Kd 2,9 - 11,7 42 5,6 19
M 18,3 66 22,9 82 30,1 107
Sd - - - - 57 20
Ovriga 0,7 - 2.6 - 1,4 -

Kalla: SCB, 1989, 1999 samt 2011.

4.3 1988 ars transportpolitiska mal

Ar 1988 lades Regeringens proposition 1987/88:50 fram, vilken behandlade mélen for den
transportpolitik som skulle bedrivas under 1990-talet. Motionerna som lades ar 1991 av
respektive undersokt parti berordes alltsa av dessa riktlinjer. | propositionen framstalldes ett
overgripande transportpolitiskt mal som formulerades enligt nedanstaende citat:

”Att erbjuda medborgarna och naringslivet i landets olika delar en tillfredsstallande, saker
och miljovanlig trafikforsorjning till lagsta mojliga samhéllsekonomiska kostnader”
(Regeringens prop. 1987/88:50, sid 21).

Detta overgripande mal forklarades vidare i fem delmal; tillganglighet, sakerhet, effektivitet,
god miljo och regional balans. Delmalet som beror “tillgdnglighet” handlar om att det
grundlaggande behovet som finns hos invanarna i landet och naringslivet att kunna forflytta
sig skall uppnas. Mojligheten for dessa att resa ska dessutom kunna ske pa ett
tillfredsstallande vis. Det betonas att kraven pa tillganglighet varierar beroende pa vart i
landet en person befinner sig, och att transportsystemet maste anpassas efter dessa olika
omstandigheter. Placering av aktiviteter maste dven tas med hansyn i vilken utstrackning
manniskor kan na dessa platser.
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Nar transportsystemet konstrueras maste forutom tillganglighet dven resursutnyttjandet ske pa
ett effektivt vis. Detta behandlas 1 delmalet “effektivitet” som lyfts fram 1 propositionen. Det
anses viktigt med ett helhetstankt och att fokus bade ska ligga pa utformning av ny
infrastruktur och bevarande av den infrastruktur som redan existerar. Att dessutom félja med i
overgang till ett samhalle som innehaller mer informationsteknologi ses som betydelsefullt.

Till de ovan tvd namnda delmalen anses aven sdkerhet vara viktigt vid utformningen av
transportsystemet. I delmalet “’sdkerhet” forkunnas att de beslut som togs ar 1982 angaende
vagtrafik fortfarande skall galla. Dessa fokuserar pa att reducera olyckorna och dddsfallen
som orsakas av trafiken varje ar. Att sarskilt prioritera barnens sékerhet lyfts fram.

”God milj6” dr det fjarde transportpolitiska delmalet. Att minimera de utslipp som
transporterna for med sig framhavs som avgérande for att pa lang sikt nad detta mal och bidra
till battre halsa. En dvergang till bilar med motorer som uppfyller hogre miljokrav ses som
angeldget. Att reducera buller och arbeta for en béttre luftkvalitet presenteras som viktigt for
tatorterna. Dessutom maste hansyn tas till hur energianvandningen sker.

Avslutningsvis ndmns i propositionen betydelsen av delmalet “regional balans”, da detta mal
syftar till att transportsystemets utformning ska leda till just detta. For att uppna detta delmal
kravs att bostader och arbetstillfallen kan erbjudas samtidigt som en tillfredsstéallande niva pa
service forekommer.

4.4 1998 ars transportpolitiska mal

Fran mitten av ar 1998 kom de nya transportpolitiska malen som framlades i Regeringens
proposition 1997/98:56 att trada i kraft. Dessa &r relevanta for de motioner som i denna studie
undersoktes ar 2001, da dessa transportpolitiska mal gallde fram till juni ar 2009.

| likhet med foregaende lagda transportpolitiska proposition fran regeringen ar 1988, bestar
aven Regeringens proposition 1997/98:56 av ett 6vergripande transportpolitiskt mal samt fem
delmal. Det évergripande malet formuleras som

“att sdkerstdlla en samhdllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hdllbar transportforsorjning
for medborgarna och néringslivet i hela landet” (Regeringens prop. 1997/98:56, sid 16).

Precis som tidigare representerar de fem tillhérande delmalen ett fortydligande och
vidareutveckling av det Overgripande transportpolitiska malet. Dessa fem delmal ar; ett
tillgangligt transportsystem, en hog transportkvalitet, en séker trafik, en god miljé och en
positiv regional utveckling. 1 1998 ars proposition framfors aven tillhdrande etappmal for de
fem olika delmalen.

Det forstnimnda delmalet, “ett tillgingligt transportsystem”, innebdr att oberoende pa vart i
landet en manniska bosétter sig skall tillgangen till transporter uppratthallas sa att arbete,
socialt umgédnge och andra vardagliga behov kan tillgodoses. Detta skall uppnads genom
utformningen av transportsystemet samt genom av placering av aktiviteter. Det tillhdrande
etappmalet syftar till att folja upp delmalet genom att olika matt arbetas fram samt att
tillgangligheten till transporter for funktionshindrade personer ska vara god. Vidare i
propositionen behandlas delmal tva, “en hog transportkvalitet”.

Det andra delmalet syftar till att “transportsystemets utformning och funktion skall medge en
hog transportkvalitet for néiringslivet” (Regeringens prop. 1997/98:56, sid 20). Da Sverige &r
ett land med langa avstand kan detta tillsammans med landets geografiska position utgora ett
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hinder for den svenska exportindustrin. | delmalet tydliggors, sett ur ett konkurrensperspektiv,
vardet av att transportsystemet ar effektivt utformat. Tillhérande etappmal handlar om att se
till att végar och jarnvégar har en god standard gallande barigheten.

”En sdker trafik” syftar till att inga manniskor som utsitts for trafikolyckor ska adra sig
allvarliga skador eller dodas. Detta grundar sig i nollvisionen, som beslutades om ar 1997, da
denna skall vara utgangspunkten for det arbete som bedrivs inom trafiksdakerhet. Hansyn
maste tas till allt fran fordon, infrastruktur, information och utbildning for att 6ka sékerheten.
| det tillhérande etappmalet framfors bland annat att antalet personer som dodas till foljd av
trafikolyckor pa vag minst skall halveras till ar 2007, jamfort med 1996 ars niva. En halvering
till ar 1997, jamfort med 1996 ars niva, skall dven galla for de olyckor som uppstar vid
plankorsningar.

“En god miljé” representerar som det fjarde delmalet. For att hallbarhet pa lang sikt skall
kunna nds far inte transporterna forsamra manniskors hélsa. Buller, utsldapp samt andra
transportrelaterade effekter maste minimeras. Vidare i propositionen framhavs att nar
transportsystemet utformas maste detta genomforas med hansyn till omgivande bebyggelse
och mark. Specifika minimeringar av utslapp i form av koldioxid, kvaveoxider, svavel och
flytande organiska amnen framfors i det tillhorande etappmalet.

For att framja tillvaxt i de olika delarna i landet ar viktigt for den regionala utvecklingen. | det
femte delmaélet, “en positiv regional utveckling”, betonas transporternas roll for rorelse och
forflyttning i landet. For de samhallen och omraden i landet som ar perifert lokaliserade spelar
transporterna en avgorande roll for utveckling. Samtidigt tydliggors i propositionen att den
regionala utvecklingen inte endast beror pa transportpolitiken. Andra omraden inom politiken
som exempelvis berdr skatt och industri spelar dven de en betydande roll. Till etappmalet
namndes behovet av att utveckla olika metoder for att kunna genomféra en uppféljning av
sjalva delmalet.

Avslutningsvis skall det tillaggas att 1998 ars transportpolitiska delmal uppdaterades ar 2001
med ett sjatte; ett jamstallt vagtransportsystem. Da detta delmdl introducerades efter den
allmanna motionstiden ar 2001, ges ingen ytterligare beskrivning av malet. Anledning till
detta ar att malet varken kan ha paverkat de fristdende motioner som lades ar 2001 eller de
som kom att laggas ar 2011, da nya transportpolitiska mal introducerades ar 2009.

4.5 2009 ars transportpolitiska mal

Ar 2009 fors Regeringens proposition 2008/09:93 Mal for framtidens resor och transporter
fram. | likhet med foregdende transportpolitiska proposition ar 1998 presenteras ett
overgripande transportpolitiskt mal, som till formulering forblir oférandrat.

VAtt sdkerstilla en samhdllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning
for medborgarna och néringslivet i hela landet” (Regeringens prop. 2008/09:93, sid 14).

Istallet for att behalla de sex delmal som framforts ar 1998, med en komplettering ar 2001,
ersatts dessa av tva mal; ett funktionsmal som beror tillganglighet samt ett hansynsmal som
behandlar halsa, sékerhet och miljo. Funktionsmalet definieras som att:

“Transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska medverka till att ge alla en
grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet som bidra till
utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet skall vara jamstallt, dvs likvardigt svara mot
kvinnors respektive mdns transportbehov” (Regeringens prop. 2008/09:93, sid 16).
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| funktionsmalet uttrycks att transportsystemet spelar en vasentlig roll for tillgangligheten,
tillsammans med informationsteknologi samt lokaliseringen av byggnader och aktiviteter.
Vidare betonas i propositionen att samtliga medborgare och néringslivet skall kunna uppfatta
transportsystemet som praktiskt och anvandbart for dem. | funktionsmalet finns &ven
preciseringar som bland annat syftar till att barnens sékerhet, anpassbarhet av transporter for
funktionshindrade personer och att forbattringar ska genomféras som innebar att fler kan vélja
kollektivtrafiken, cykeln och gang.

Hansynsmalet presenteras som att:

”Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska anpassas till att ingen dédas
eller skadas allvarligt samt bidra till att miljokvalitetsmalen uppnds och till ékad héilsa”
(Prop. 2008/09:93, sid 30).

Argumenten bakom hansynsmalet handlar om att sakerhet maste utgora en central aspekt,
tillsammans med hansyn till miljo, nér ett tillgangligt transportsystem utformas. Aven halsa
far i detta mal en tydligare roll, an vad den tidigare fatt i de transportpolitiska mal ar 1998 da
den nimndes under delmélet “en god miljo”. Aven hinsynsmalet, precis som funktionsmalet,
innehdller preciseringar. Har framfors exempelvis att etappmal for att minska person som
drabbas av allvarliga trafikolyckor eller dédas, bade gallande véag- och jarnvag. Dessutom
framfors att barnens sékerhet ar en aspekt som bor prioriteras inom trafikarbetet. De
preciseringar som aterfinns gallande aspekten miljo omfattar att transporterna ska strava mot
att miljokvalitetsmalet “begrinsad klimatpaverkan” skall uppnas, delvis genom att beroende
av fossila brénslen bryts samt att energieffektivitet okar. Ett uttalande gérs &ven om att
fordonsflottan i Sverige ar 2030 inte bor vara beroende av fossila branslen.
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5 Resultat
| detta kapitel presenteras resultatet fran var studie dar vag- och jarnvagsrelaterade motioner
som framlagts ar 1991, 2001 och 2011 undersokts (Bilaga 1, 2 och 3).

For tolkning av resultat bor det tydliggoras att innehallet i en motion kan berdra flera
transportslag samt omfatta flera olika forslag pa atgarder och miljéargument. Av denna
anledning kan antalet transportslag, miljéargument och atgarder Gverstiga det antal motioner
som lagts av ett parti. Innehallet i de motioner som har karaktaren av flerpartimotioner, det
vill saga att minst tva ledamater fran olika partier undertecknar motionen, har for de olika
fragestallningarna raknats en gang per parti som varit delaktig i motionen.

Nedan visas resultatet for respektive fragestallning uppdelat pa de tva olika politiska blocken
vid varje undersokt tidpunkt. Resultatet redovisas bade i antal motioner per parti, samt
andelen dessa motioner utgor av det totala antalet motioner partiet lade respektive tidpunkt,
for varje transportslag/miljoargument/atgérd. For vidare information om hur den procentuella
forandringen utrdknades, se kapitel fem under Analysmetod. Da antalet transportslag,
miljoargument och atgarder kan raknas flera ganger, innebér detta att den totala procentsatsen
overstiger 100 %. Anledningen till att en redogorelse sker av bade antalet och andelen
motioner ar for att underlatta en bedémning av utvecklingen mellan de tre olika tidpunkterna.
Detta da antalet motioner som laggs av partierna inte &r samma varje ar. Antalet motioner
som lagts varje ar av respektive parti aterfinns i Insamling av empiriskt material i Tabell 3.1.

Avslutningsvis dr det aterigen av vikt att poangtera att i kategorin vagtrafik innefattas bland
annat alternativa branslen och miljoklassificering av bilar, sa en slutsats att alla motioner
inom denna kategori ar mindre miljévanliga ar saledes felaktig.

5.1 Fragestadllning ett

| nedanstaende delar visas resultatet som ar hanforbart till fragestallning ett — hur manga
transportpolitiska motioner som lagts respektive ar och fordelningen med hansyn till
transportslag och politiskt parti.

5.1.1 Detroédgrona blocket

| Tabell 5.1 visas hur manga motioner som lagts av V, S och Mp respektive undersokt
tidpunkt samt vilka transportslag som framhavts i dessa motioner. Sett till antalet motioner
lade de tre partierna 102 stycken ar 1991, for att tio ar senare lagga drygt halften av detta
antal, 61 motioner. 2011 var det ar som det rodgrona blocket lade flest motioner, 108 stycken.

Da de motioner som lagts av samtliga tre partierna summeras, utlases att vid alla tre
tidpunkter ar det vagtrafik vars andel omfattas av flest motioner. Férdelningen mellan de
motioner som beror vagtrafik och jarnvag har varit jamnt ar 1991 och 2011, medan vagtrafik
dominerade ar 2001 och lyftes fram i nastan dubbelt s3 manga motioner som jarnvag.
Andelen motioner som rorde transportslaget buss mer an dubblerades fran ar 1991 till ar 2001,
for att sedan enbart bendmnas i 4,6 % av motionerna som lades ar 2011. Cykel har férutom
vid tidpunkten 2011 varit det transportslag som lyfts fram minst frekvent i motionerna.

Sett till antalet motioner lade V ett betydligt storre antal motioner ar 1991 an vid tidpunkterna
2001 och 2011. Bade for S och Mp minskade antalet lagda motioner 2001 jamfort med 1991.
Ar 2011 lade S 86 motioner, vésentligt flera &n & 1991 och 2001 d& 52 respektive 44
motioner lades.
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Nar fordelningen av motioner undersoks for respektive parti, urskiljs att for bade V och Mp ar
det andelen motioner som namner jarnvag som omfattar flest motioner ar 1991 och 2011.
Dessa tva partier lyfter fram jarnvag i minst 50 % av motionerna, med undantag for Mp 2001.
Efter jarnvag ar det vagtrafik som framfors oftast, forutom ar 2001 da rollerna for de tva
transportslagen blir ombytta. Sarskilt utmarkande ar den procentuella skillnaden som uppstar i
motioner mellan vagtrafik och jarnvag for Mp ar 2001, da vagtrafik omnamns i 80 % av
motionerna och jarnvag endast i 20 %. Framtradande for S &r istéllet att transportslaget
vagtrafik inkluderats i flest motioner samtliga tre tidpunkter, foljt av jarnvag.

For V ar buss och cykel sett till antalet oférandrat ar 1991 jamfort 2001, men andelen
motioner som innefattar dessa transportslag storre ar 2001. Ar 2011 innefattas buss i en
tredjedel av motionerna, och cykel namns inte alls. S:s fordelning av dessa tva transportslag
visar att andelen motioner som ber6rde transportslaget buss mer an fordubblades mellan ar
1991 och 2001, fér att sedan ar 2011 falla kraftigt. Ar 2011 namns cykel fér forsta géngen
oftare &n buss i socialdemokratiska motioner.

Mp har samtliga ar lagt tva motioner som inkluderar transportslagen buss och cykel, bortsett
fran & 2001 d& ingen motion berdrde buss. Ar 2001 namndes cykel mest frekvent, i en
femtedel av de motioner som lagts, eftersom det detta ar jamfort med de tva andra
tidpunkterna lades ett mindre antal motioner.

Tabell 5.1: De transportslag som lyfts fram i motioner lagda av det rodgroéna blocket, i antal och andel, férdelat
pa respektive riksdagsparti 1991, 2001 och 2011.

1991
Transportslag \Vi S Mp Totalt
Buss 1 3,4 % 4 7,7 % 2 9,5 % 7 6,9 %
Cykel 1 3.4 % 3 5,8 % 2 9,5 % 6 5,9 %
Vagtrafik 13 44,8 % 32 61,5 % 11 52,4 % 56 54,9 %
Jarnvag 20 70,0 % 21 40,4 % 13 61,9 % 54 52,9 %
Antal motioner 29 52 21 102

2001
Transportslag V S Mp Totalt
Buss 1 14,3 % 8 18,2 % - - 9 14,8 %
Cykel 1 14,3 % 2 4,5 % 2 20,0 % 5 8,2 %
Vagtrafik 6 85,7 % 25 56,8 % 8 80,0 % 39 63,9 %
Jarnvag 5 71,4 % 13 29,5 % 2 20,0 % 20 32,8 %
Antal motioner 7 44 10 61

2011
Transportslag V S Mp Totalt
Buss 2 33,3 % 1 1,2 % 2 12,5 % 5 4,6 %
Cykel - 4 4,7 % 2 12,5 % 6 5,6 %
Vagtrafik 2 33,3% 54 62,7 % 4 25,0 % 60 55,6 %
Jarnvag 5 83,3 % 41 47,7 % 12 75,0 % 58 53,7 %
Antal motioner 6 86 16 108
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5.1.2 Det borgerliga blocket

| nedanstaende Tabell 5.2 visas hur C:s, Fp:s, Kd:s och M:s fordelning av transportslag sag ut
i motioner &r 1991, 2001 och 2011. Ar 1991 lade det borgerliga blocket 118 motioner, vilket
sedan till nasta jamforelsepunkt dkade till 163 motioner. Ar 2011 gjorde partierna en markant
minskning nar det kom till att lagga motioner, da dessa endast uppgick till 72 stycken.

Nar motionerna summeras och totalen for de fyra partierna utlases framgar att vagtrafik
dominerar 6verlagset vid samtliga tre tidpunkter, foljt av jarnvéag. Partierna benamnde ar 2001
jarnvag i mindre &n en femtedel av motionerna, vilket &r en lagsta notering for detta
transportslag. Cykel visar en positiv utveckling och visade en sarskilt stor 6kning mellan ar
2001 och 2011. Buss ligger relativt stabilt ar 1991 och 2001 for att sedan sjunka markant till
& 2011. Ar 2011 namns buss foér forsta gangen i minst antal motioner av de fyra
transportslagen.

Da antalet motioner som de olika partierna lade studeras framgar att bade M och Kd lade flest
antal motioner r 2001, medan C och Fp istéllet lade flest ar 1991. Ar 2011 var skillnaden i
hur manga motioner som lades av respektive parti liten.

Tabell 5.2: De transportslag som lyfts fram i motioner lagda av det borgerliga blocket, i antal och andel, férdelat
pa respektive riksdagsparti 1991, 2001 och 2011.

1991
Transportslag C Fp Kd M Totalt
Buss 2 4,8 % 3 6,7 % - - 4 12,9 % 9 7,6 %
Cykel 1 2,4 % 1 2,2 % - - - - 2 1,7 %
Vagtrafik 32 | 76,2% 39 86,7 % - - 23 T42% | 94 | 79,7 %
Jarnvag 19 | 452 % 11 24,2 % - - 16 516% | 46 | 39,0%
Antal motioner 42 45 - 31 118

2001
Transportslag C Fp Kd M Totalt
Buss 4 | 129% - - 5 10,0 % 3 4,6 % 12 7,4 %
Cykel 1 3,2 % - - 4 8,0 % - - 5 3,1%
Vagtrafik 27 | 87,1 % 17 100% | 42 | 84,0% 57 87,7% | 143 | 87,7%
Jarnvag 3 9,7 % 4 235% [ 15 | 30,0% 9 13.8% | 31 | 19,0%
Antal motioner 31 17 50 65 163

2011
Transportslag C Fp Kd M Totalt
Buss - - - - - - 1 6,3 % 1 1,4 %
Cykel 1 5,3 % 2 10,0 % 2 11,8 % 4 25,0 % 9 12,5 %
Vagtrafik 13 | 68,4 % 14 70,0% | 10 | 58,8% 11 68,8% | 48 | 66,7 %
Jarnvag 8 | 421% 9 45,0 % 5 29,4 % 3 188% | 25 | 34,7 %
Antal motioner 19 20 17 16 72

Da de olika partierna studeras separat ses ett gemensamt drag; alla partier har vid samtliga
tidpunkter lagt motioner dar vagtrafik ar det transportslag som lyfts fram oftast. Sarskilt ar
2001 gar nasta gemensamma drag att utlasas — skillnaden i andelen motioner mellan
transportslagen vagtrafik och jarnvag ar betydande for samtliga partier. Vid de andra tva
tidpunkterna ar gapet mellan dessa transportslag inte fullt lika omfattande. Bortsett fran C ar
2001 och M ar 2011 &r jarnvag det transportslag som lyfts fram oftast i motionerna efter
vagtrafik.
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Buss har for C visat en positiv utveckling mellan 1991 och 2001, for att vid den sista
tidpunkten inte omnamnas i ndgon motion. Utméarkande for ar 2011 ar att endast M lyfter
fram buss, men detta endast i en motion. Fp namner inte heller transportslaget buss i nagon
motion ar 2001, da aven cykel utelamnas i motionerna. Av utmarkande karaktar for Fp ar att
detta ar benamns vagtrafik i samtliga motioner som laggs.

Ar 1991 visade buss sitt béasta resultat och lyftes fram i 12,9 % av M:s motioner (dér dven C
ar 2001 namnde buss lika ofta). Fran ar 1991 till 2001 skedde for transportslaget en markant
minskning, sett till andelen, for att sedan ¢ka nagot till ar 2011. Cykel benamns for forsta
gangen i en motion av M ar 2011, och lyfts da fram i en fjardedel av alla motioner detta ar.
Saledes blir cykel det mest omnamnda transportslaget efter vagtrafik detta ar

5.1.3 Jamforelse mellan de tva politiska blocken

Da Tabell 5.1 och 5.2 jamfors kan bade likheter och skillnader mellan blocken utlasas. Totalt
sett till antalet motioner sa lade ar 2001 de fyra borgerliga partierna flest motioner, 163
stycken, jamfort med vad de gjort de andra tvé tidpunkterna. Ar 2011 lade det borgerliga
blocket minst antal motioner. Det motsatta forhallandet galler S, V och Mp. Ar 2001 var det
ar som de lade minst antal motioner, jamfort med antalet motioner de framforde ar 1991 och
2011. Ar 2011 lade dessa tre partiet fram flest motioner.

Totalt, da de motioner som lagts av respektive block jamfors, syns att vagtrafik forekommer i
flest andel motioner foljt av jarnvag for samtliga tre tidpunkter. Buss ar det tredje mest
omnamnda transportslaget ar 1991 och 2001, for att ar 2011 ersittas av cykel. Detta
overensstammer mellan de tva blocken.

Nar de olika partierna istallet studeras enskilt, framgar att S och de borgerliga partierna lagger
motioner dar vagtrafik lyfts fram i storst andel motioner samtliga tre tidpunkter (for Kd vid de
tva relevanta tidpunkterna).

For Mp, med undantag ar 2001, och V lyfts jarnvag fram i minst 50 % av motionerna
samtliga tre tidpunkter. Att jarnvag bend&mns i minst denna utstrackning av ett borgerligt parti,
forekommer endast ar 1991 for M.

5.2 Fragestallning tva

Den andra fragestallningens huvudsakliga intressepunkt ar att undersokta vilka miljéargument
som lyftes fram i motionerna som lagts av de olika partierna.

5.2.1 Detrodgrona blocket
Tabell 5.3 visar vilka miljdargument som lyftes fram i motionerna av det rodgrona blocket.

Da resultatet summeras for de tre partierna for varje miljoargument vid de olika tidpunkterna
framkommer att ar 1991 och 2001 var miljo foljt av sakerhet de argument som oftast lyftes
fram. Ar 1991 ndmndes dven slitage och utslapp generellt ofta, och dven &r 2001 tillhérde
utslapp generellt till de tre argument som lyftes fram mest frekvent i motionerna. Ar 2011, var
det istdllet sékerhet som namndes oftare an miljo foljt av argumentet trangsel. Till de
miljoargument som framférdes minst antal ganger horde ar 1991 vrak, som inte namndes i
nagon motion alls, foljt av utrymme och CO,-utslapp. Aven &r 2001 tillhérde de tva forsta
argumenten tillsammans med buller/vibration de minst omnamnda. Detta ar var det istéllet
utrymme som inte framférdes i ndgon motion alls, och vrak lyftes fram i en motion. Aven &r
2011 visade det sig att samma tre argument som namndes minst antal ganger 2001, &ven

34



tillnérde de minst framforde miljoargumenten detta ar. | tabellen utlases att de motioner som
saknar miljoargument 2001 kom att minska till ar 2011.

Da de tre partierna studeras separat, framstar som utmarkande fér V att trots att det bara
skiljer en motion som lades mellan tidpunkterna 2001 och 2011, &r antalet miljdargument som
namns 2011 ansenligt farre &n ar 2001.

For V ar miljo det argument vars andel vid samtliga tre tidpunkter omfattas av flest motioner.
Miljo framférs som argument i samtliga motioner lagda av V ar 2011. Ar 1991 och 2011 féljs
detta miljdargument av argumentet trangsel, dar utslapp generellt vid den sistnamna
tidpunkten namns i lika stor utstrackning. Ar 2001 ar det istéllet CO,-utsléapp som framfors i
flest andel av motionerna, efter miljo. Detta jamfort med ar 1991, da CO,-utslapp tillhérde de
tre argument som séllan lyftes fram i partiets motioner. Sakerhet &r dven vanligen
forekommande alla tre tidpunkter. Vrak har aldrig namnt som argument medan héalsa for
forsta gangen lyftes fram i en motion av V ar 2011. Det ar dven vid denna senaste tidpunkt
som samtliga av motionerna innehdll miljéargument. Ar 1991 till 2001 skedde déremot en
Okning av de motioner som saknade miljdargument.

For S ar det istéllet sékerhet som vid samtliga tre tidpunkter utgér det argument som namns i
storst andel av de lagda motionerna. Detta argument lyftas fram i cirka halften av de motioner
som laggs dessa ar. Aven miljo omtalas ofta som argument under dessa tre tidpunkterna, och
aterfinns i ungefar en tredjedel av alla motioner. Férutom sakerhet och miljo var det ar 1991
miljdargumentet slitage som tillhérde de tre mest ndmna argumenten. Ar 2001 var det utsl&pp
generellt som var den tredje storsta kategorin och 2011 innehdll topp tre, férutom sékerhet
och miljo, argumentet trangsel.

Utrymme och vrak tillhdrde samtliga tre tidpunkter de miljdargument som séllan anges av S.
Ar 2001 och 2011 faller &ven buller/vibration till de tre argumenten som omnimns minst. Ar
1991 &r det istallet CO,-utslapp som faller till dessa argument. Dock bor det papekas att CO,-
utslapp ar det enda argumentet som procentuellt sett har 6kat for varje undersokt tidpunkt. Det
gar aven att utlasa att socialdemokratiska motioner som saknar miljéargument minskar
procentuellt for varje ar, fran 19,2 % ar 1991 till 12,8 % ar 2011.

Av de miljéargument som framforts av Mp har miljo representerat en betydande andel av
motioner varje ar, sarskilt ar 1991. Detta ar omnamndes &ven utslapp generellt och
energianvandning ofta och samtlig motioner var miljomotiverade. Aven &r 2011 namndes
dessa tre argument frekvent i motioner, tillsammans med trangsel. Ar 2001 var det fyra
miljéargument vars andel ndmndes lika ofta i motionerna; miljé och utslapp generellt samt
CO,-utslapp och hélsa.
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Tabell 5.3: De miljoargumenten som lyfts fram i motioner av det rodgrona blocket, i antal och andel, fordelat pé
respektive riksdagsparti 1991, 2001 och 2011.

1991
Miljéargument v S Mp Totalt
Tréangsel 7 24,1 % 9 17,3 % 2 9,5 % 18 17,6 %
Buller/Vibration 3 10,3 % 4 7,7% 2 9,5% 9 8,8 %
Sékerhet 6 20,7 % 26 50,0 % 6 28,6 % 38 37,3%
Halsa - - 3 5,7 % 7 33,3 % 10 9,8%
Utrymme 2 6,9 % 1 19% 1 4,8 % 4 3,9%
Slitage 3 10,3 % 17 32,7 % 5 23,8% 25 24,5 %
Energianvéndning 6 20,7 % 6 115% 10 47,6 % 22 21,6 %
CO,-utslapp 1 3.4 % 2 3,8% 5 23,8 % 8 7,8 %
Utslapp generelit 6 20,7 % 6 11,5 % 13 61,9 % 25 24,5 %
Vrak = = = - - - - -
Miljo 18 62,1 % 17 32,7 % 15 71,4 % 50 49,0 %
Argument saknas 5 17,2 % 10 19,2 % - - 15 14,7 %

2001
Miljéargument v S Mp Totalt
Trangsel 1 14,2 % 5 11,4 % 1 10,0 % 7 11,5 %
Buller/Vibration = = 1 22% 2 20,0 % 8 4,9 %
Sékerhet 2 28,6 % 21 47,7 % 2 20,0 % 25 41,0 %
Halsa - - 4 9,1% 4 40,0 % 8 13,1 %
Utrymme - - - - - - - -
Slitage 1 14,2 % 6 13,6 % 1 10,0 % 8 13,1 %
Energianvandning - - 4 9,1% 1 10,0 % 5 8,2%
CO,-utsléapp 4 57,1 % 3 6,8 % 4 40,0 % 11 18,0 %
Utslapp generellt - - 8 18,2 % 4 40,0 % 12 19,7 %
Vrak - - 1 22 % - - 1 1,6 %
Miljo 5 71,4 % 17 38,6 % 4 40,0 % 26 42,6 %
Argument saknas 2 28,6 % 8 18,2 % 1 10,0 % 11 18,0 %

2011
Miljéargument Vv S Mp Totalt
Trangsel 4 66,7 % 19 22,1 % 7 43,8 % 30 27,8 %
Buller/Vibration 1 16,7 % 1 1,2 % 2 12,5 % 4 3,7 %
Sékerhet 3 50,0 % 45 52,3 % 4 25,0 % 52 48,1 %
Halsa 2 33,3% 3 3.5% 3 18,8 % 8 7,4 %
Utrymme 1 16,7 % 2 2,3% - - 3 2,8%
Slitage 3 50,0 % 13 15,1 % 5 31,3 % 21 19,4 %
Energianvandning 2 33,3% 4 4,7 % 6 37,5% 12 11,1 %
CO,-utslapp 3 50,0 % 6 7,0 % 5 31,3 % 14 13,0 %
Utslapp generellt 4 66,7 % 6 7,0 % 6 37,5% 16 14,8 %
Vrak = = 1 1,2 % - - 1 0,9 %
Miljo 6 100 % 33 38,4 % 7 43,8 % 46 42,6 %
Argument saknas = - 11 12,8 % 1 6,3 % 12 11,1 %
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5.2.2 De borgerliga partierna
Tabell 5.4 som visar de borgerliga partiernas miljéargument vid respektive tidpunkt.

Totalt sett for det borgerliga blocket &r det sakerhet foljt av miljo som &r de miljdargument
som namns oftast i motionerna vid samtliga tre tidpunkter. Ar 1991 och 2011 var de tredje
mest omnamnda argumentet slitage medan det ar 2001 istallet var trangsel. Vid alla tre
undersokta tidpunkter tillhdr vrak och utrymme till de tre argument som lyfts fram minst antal
ganger i motionerna. Ar 1991 tillkommer CO,-utsl&pp denna kategori, & 2001 och 2011 &r
det istallet buller/vibration. For de motioner som saknar miljéargument kan en positiv
utveckling avlases, da dessa motioner minska varje ar.

Gallande C ar 1991 och 2001 namns milj6, sakerhet och slitage i storst andel motioner. Aven
ar 2011 lyfts de tva forsta argumenten ofta fram tillsammans med utslapp generellt. Argument
som inte namns alls ar 2001 &r buller/vibration och utrymme, men dessa aterfanns vid de tva
andra tidpunkterna. Energianvandning namns heller inte ar 2001, men ar 2011 namndes
denna i en stor andel av motionerna. Under alla tre tidpunkter existerar motioner som inte
inneholl miljoargument, dar andelen var storst ar 1991 for att minska ar 2001 och sedan oka
nagot 2011.

For Fp utldses liknande resultat som for alla fyra borgerliga partier sammanslaget. Sakerhet,
miljo och slitage har tillhort de vanligare namnda argumenten ar 1991, 2001 och 2011.
Miljoargumentet utrymme patraffas inte nagot ar. 1991 saknade nastan 20 % av motionerna
miljoargument, for att ar 2001 sjunka till drygt 10 % och slutligen ar 2011 aterfanns
miljomotiv i samtliga motioner. Detta pekar alltsa pa en positiv utveckling nar det galler
hansyn till milj6é- och hallbarhet i Fp:s motioner.

| Kd:s motioner namns sékerhet oftast bade ar 2001 och 2011, cirka 70 % bada &ren. Ar 2001
foljdes argumentet sakerhet av de tva argumenten trangsel och miljo, som namndes lika
frekvent. Ar 2011 var det miljé och slitage som tillnérde de tre oftast aterkommande
argumenten. Vidare gar det att for Kd utlasa att ar 2001 var alla miljoargumenten
representerade, men ar 2011 var det fyra argument som aldrig namndes. Andelen motioner
som saknade miljéargument var lagt bade ar 2001 och ar 2011. Procentuellt skiljer det endast
0,1 enheter mellan de tva tidpunkterna, men sett till antal minskade motioner som inte
inneholl miljoargument fran sex motioner till en motion ar 2001 till 2011.

For M lyfts sakerhet fram féljt av miljo oftast under alla tre tidpunkter. Ar 1991 atféljs dessa
av slitage for att & 2001 istéllet ersattas av trangsel och utslapp generellt. Ar 2011 framhéavs
dven CO,-utslapp tillsammans med sékerhet och miljo som ett populért argument. Ar 1991 &r
daremot CO,-utslépp ett av de argument som séllan anvénds, tillsammans med vrak och
utrymme. De tvé senaste argumentet &r dven &r 2001 séllan omnamnda. Ar 2011 &r det istéllet
buller/vibration samt vrak som lyfts fram i minst andel av de motioner som M lade detta ar.
Till sist; andelen motioner som saknar miljoéargument &r hog alla tre tidpunkter, jamfort med
vad som visas for de andra borgerliga partierna vid respektive tidpunkt. Ar 1991 och 2001 var
det cirka 30 % av motionerna som inte inneholl miljoargument, for att ar 2011 ha minskat till
knappa 20 %.

5.2.3 Jamforelse mellan de tva politiska blocken

Da de tva blocken jamfors hittas flera likheter. For det forsta kan det konstateras, sett till
totalt lagda motioner av respektive block, att miljo och sékerhet utgor de tva argument som
omnamns oftast av bada block. Ar 1991 aterfanns CO,-utsldpp som ett av de tre argument
som séllan framfordes i motioner lagda av bade de borgerliga och rodgréna. Aven vrak och
utrymme representerade for bada blocken argument som sallan namndes.
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Da partierna i de tva blocken studerades enskilt syntes ocksa flera likheter. Argumentet miljo
utgjorde for samtliga sju partier vid alla tre tidpunkter ett av de oftast framforda
miljdargumenten. Sakerhet var ett annat argument som partierna ofta lyfte fram i sina
motioner. V, Mp och M é&r de enda partier som vid nagon undersokt tidpunkt haft CO,-utslapp
som ett populért argument.

Tre partier har lagt motioner som alla inkluderar miljéargument; Mp ar 1991 samt \V och Fp
ar 2011. Tre partier har aven successivt minskat antalet motioner som saknar miljéargument
varje tidpunkt; S, Fp och Kd. Det sisthdmnda partiet satt daremot inte i riksdagen under den
allmanna motionstiden 1991.
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Tabell 5.4: De miljéargumenten som lyfts fram i motioner av det borgerliga blocket, i antal och andel, fordelat

pa respektive riksdagsparti 1991, 2001 och 2011.

1991
Miljéargument C Fp Kd M Totalt
Tréangsel 5 | 119% | 6 | 133% - - 4 1 129% | 15 12,7 %
Buller/Vibration 1 24% | 4 | 89% - - 31 97% 8 6,8 %
Sékerhet 15 | 357% |22 | 489% - - 131 419% | 50 42,4 %
Halsa 1 24% | 2 | 44% - - 1| 32% 4 3,4 %
Utrymme 1 24% | - - - - - - 1 0,8 %
Slitage 15 | 357% | 13 | 28,9% - - 9 | 290% | 37 31,4 %
Energianvéndning 2 48% | 7 | 156% - - 3|1 97% 12 10,2 %
CO,-utslapp 1 24% | 2 | 44% - - - - 3 2,5%
Utslapp generellt 7 | 16,7% |11 | 244 % - - 51161% | 23 19,5 %
Vrak - - 1] 22% - - - 1 0,8 %
Miljo 21 | 50,0% | 18 | 40,0 % - - 10| 32,3% | 49 41,5 %
Argument saknas 9 1214% | 8 | 178% - - 9 | 290% | 26 22,0 %

2001
Miljoéargument C Fp Kd M Totalt
Trangsel 5 [161% | 5| 294% 14 | 280% | 8 | 123 % 32 19,6 %
Buller/Vibration - - 1 59% 8 60% | 1| 15% 5 3,1 %
Sékerhet 12 |1 387% | 8 | 471% | 34 |680% |16 | 246% 70 42,9 %
Halsa 1 32% | 1| 59% 8 60% | 1| 15% 6 3.7%
Utrymme - - - - 2 4,0 % - - 2 1,2 %
Slitage 10 | 323% | 4 | 235% 8 16,0% | 7 | 10,8% 29 17,8 %
Energianvéndning - - - - 6 6,0% | 3 | 46% 9 55 %
CO,-utslapp 1 32% | 2 | 118% 4 80% | 6 | 92% 13 8,0 %
Utslapp generellt 1 32% | 2 | 118% 5 100% | 8 | 12,3% 16 9,8 %
Vrak 2 65% | - - 1 20% | - - 3 1,8 %
Miljo 8 [ 258% | 4 |235% 14 | 280% | 12 | 185% 38 23,3%
Argument saknas 4 129% | 2 | 11,8% 6 6,0% | 22| 33,8% 34 20,9 %

2011
Miljoargument c Fp Kd M Totalt
Trangsel 2 |105% | 3 | 150% 3 176% | 1 | 63% 9 12,5 %
Buller/Vibration 1 53% | 1 | 50% - - - - 2 2,8%
Sékerhet 9 | 474% | 12| 60,0% 12 706% [ 9 | 56,3% 42 58,3 %
Halsa 1 53% | 3 | 150% 2 118% | 1 | 6,3% 7 9,7%
Utrymme 1 53% | - - - - 1| 63% 2 2,8 %
Slitage 4 | 211% | 3 | 150% 6 353% | 1| 63% 14 19,4 %
Energianvéandning 4 211% | 1 | 50% - - 1 6,3 % 6 8,3%
CO,-utslapp 1 53% | 3 | 150% 1 59% | 2 | 125% 7 9,7 %
Utslapp generellt 5 | 263% | 3 | 150% 3 176% [ 1 | 63% 12 16,7 %
Vrak 1 53% | 2 | 10,0% - - - 3 4,2 %
Miljo 9 | 474% | 12 | 60,0 % 8 471% | 5 | 31,3% 34 47,2 %
Argument saknas 3 158% | - - 1 59% | 3 | 188% 7 9,7 %
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5.3 Fragestallning ett, reviderad

| Tabell 5.5 och Tabell 5.6 visas resultatet fran fragestéllning ett da de motioner som saknar
miljéargument exkluderats. Denna nya fordelning, och antal motioner, kommer att utgdra
grunden for fragestallning tre; vilka atgarder som lyfts fram i motionerna som &r
miljomotiverade.

5.3.1 Detrodgrona blocket

Gallande antalet motioner laggs fortfarande flest ar 2011 och 2001 laggs minst antal motioner.
V:s, S:s och Mp:s forandringar har varit fa och av mindre karaktar. Totalt sett dominerar
fortfarande vagtrafik for samtliga ar. Andelen motioner som inkluderar detta transportslag har
okat for samtliga tre tidpunkter. Jarnvag behaller fortfarande andraplatsen som det
transportslag om lyfts fram nast flest ganger i motionerna. Dock har dess andel vid samtliga
tre tidpunkter minskat. En skillnad &r att cykel ar 1991 namns i lika manga motioner som
buss, dar de senare transportslaget forekom oftare innan de motioner som saknades
miljoéargument exkluderades.

Da de tre olika partierna undersoks separat framkommer att da alla motionerna lagda av Mp ar
1991 och V ar 2011 innehaller miljéargument, har ingen férandring skett for partierna vid
dessa tidpunkter.

Tabell 5.5: De transportslag som lyfts fram i motioner av det rodgréna blocket, i antal och andel, fordelat pa
respektive riksdagsparti d& motioner som saknar miljoargument exkluderats 1991, 2001 och 2011.

1991
Transportslag v S Mp Totalt
Buss 1 4,2 % 3 71 % 2 9,5% 6 6,9 %
Cykel 1 42 % 3 7,1 % 2 9,5 % 6 6,9 %
Véagtrafik 12 66,7 % 28 66,7 % 11 52,4 % 51 58,6 %
Jarnvag 16 50,0 % 16 38,1 % 13 61,9 % 45 51,7 %
Antal motioner 24 42 21 87

2001
Transportslag V; S Mp Totalt
Buss 1 20,0 % 8 22,2 % - - 9 18,0 %
Cykel 1 20,0 % 2 5,6 % 2 222 % 5 10,0 %
Véagtrafik 4 80,0 % 22 61,1 % 7 77,8 % 33 66,0 %
Jarnvag 4 80,0 % 9 25,0 % 2 22,2 % 15 30,0 %
Antal motioner 5 36 9 50

2011
Transportslag V; S Mp Totalt
Buss 2 33,3% - - 2 13,3 % 4 42 %
Cykel - - 4 5,3 % 2 13,3 % 6 6,3 %
Véagtrafik 2 33,3% 49 65,3 % 4 30,8 % 55 57,3 %
Jarnvag 5 83,3 % 34 45,3 % 11 73,3 % 50 52,1 %
Antal motioner 6 75 15 96
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| Tabell 5.5 framkommer &ven att for V ar 1991 och 2001 har samtliga motioner som lagts i
kategorierna buss och cykel varit miljomotiverade, likval ar 2011. Sa har aven varit fallet for
Mp. For S foll en motioner bort ar 1991 och 2011 for transportslaget buss. De
socialdemokratiska motioner som rorde cykel var dock miljomotiverade samtliga ar, och 2001
inneholl dven alla buss miljoargument. Inga markanta procentuella skillnader gar att utlasa for
dessa tva transportslag.

Inga signifikanta procentuella skillnader har heller uppstatt géllande vagtrafik och jarnvag,
med ett undantag. For V Okade andelen motioner hanforbara till vagtrafik och andelen
motioner som berdrde jarnvag minskade procentuellt ar 1991. Utméarkande var en procentuell
minskning fér motioner som bendmnde jarnvag frén 70 % till 50 %. Ar 2001 utgjorde
vagtrafik och jarnvag tva lika stora poster. Andelen motioner som behandlar vagtrafik okar
vid samtliga tre tidpunkter for S, och jarnvag minskar sin andel. Mp uppvisade en liten
reducering for andelen motioner som bendamnde vagtrafik ar 2001, medan transportslagets
andel istallet 6kade 2011.

5.3.2 Det borgerliga blocket

Inte heller i Tabell 5.6 kan nagra storre forandringar utlasas for de borgerliga partierna,
jamfort Tabell 5.2, da motioner utan miljéargument exkluderats.

Nar motionerna summeras ar vagtrafik fortfarande det dominerande transportslaget varje ar.
Denna har starkt sin andel 1991, men minskade nagot ar 2001 och 2011. Jarnvag behaller
fortfarande andraplatsen som det transportslag som omnamns nast flest ganger i antalet
motioner. For de tva forsta tidpunkterna — 1991 och 2001 — 6kade jarnvagens andel, om &n
ytterst marginellt. Ar 2011 skedde istéllet en reducering av dess andel. Buss 6kar andelen
samtliga tre tidpunkter. Aven cykels andel har 6kat procentuellt &r 1991 och 2011, medan ar
2001 visade ett oforéandrat resultat. Efter att motioner som saknade miljéargument
exkluderats, lades fortfarande flest motioner 2001 och minst antal motioner ar 2011.

Da partierna undersoks pa enskild niva ar det endast Fp som uppvisar oférandrats resultat for
samtliga transportslag ar 2011. Detta eftersom samtliga motioner som Fp lagt detta ar inneholl
miljoargument. Vidare var samtliga motioner som berérde buss och cykel ar 1991, samt
jarnvag ar 2001, miljomotiverade. Jarnvag som okade ar 1991, visade en storre procentuell
forandring an vagtrafik som minskade ytterst marginellt.

Samtliga motioner for buss och cykel som lades av C ar 1991, 2001 och 2011 innehdll
miljoargument. Detta var aven fallet for M. Procentuellt sett skedde en okning for buss ar
1991 i de motioner som lagts av M. Kd ar det enda parti som lagt en motion inom kategorin
buss och cykel som inte varit miljomotiverade. Detta intraffade ar 2001. Dock inneholl de tva
motioner som behandlade cykel ar 2011 miljéargument.

Gallande vagtrafik och jarnvag for partierna har procentuella 6kningar och minskningar skett,
men fa har varit av utméarkande karaktéar. Det som kan ndmnas &r att vagtrafik 6kade sin andel
for M ar 1991 fran 74,2 % till 86,4 %. Da jarnvag minskade detta ar, men inte i samma
omfattning, forstarkte transportslaget vagtrafik sin andel ytterligare.
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Tabell 5.6: De transportslag som lyfts fram i motioner av det borgerliga blocket, i antal och andel, fordelat pa
respektive parti dd motioner som saknar miljoargument exkluderats 1991, 2001 och 2011. .

1991
Transportslag C Fp Kd M Totalt
Buss 2 6,1 % 3 8,1 % - - 4 18,2 % 9 9,9 %
Cykel 1 3,0% 1 2,7% - - - - 2 2,2 %
Véagtrafik 26 | 788% | 32 | 86,5% - - 19 86,4 % 77 83,7 %
Jarnvag 15 | 455% | 10 | 27,0% - - 11 50,0 % 36 39,1 %
Antal motioner 33 37 - 22 92

2001
Transportslag I Fp Kd M Totalt
Buss 4 14,8 % - - 4 9,1% 3 7,0 % 11 8,5 %
Cykel 1 3,7% - - 3 6,8 % - - 4 3,1%
Véagtrafik 23 | 852% | 15 | 100 % 37 84,1 % 37 86,0% | 112 | 86,8%
Jarnvag 3 111% | 4 26,7 % 13 29,5 % 6 14,0 % 26 20,2 %
Antal motioner 27 15 44 43 129

2011
Transportslag C Fp Kd M Totalt
Buss - - - - - - 1 7,7% 1 1,5%
Cykel 1 6,3 % 2 10,0 % 2 12,5 % 4 30,8 % 9 13,8 %
Vagtrafik 11 | 688% | 14 | 70,0 % 10 62,5 % 8 61,5 % 43 66,2 %
Jarnvag 6 37,5 % 9 45,0 % 4 25,0 % 2 15,4 % 21 32,3%
Antal motioner 16 20 16 13 65

5.3.3 Jamforelse mellan de tva politiska blocken

Da en jamforelse nu sker mellan Tabell 5.5 och Tabell 5.6 har inga storre skillnader uppvisats,
jamfort med hur denna jamforelse sag ut da motioner utan miljéargument dven var inraknade.
Totalt, da de motioner som lagts av respektive block jamfors, utgor vagtrafik fortfarande det
dominerande transportslaget foljt av jarnvag samtliga ar. Buss utgor dven vid denna
jamforelse det tredje storsta transportslaget, men nu med tva undantag — ar 2001 da cykel
omnamns oftare, vilket dven var fallet innan, samt att buss och cykel lyfts fram lika ofta av det
rodgrona blocket ar 1991.

Aven om antalet motioner totalt sett har férandrats vid denna jamforelse d& de motioner som
saknar miljéargument exkluderats, sa har detta inte paverkat vilket ar da de tva blocken lade
flest respektive minst motioner. Detta ar saledes oforandrat.

Nar de olika partierna studeras enskilt, lagger fortfarande S och de fyra borgerliga partierna
motioner dar vagtrafik lyfts fram i storst andel motioner vid samtliga tre tidpunkter. For V och
Mp, undantagsvis ar 2001 for det senare namnda partiet, lyfts jarnvag fortfarande fram i minst
50 % av motionerna. Detta ar dven ofdréndrat for M 1991.
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5.4 Fragestillning tre

Fragestallning tre behandlar hur férdelning av olika atgarder ser ut, dd motioner utan
miljéargument exkluderats.

5.4.1 Detrodgrona blocket

Totalt, d@ motionerna summerats som de tre partierna lagt, ses att markanvandning samt
reglering och prissattning ar de &tgarder som omnamns i flest motioner. Ar 1991 och 2011 &r
markanvandning popularast, foljt av reglering och prissattning. Forhallandet ar det omvanda
ar 2001. Utmarkande ar den klara dominansen markanvandning har ar 1991. Detta ar
namndes aven teknologi ofta, nastan i en tredjedel av de motioner som lades, for att darifran
minska successivt. Teknologi utgor den tredje storsta kategorin vid samtliga tidpunkter, med
undantag for ar 2001 da information lyfts fram oftare. Beteendeforandring framfors istéllet i
minst antal motioner, och namns inte éver huvud taget ar 2001.

Sett till de olika partierna separat, ndmns markanvandning av V i minst 80 % av motionerna
som laggs samtliga tre tidpunkter. Denna atgard dominerar 6verlagset, med undantag for ar
2011 da reglering och prissattning har en lika stor andel — 83,3 % vilket motsvarade fem
motioner. Utmarkande ar aven atgarden teknologi som inkluderades i 60 % av de motioner
som lades av V ar 2001. Relativt sett 6kade atgarden mer an dubbelt sa mycket mellan ar
1991 och 2001 for att sedan minska och omfatta exakt halften av motionerna som lades ar
2011. Teknologi var ar 2001 inte alls lika framtradande i motioner lagda av S och Mp.

Beteendeforandring &r den atgard som partierna sallan lyfter fram. Denna atgard lyftes endast
fram i en motion av V och i tvd motioner av Mp &r 1991. Ar 2011 namns beteendeférandring
i en motion, av Mp. S blir saledes det enda partiet som inte lyft fram atgarden ndgon gang.
Information namns daremot ar 2001 av S, och omfattar nastan en femtedel av dessas
motioner, medan de Ovriga tva partierna inte lyfter fram den alls. Informations andel ar 2001
4r aven det hogsta noterade virdet for denna atgard. Ar 1991 och 2011 framfors daremot
information som atgard av samtliga partier.
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Tabell 5.7: De étgarder som lyfts fram i motioner lagda av det rodgrona blocket, i antal och andel, fordelat pa
respektive riksdagsparti da motioner som saknar miljoargument exkluderats 1991, 2001 och 2011.

1991
Atgard Vv S Mp Totalt
Teknologi 7 29,2 % 9 21,4 % 11 52,4 % 27 31,0%
Reglering och 8 33,3 % 17 40,5 % 12 57,1 % 37 42,5 %
prissattning
Markanvéandning 21 87,5 % 28 66,7 % 16 76,2 % 65 74,7 %
Information 2 8,3 % 1 2,4 % 3 14,3 % 6 6,9 %
Beteendeférandring 1 4,2 % - - 2 9,5 % 3 3,4 %
2001
Atgard v S Mp* Totalt
Teknologi 3 60,0 % 8 22,2 % 2 22,2 % 13 26,0 %
Reglering och 2 40,0 % 19 52,8 % 4 44,4 % 25 50,0 %
prissattning
Markanvéandning 4 80,0 % 14 38,9 % 3 33,3 % 21 42,0 %
Information - - 7 19,4 % - - 7 14,0 %
Beteendeférandring - - - - - - - -
2011
Atgard V s? Mp Totalt
Teknologi 3 50,0 % 14 18,7 % 4 26,7 % 21 21,9%
Reglering och 5 83,3 % 29 38,7 % 8 53,3 % 42 43,8 %
prissattning
Markanvéandning 5 83,3 % 42 56,0 % 10 66,7 % 57 59,4 %
Information 1 16,7 % 4 5,3 % 2 13,3 % 7 7,3 %
Beteendeférandring - - - - 1 6,7 % 1 1,0 %

5.4.2 Det borgerliga blocket

| Tabell 5.8 tydliggors vilka atgarder som de borgerliga partierna framfort i sina motioner ar
1991, 2001 och 2011. Déa de motioner som lades av de fyra borgerliga partiernas summeras ar
de tvda mest omnamna atgarderna ar 2001 och 2011 markanvandning samt reglering och
prissattning. Ar 1991 var andelen som markanvandning utgjorde &verlagsen de andra
atgarderna da 76,1 % av de motioner som lades detta ar lyfte fram denna atgéard. Detta ar
framfordes teknologi som atgard nagot oftare an reglering och prissattning. Teknologi
minskade sedan markant till 2001 for att sedan éka igen. Ar 2001 var det istéllet reglering och
prissattning som lyftes fram i flest motioner. Information visade en positiv utveckling och
okade mellan ar 1991 och 2001, for att sedan nastan halveras till ar 2011. Beteendeférandring
ar den atgard som omnamn minst antal ganger vid alla tre tidpunkter, och framfors ar 2011
inte i en enda motion.

Da de fyra borgerliga partierna studeras separat utlases for C att markanvandning klart
dominerade ar 1991, da &tgarden aterfanns i 6ver 80 % av motionerna. Aven &r 2001 och
2011 var markanvandning den &tgard som omfattades av flest motioner. Ar 2001 var dock
skillnad mellan markanvandning och reglering och prissattning mycket liten.
Beteendeforandring har inte lyfts fram som atgard i ndgon av C:s motioner under de tre aren.
M namner endast denna atgard i en motion ar 2001.

2 Ej klassificerbar: MJ223 och T459.
® Ej Klassificerbar: MJ250.
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Tabell 5.8: De atgarder som lyfts fram i motioner lagda av det borgerliga blocket, i antal och andel, fordelat pa
respektive riksdagsparti da motioner som saknar miljoargument exkluderats 1991, 2001 och 2011.

1991
Atgard C Fp Kd Mm* Totalt
Teknologi 7 212% | 10 | 27,0% - - 10 | 455% | 27 | 29,3%
Reglering och 4 121% | 15 | 40,5% - - 7 318% | 26 | 283%
prisséttning
Markanvandning 28 | 848% | 24 | 649% - - 18 | 818% | 70 | 76,1%
Information 2 6,1 % 4 10,8 % - - 3 13,6 % 9 9,8 %
Beteendeférandring - - 1 2,7% - - - - 1 1,1%
2001
Atgard C Fp Kd® M° Totalt
Teknologi 3 111% | 1 | 6,7% 7 15,9 % - - 11 8,5 %
Reglering och 13 | 481% | 9 | 60,0% 17 386% | 30 | 698% | 69 | 535%
prisséttning
Markanvandning 14 | 519% | 8 | 53,3% 24 545% | 14 | 326% | 59 | 457 %
Information 5 185% | 5 | 333% 7 15,9% 2 4,7 % 19 | 147 %
Beteendeférandring - - 1| 6,7% 2 4,5 % 1 2,3 % 4 3,1 %
2011
Atgard C Fp Kd M Totalt
Teknologi 3 |188% | 4 20,0 % 3 18,8 % 2 154% | 12 | 185%
Reglering och 6 | 37.5% 8 | 40,0% 5 312% | 9 69,2% | 28 | 43,1%
prisséttning
Markanvéandning 8 | 500% | 12 | 60,0% 9 56,3% | 3 231% | 32 | 492%
Information 1| 63% 2 10,0 % 1 6,3 % 1 7,7 % 5 7,7 %

Beteendeforandring | - - - - - - - - - -

Vidare gar det att utldsa att, liksom for C, lyfter M fram atgarden markanvandning i 6ver 80
% av motionerna ar 1991. Darefter representerade teknologi foljt av reglering och prissattning
tva ofta namna atgarder. Den sistnamna atgarder framtradde starkast i motionerna som lades
av M ar 2001 och 2011, da den framkom i nastan 70 % av alla motioner med miljéargument.
Atgarden teknologi gick fran att omnamnas i 45,5 % av motionerna ar 1991 till att inte
namnas alls som atgard ar 2001.

Ar 1991 och 2011 & markanvandning foljt av reglering och prisséttning de atgarder som
oftast lyfts fram i motioner lagda av Fp. Ordningen blir den omvanda ar 2001 — reglering och
prissattning ar vanligare an markanvandning. Information representerar detta ar en stor andel
av atgarderna som aterkommer i motionerna, mer precist aterkommande i en tredjedel av
motionerna med miljoargument. Alla atgarder gar att aterfinna i Fp:s motioner fram till
tidpunkten 2011, da beteendeforandring for forsta gangen inte lyfts fram som en atgard.
Beteendeforandring mer an dubblerade sin andel mellan ar 1991 och 2001, men sett till
antalet motioner skedde ingen forandring, for att sedan inte namnas alls ar 2011.

For Kd ar det atgarder som syftar till markanvandning och reglering och prissattning som
namns oftast i motioner med miljdargument. Bade ar 2001 och 2011 omfattar
markanvandning mer an 50 % av motionerna. Information och beteendeforandring lyfts bada

* Ej klassificerbar: T216.
* Ej klassificerbar: T282 och T431.
® Ej klassificerbar: T455.
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fram i motioner ar 2001, varpa atgarden information sedan mer an halverat sin andel ar 2011
och beteendeforandring aterfinns inte alls detta ar.

5.4.3 Jamforelse mellan de tva politiska blocken

Da Tabell 5.7 och 5.8 jamfors aterfinns flera likheter mellan blocken. Totalt sett, ar det
markanvandning som namns i flest antal motioner ar 1991 och 2011, medan reglering och
prissattning tog forstaplatsen ar 2001. Antalet motioner som teknologi oftast lyftes fram i var
ar 1991 for bada block. Totalt sett framgar aven likheten att samtliga partier inom de tva olika
blocken har vid en av de undersokta tidpunkterna utlamnat en och samma atgard. Denna
atgard utgors av beteendeférandring i bada fallen; for det rodgréna blocket ar 2001 och for de
borgerliga partierna 2011.

Da partierna studeras enskilt framgar att for bade S och Fp var markanvandning den atgard
som namndes i storst andel motioner ar 1991 och 2011, for att ar 2001 istallet omfattas av nast
flest motioner efter reglering och prissattning. S visar dven upp en likhet med C; bada partier
har uteslutit beteendeférandring i samtliga motioner vid de tre undersokta tidpunkterna.
Dessutom kan det utlasas vid jamforelse av de tva tabellerna att inget parti har benamnt
beteendeférandring som atgard vid alla tre tidpunkter, i Kd:s fall vid bada tva tidpunkter.

En skillnad som kan utlasas mellan de tvd blocken &r att samtliga borgerliga parti har
behandlat atgarden information vid alla tre tidpunkter (Kd vid de tva relevanta tidpunkterna),
medan detta inte géllde de rédgrona partierna. Endast S lyfter fram information som en
aterkommande atgard.
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6 Analys

| detta kapitel genomfors en analys dar det empiriska resultatet diskuteras i relation till den
teoretiska referensramen samt det fjarde kapitlet Sveriges riksdag och svensk transportpolitik.
Dock bor det tydliggoras att delar av den teoretiska referensramen inte ar applicerbar
kombinerat med det resultat som erh6lls i studien. Detta eftersom studien som utforts &r av en
kartlaggande karaktar och saledes sker ingen fordjupning i motionernas innehall. Det kan
ocksa papekas att motionerna, da dess utformning och omfattning kan variera kraftigt, inte
alltid hade gett all den information som skulle behévts for att en analys skulle kunna utféras i
samtliga fall. Den teori som presenteras i det andra kapitlet har i detta fall anda varit relevant
och nodvéndig da den har okat var forstaelse samt att teorin i kombination med det resultat
som vi erhallit kan ligga till grund for och inspirera vidare forskning. Nar den teoretiska
referensramen samt kapitel fyra jamfordes med resultatet ansdg vi dock nedanstaende
forhallanden som framtradande.

6.1 Mandatfordelning i relation med antal motioner

Nedan rédknas mandaten for regerande parti(-er) samt eventuella samarbetspartier ihop for
respektive ar. Samtidigt raknas aven dessa partiers totala antal lagda motioner ihop. Dessa
siffror anvands for att se om det finns ett monster i antalet motioner som laggs beroende pa
om partierna ar i opposition eller ej.

Ar 1991 var det en jamn fordelning av mandaten i riksdagen, S och V innehade 177 av
mandaten, vilket 4r 50,7 %. Samtidigt lade dessa partier 81 av 220 motioner, 36,8 %. Ar 2001
hade det rodgréna blocket tillsammans 190 av mandaten, vilket ar 54,4 %. Dessa partier lade
under 2001 61 av de 224 motionerna, vilket &r 27,2 %. 2011 hade de borgerliga partierna
tillsammans 173 av mandaten i riksdagen, vilket &r 49,6 %, alltsa ingen majoritet. Partierna
lade under 2011 72 av de 180 motionerna, vilket ar 40 %.

Korrelationskoefficienten ndr dessa siffror analyseras blir mycket starkt negativ, -0,99976.
Detta innebar att ju storre andel av mandaten som regerande parti(-er) samt eventuella
samarbetspartier tillsammans har desto mindre benégna blir de att ldgga motioner. Eller
omvant, ju farre mandat oppositionen har, desto mer benégna blir de att féra fram nya forslag.
Om denna foreteelse beror pa att de partier som har makten anser sig ha tillrackligt inflytande
over transportpolitiken eller om drivande av transportpolitiska motioner helt enkelt inte langre
anses angelaget later vi vara osagt. Dock bor tydliggoras att utrdkningen av
korrelationskoefficienten gjorts pa tre variabelpar, detta kan bidra till att vardet blir sa pass
starkt da sma forandringar i dessa kan fa stort genomslag.

6.2 Koldioxidens andel

| den teoretiska referensramen var var avsikt att namna ett stort antal argument, som kunde
ligga till grund for klassificeringsmallen. Detta innebar att vi avstod fran att fordjupa oss
ytterligare i specifika problem, da det hade lett till att detta avsnitt blivit alltfor omfattande. |
litteraturen observerades dock att utslapp fick mycket uppmarksamhet, i synnerhet utslépp av
koldioxid. Detta fokus avspeglades dock inte i motionerna.

Né&r summeringen av V, S och Mp genomfors &r argumentet CO,-utsléapp bland den tre minst
forekommande under 1991, under 2001 har dess andel 6kat sa att det nu ligger i mittskiktet.
2011 har argumentets andel minskat nagot igen, men det hamnar dock ej bland de tre minst
ndmnda argumenten.
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Nar forekomsten av argumentet studeras pa samma vis for C, Fp, Kd och M, ar andelen
visserligen 6kande, men &nda konstant 1ag (under 10 %). Aven hér tillhérde det de tre minst
férekommande argumenten under 1991.

Nér specifika partier undersoks visar det sig att argumentet koldioxid 6kade sin andel kraftigt
i V:s motioner, fran strax Over tre procent till over hélften. Vad som dock bor
uppmarksammas &r att antalet motioner var betydligt fler under 1991, och férandringen i
absoluta tal & mer blygsam. S anvander koldioxid som argument mer séllan &n genomsnittet,
i relativa tal, men har observeras en 6kning mellan alla ar. En stor andel av Mp:s motioner
namner koldioxidutslapp under samtliga ar, men den hogsta andelen naddes under 2001.

| C:s motioner har koldioxiden en svag roll under alla tre ar, att trenden ser 6kande ut, beror
endast pa att antalet motioner totalt har minskat. Sett i absoluta tal har argumentets roll varit
konstant, det har framforts i en motion varje ar. Fér Fp dkade andelen motioner med koldioxid
som argument bade i absoluta och relativa tal mellan 1991 och 2011. Kd, som inte satt med i
riksdagen under den allménna motionstiden 1991, minskade andelen koldioxidargument,
mellan 2001 och 2011. M anvénde inte koldioxidutslapp alls som argument under 1991,
mellan 2001 och 2011 ékade anvéandningen.

Sammanfattningsvis finns det ingen tydlig trend att urskilja, for de flesta partierna har andelen
Okat, men inte for alla. Koldioxid har forts fram som argument relativt sallan.

Nar analysen sker per block, sa uppvisas dock en minskande trend i anvandandet av detta
argument for de rédgrona partierna. Under 1991 var det pa delad tredjeplats bland de mest
anvanda argumenten. Aven 2001 innehades en tredjeplats, dock langt efter de tva vanligaste
argumenten. For de borgerliga partierna skiljer sig resultatet markant. Har uppvisas inte
samma trend, utan lagsta vardet var under 2001. Under 1991 och 2011 var det fjarde
vanligaste argument.

6.3 Kombination av atgirder

| litteraturen pekas pa att kombination av olika typer av atgarder bor ske for att na béasta
resultat. Specifikt rekommenderas att prissattning och reglering bdér kombineras med
markanvandning. Men &ven information spelar en viktig roll, da detta forenklar vid
implementering av dvriga atgarder. Darutover kan beteendeforandring forbattra effekten av
andra atgarder.

Det faktum att antalet atgarder &r storre an antalet motioner som inkluderades, nar motioner
utan miljéargument raknats bort, talar for att flera atgarder namns i samma motion. Detta
behéver dock inte innebdra att alla atgarder som namns i en viss motion har samma syfte.
Vissa motioner ar langa, dar kan ett stort antal forslag tas upp, vilket innebéar att atgarderna
som foreslas inte ar menade att anvandas i kombination med varandra.

6.4 Allmanhetens acceptans

| teorin har information och beteendeférandring lyfts fram som viktigt, da detta kan bidra till
att allmanheten forstar och accepterar atgarderna vilket underlattar implementeringen.
Dessutom kan effekterna av andra atgarder, sasom teknologi, forbattras nar de utfors i
kombination med forandrat beteende. Dessa atgarder har dock fatt begransat med utrymme i
motionerna.
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Nar summeringen av resultaten for respektive block studeras visar det sig att information varit
den nast minst foreslagna atgarden och beteendeférandring den minst foreslagna atgarden for
de rodgroéna partierna under alla undersokta ar. Ingen trend ses i anvandandet av atgarden, den
hogsta andelen var under 2001. Beteendeférandring uppvisade marginella resultat, under
2001 saknades atgarden helt, och under 1991 och 2011 lag andelen under 4 %. Aven det
borgerliga blockets anvandning av information som foreslagen atgard uppvisade en topp
under 2001, som visade sig racka till en tredje plats bland atgarderna. Beteendeférandring var
den minst foreslagna atgarden under alla ar, och saknades helt under 2011.

Sett till hur viktigt forfattarna tycker att dessa atgarder verkar vara, kanns vart faktiska resultat
oerhort svagt. Teorin visar pa att det &r svart att paverka beteendet, men detta borde om nagot
vara ytterligare en anledning till att borja driva beteendefdrandring, snarare &n en anledning
till att fullkomligt strunta i det, eftersom processen borde pabdrjas sa snart som mojligt.

Att allmanheten accepterar atgarder kan bidra till att atgarderna blir politiskt accepterade, och
det faktum att dessa atgarder inte foreslas kan bero pa att det helt enkelt inte upplevs finnas en
tillracklig allman acceptans for beteendeférandring i syfte att uppna en hallbar utveckling.

6.5 Anpassad markanvindning

| teorin framholls att markanvandningsatgéarder dels handlar om att planera samhéllet pa ett
mindre transportkrdvande satt och dels om anpassning av markanvandningen for mer
miljovanliga transportmedel, samt att det huvudsakliga syftet med dessa atgarder ar att minska
bilanvandningen. For att analysera detta mer noggrant hade det kréavts att vi gatt in djupare pa
vilka markanvandningsatgarder som foreslas. Detta har vi inte gjort, da vi anser att det
omfattningsmassigt ligger utanfor var studie. De markanvéandningsatgarder som vi har
registrerat kan bade vara till bilens fordel och nackdel, for det har varit typen av atgard som
legat i vart intresse. Vad som dock kan ségas ar att markanvandning har visat sig vara en
dominerade foreslagen atgard, endast under 2001 var reglering och prisséttning starkare, ett
fenomen som visade sig galla for bada blocken. Dessa tva atgardskategoriers dominans
gentemot Ovriga atgarder dr an mer uppseendevackande.

Aven om det inte ingdr i det empiriska materialet, har vi observerat att en stor del av dessa
atgarder handlat om upprustning och utbyggnad av véagar och jarnvagar, medan
samhallsplanering i princip ar helt franvarande. Minskad bilanvandning har vi upplevt sallan
ar syfte med de foreslagna atgarderna. Att samhallsplanering som atgard i transportpolitiska
motioner upplevs som franvarande, behdver inte betyda att forslag i enlighet med litteraturen,
det vill s&ga att utforma samhéllet med alla ndédvandiga faciliteter néra tillhands, inte finns.
Men daremot har fokus pa transporter saknats, vilket tyder pa en brist pa forstaelse for hur
stor paverkan detta kan ha for en hallbar utveckling med minskat behov av miljéovanliga
transporter. Tillganglighet ar ett vanligt forekommande argument, men det ar dubbelriktat, da
det kan innebéra mindre avstand till faciliteter och darmed mindre behov av transporter, men
ocksa forbattrade mojligheter att resa pa langre avstand och darmed incitament for 6kade
transporter.

49



6.6 De transportpolitiska malen

Da resultat erholls kunde trots studiens kartlaggande karaktar, aspekter hanforbara till de
transportpolitiska malen utlasas. Detta var framforallt utmarkande och patagligt for
miljéargumentet sakerhet. Aven aspekterna “tillgéinglighet”, “effektivitet” och “en god milj&”
kommer att bendmnas nedan.

6.6.1 Sikerhet

1988 och 1998 ars transportpolitiska mal bestod av ett 6vergripande mal, samt fem delmal.
Bada ar utgjorde sakerhet ett av dessa delmal. Nollvisionen tradde dessutom i kraft ett ar
innan de transportpolitiska malen 1998. Sakerhet berors aven i 2009 ars transportpolitiska
mal, d& den utgdr en central aspekt i “hdnsynsmaélet”. Att minska antalet person som skadas
allvarligt eller till och med avlider till foljd av en trafikolycka betonas i samtliga fall. Da
innehallet i motionerna inte studeras djupgaende, kan det darfor inte utlasas om exempelvis
barnens sakerhet ar sarskilt prioriterat eller huruvida de uppsatta malen att minska olyckorna
till en viss niva har uppnatts. Men vad som &r tydligt i de motioner som laggs 4r att aspekten
sakerhet ar viktig, da den framfors ofta jamfort andra argument.

Redan ar 1991 namns sakerhet i en stor andel av de motioner som det rodgréna blocket lagger
och tio ar senare har dess andel okat ytterligare. Endast miljo lyfts fram oftare som argument
av blocket dessa tva tidpunkter. Ar 2011 har sékerhet tagit forstaplatsen och lyfts fram i
nastan halften av de rodgronas motioner. Sett till partierna separat ar det dock endast S som
anger sakerhet som det populéraste argumentet samtliga tre tidpunkter. For Mp tillhor istéllet
detta argument mellanskiktet, da de finns miljoargument som lyfts fram klart oftare liksom att
det finns argument som brukas i mindre utstrackning. Aven i V:s motioner ar sakerhet
vanligen omnamnt som argument, men inte i samma omfattning som for S.

For det borgerliga blocket syns en tydligare trend, géallande sakerhet som ett populdrt och ofta
framlyft argument. Samtliga tre tidpunkter &r det detta miljoargument som lyfts fram i oftast
motionerna. Precis som for det rédgrona blocket ar sakerhets andel av motionerna stor, och
namns &r 2011 i nasta 60 % av det borgerliga blocket motioner. Aven sett till partierna separat
ar detta det mest omnamnda argument for Kd och M. For C och Fp framhavs det ocksa som
ett viktigt argument, da det tillhor topp tre Gver de mest populdra argumenten samtliga
tidpunkter.

Det kan utlasas att for bada blocken har sdkerhet haft en positiv utveckling och okat sin
betydelse, sarskilt ar 2011 jamfort med ar 2001. Okningarna mellan tidpunkterna 1991 och
2001 var mer blygsamma.

6.6.2 Tillganglighet

De transportpolitiska malen 1988 och 1998 behandlar bigge aspekten “tillgéinglighet” i ett
delmal, dar naringslivet och medborgarnas férmaga att kunna forflytta sig betonas. Beroende
pa vart i landet en person befinner sig varierar kraven pa tillganglighet, och hansyn maste tas
nar aktiviteter lokaliseras till olika platser. Tillganglighet innefattas aven i 2009 ars
transportpolitiska mal, under funktionsmalet. Transportsystemet spelar en viktig roll i att
skapa tillganglighet, tillsammans med IKT. Ar 2009 ndmns &ven att forbattringar maste ske s&
att fler kan vélja cykel, kollektivtrafik och gang.

Tillganglighetsaspekten &r i detta fall inte lika enkel att hanfora resultatet som sakerhet ovan.
Atgarden markanvandning blir relevant i detta sammanhang, d& det i denna kategori
innefattas utformning av transportsystemet i form av nybyggnation samt underhall av befintlig
infrastruktur. Markanvandning har for samtliga partier under de tre olika tidpunkterna varit
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bland de tva mest namnda atgarderna och har i manga fall visat en 6verlagsen dominans.
Dock kan inte parallellen dras fullt ut att tillgangligheten darmed har 6kat. Tillgangligheten
kan visserligen ha Okat for vissa delar av landet. Men Okade resurser till ett visst projekt eller
en viss del av landet innebar aven att andra delar far minskade resurser. En
tillganglighetsforbattring for en plats kan foljas av att tillgangligheten minskar for en annan.
Det enda som med sakerhet kan konstateras ar atgardens popularitet, och att vi noterat att
manga av de motioner som tillfaller denna kategori omfattar nybyggnation eller upprustning
av infrastruktur.

Gallande forbattringar sa att fler ska kunna valja cykel, kollektivtrafik och gang ses att
andelen motioner som namner cykel och buss har minskat till ar 2011 for det rodgrona
blocket. Sarskilt for S har motionerna som namner buss minskat kraftig. Procentuellt sett har
cykel mer &n dubblerats for V, men sett till antalet motioner utgér denna 6kning endast en
enda motion.

For det borgerliga blocket minskade buss till ar 2011 da M var det endast borgerliga partiet
som namnde detta transportslag. Cykel dkade sin andel betydligt och visar ar 2011 en hogsta
notering for andelen motioner transportslaget benamn i. Aven dé partierna studerades separat
Okade cykels andel for samtliga borgerliga partier.

Bortsett fran de borgerliga partiernas okade fokus pa cykel, har inga signifikanta insatser
gjorts for mer miljovanliga transportslagen med hansyn till hur férdelning av motioner pa de
olika transportslagen ser ut.

6.6.3 Effektivitet

“Effektivitet” bestar av ett eget delmdl och ndmns &ven under delméilet “en hog
transportkvalitet” i 1998 4ars transportpolitiska motioner. | bada delmal betonas att
resursutnyttjandet maste ske effektivt. Detta innefattar bade en satsning pa ny och befintlig
infrastruktur. Markanvéandning har som ovan konstaterats varit en popular, och i manga fall
dominerande atgérd. Ett likartat resonemang skulle kunna f6ras kring aspekten “effektivitet”
som for “tillgdnglighet”. Bade forbattringar och forsdmringar i effektivitet dr resultatet av hur
resurser fordelas till olika projekt. Bortsett fran markanvandnings popularitet och koppling till
begreppet “effektivitet”, ar det svart att dra slutsatser kring detta delmal med hénsyn till var
studies karaktar. Det som dock kan namnas ar att ar 1998 finns &ven ett etappmal som ror
barighetsstandaren pa svenska véagar och jarnvagar. Detta etappmal blir applicerbart pa
motioner lagda ar 2001 och kan hanféras till miljoargumentet slitage.

Slitage visade sig var ett nagot popularare argument for det borgerliga blocket och dessa
partier, &n for de rodgrona. Detta argument har varken namnts ofta eller séllan i motioner
lagda av det rodgrona blocket ar 2001. Inte heller for partierna separat har argumentet
inkluderats bland de tre mest namnda ar 2001, eller vid de tva andra tidpunkterna. Slitage har
for det borgerliga blocket varit det tredje mest namnda argumentet ar 1991 och 2011, men just
vid tidpunkten 2001 hade argumentet en fjardeplats. For partierna separat tillhérde dock
slitage topp tre ar 2001 for alla partier utom M.

6.6.4 En god miljo

I 1988 érs transportpolitiska mal innefattade delmalet ”en god miljo™ att transportrelaterade
utslapp maste reduceras liksom bullernivéerna i tatorter. Aven energianvandningen lyftes
fram i detta delmal. For de motioner som lades av det rodgrona blocket ar 1991 lyftes
miljéargumentet utslapp generellt fram som ett av de tre mest n&mna argumenten. Dock kan
det tillaggas att CO,-utslapp ar 1991 var ett av de minst omnamnda miljéargumenten.
Buller/vibration var ett argument som omtalades i lag utstrackning, medan energianvandning
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tillnérde mellanskiktet. D& partierna studeras pa enskild niva namner V CO,-utslapp som ett
av de popularaste argumenten, medan S istallet har CO,-utslapp som ett av de minst
omnédmnda. S och Mp ndmner istéllet utslapp generellt till topp tre dar Mp dven inkluderar
energianvandning.

Totalt for det borgerliga blocket tillhor miljéargumentet CO,-utslapp ett av de minst ondmnda
ar 1991, vilket aven visade sig vara fallet for M. Utslapp generellt namndes i nastan en
femtedel av blocket motioner, och foll precis utanfor topp tre. Aven for C foll utslapp
generellt precis utanfor de topp tre namnda argumenten, och buller/vibration prioriteras inte
av partiet. For Fp och M tillhorde istallet buller/vibration, utslapp generellt och
energianvandning mellanskiktet. Dessa miljoargument lyftes darmed varken fram ofta eller
séllan i motioner.

Sammanfattningsvis for ar 1991 lyfte de rodgrona partierna fram utslapp generellt i storre
utstrackning &n de borgerliga partierna, dar detta argument varken ses som populart eller ett
sallan omnamnt miljoargument. Buller/vibration sett till varje parti visade sig ocksa i stor
utstrackning hanforas till mellanskiktet for miljoargumenten. Endast Mp namner ar 1991
energianvandning ofta i motionerna, tillsammans med utslapp generellt. Detta parti ar saledes
delmalet ”en god milj6” ndrmast, da miljoargumenten som lyftes fram i motionerna anvands
som en indikator.

Ar 1998 hade det i de transportpolitiska mélen inforts specifika nivaer for koldioxidutslappen.
Att transporterna inte skulle férsamra méanniskans hélsa lyftes fram tillsammans med en
minskning av utsldppen som transporterna medfor.

Totalt for de motioner som lades av det rodgrona blocket ar 2001 tillhérde utslapp generellt,
liksom féregaende tidpunkt, de tre mest namna miljoargumenten. CO,-utslapp tillhorde
mellanskiktet for det rodgrona blocket. Sett till partierna separat namnde framférallt V, men
dven Mp, CO,-utslapp ofta i motionerna. D& V detta ar inte namnde utslapp generellt alls i
sina motioner, kan det som tidigare antas att de blivit mer specifika i miljomotiveringen. S
omtalade inte detta argument i nagon storre utstrackning, men lyfte daremot fram utslapp
generellt som de tredje mest ndmna argumentet. Dock bor det tilldggas att antalet motioner
som lades av V och Mp var vasentligt mindre till antalet &n S.

Det borgerliga blocket framforde inte CO,-utslapp och utslapp generellt i nagon storre
utstrackning. Sett till andelen lyftes dessa argument av det rodgrona blocket fram i dubbelt s
manga motioner. For M var dock utslapp generellt ar 2001 de tredje mest namnda
miljoéargumentet, men procentuellt sett omfattade detta endast 12,3 % av motionerna. C
omtalade inte dessa tva argument i nagon storre utstrackning, medan argumenten tillfoll
mellanskiktet for Fp och Kd.

Slutligen ges hélsa en mer central roll i 2009 ars transportpolitiska mal, dar det lyfts fram i
hansynsmalet.

For det rodgrona blocket minskade halsa som ett omnamnt argument i motionerna ar 2011. S
namnde inte argumentet i nagon storre utstrackning och for V var det forsta gangen som halsa
anvandes som argument i en motion. For det borgerliga blocket 6kade argumentet hélsa
procentuellt ar 2011, dar okningen utgjordes av en motion. Gallande argumentets popularitet
kan det hanforas till mellanskiktet av argument. Sett till partierna separat visar dock inget
parti benagenhet att anvanda argumentet i nagon storre utstrackning. Sammanfattningsvis kan
det konstateras att hélsa inte haft nagon storre roll i de motioner som lades ar 2011, trots att
aspekten fatt en mer central roll i de transportpolitiska malen.
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7 Slutdiskussion

| detta avslutande kapitel aterupprepas forst syftet med studien for att sedan besvara
respektive fragestallning kortfattat. Darefter foljer slutsatser och kapitlet avslutas med forslag
pa vidare forskning.

Vi har genom denna uppsats belyst hur attityden kring miljé och hallbarhet har forandrats
inom svensk transportpolitik. Syftet var att undersoka utvecklingen i vad som lyftes fram och
drevs av respektive politiskt parti, inte vad som beslutades. Detta &mnade vi att géra genom
att jamfora de transportrelaterade motionerna som framlagts, med tio ars mellanrum, ar 1991,
2001 och 2011.

7.1 Overgripande resultat och analys for respektive frigestillning

Nedan besvaras kortfattat de fragestallningar som fungerade som utgangspunkt for denna
studie. DA vi har inte kommer aterge de tabeller som ingar i empirin, hanvisas istéllet till
kapitel fem.

7.1.1 Fragestillning ett
Forsta fragestallningen syftade till att studera hur manga transportpolitiska motioner som lagts
respektive ar, med hansyn till respektive politiskt parti och transportslag.

Ar 2001 lade det borgerliga blocket 163 motioner, vilket var det hogsta antalet motioner som
blocket lagt. Detta ar visade det rodgrona blocket en lagsta notering, med endast 61 lagda
motioner. Ar 2011 lades flest motioner av de rédgrona, 108 till antalet. Denna tidpunkt var
den som de borgerliga partierna lades minst motioner. Nar korrelationskoefficienten rdknades
ut visade det sig att den blev starkt negativ, -0,99976. Detta innebdr att det finns ett starkt
samband mellan antal mandat och bendgenhet att ldgga motioner. Ju stdrre andel av mandaten
som innehas, desto farre motioner 1aggs.

Vagtrafik namndes oftast i motioner vid samtliga tre tidpunkter for bada politiska blocket,
foljt av jarnvag. Ar 1991 och 2001 utgjorde buss det tredje mest omnamnda transportslaget,
men ar 2011 lyfte de bada blocken fram cykel oftare. Da partierna studeras separat visade det
sig att vid samtliga tidpunkter lyfte de borgerliga partierna och S fram vagtrafik i storst andel
motioner. Mp och V lyfte ar 1991 och 2001 fram jarnvéag i flest motioner. Sett till partierna
namndes buss och cykel i liten utstrackning. Endast for C och M har buss respektive cykels
andel varit storre &n jarnvagens.

Med andra ord har ingen storre utveckling skett gallande transportslagens fordelning; de
miljovénligare transportslagen framférs fortfarande i farre antal motioner.

7.1.2 Fragestillning tva
| fragestéllning tva lag intresset i vilka miljéargument som lyfts fram i motionerna, samt om
det finns en dverrensstammelse mellan dessa och de transportpolitiska malen

Bada de politiska blocken lyfter ofta fram miljo och sékerhet i motionerna. Det rodgrona
blocket framfor dven utslapp generellt ar 1991 och 2001. Vrak och utrymme &r miljéargument
som sallan uppméarksammas, och ar 1991 tillhérde dven CO,-utslapp dessa argument. Ar 2001
och 2011 utgor aven buller/vibration de tre argument som séllan ndmns.

Sett till respektive parti visade sig dven da miljo vara ett populart argument vid alla tre
tidpunkter. Sékerhet namndes ocksa i stor utstrackning. CO,-utslapp har endast framforts
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bland de tre mest populédra argumenten vid tre tillfallen; V och Mp ar 2001 samt M ar 2011.
Mp &r de enda partierna som lyfte fram energianvandning som ett ofta omndmnt argument.

Resultatet bade avviker fran och stammer 6verrens med litteraturen beroende pa vart fokus
ligger. Koldioxidutslapp ges stort utrymme i forskningen, med detta avspeglas inte i de
motioner som lagts. For de flesta av partierna har anvandning av argumentet 6kat nagot, men
inte for alla. Darfor kan ingen direkt trend pavisas. Argumentet sékerhet har visat sig anses
som viktigt da det ar ett vanligt forekommande argument och da dess andel har ékat for varje
tidpunkt. Sakerhet ingar bland de transportpolitiska delmalen ar 1988 och 1998, samt ges en
central roll i hansynsmalet 2009. Detta argument ar ett av fa som ar direkt hanforbart till, samt
avspeglas i, de transportpolitiska malen.

7.1.3 Fragestillning tre
Den tredje fragestallningen syftar till att undersoka vilken sorts atgarder som foreslas i
motionerna.

Markanvandning namndes av bada politiska blocken i flest motioner 1991 och 2011. Denna
&tgard har ofta dominerat. Ar 2001 framfordes reglering och prissattning oftast. Dessa tva
atgarder ar de som lyfts fram i storst utstrackning. De atgarder som foreslas inom omradet for
markanvéandning samklangar inte med vad teorin fokuserar pa, varken i syfte eller i karaktar.
Enligt teorin ska syftet vara att minska bilanvandningen, men detta upplevdes sallan vara
fallet. Fokus pa transporter i kombination med samhallsplanering upplevs ha saknats.

Teorin uppmanar till att atgarder ska kombineras for att basta resultat skall nas. Sarskilt
markanvandning tillsammans med reglering och prissattning framfors. Da antalet foreslagna
atgarder varit storre an antalet lagda motioner, tyder detta pa att flera atgarder kan ha
foreslagits i samma motion. Detta behéver dock inte betyda att meningen &r att atgarderna ska
kombineras, eftersom en motion kan ha flera olika syften. Da markanvandning och reglering
och prissattning framforts oftast har detta troligen skett i kombination med andra atgérder,
men om det ar varandra gar inte att svara pa.

Ar 1991 lyftes teknologi ofta fram av bada blocken. For det rodgrona blocket minskade
teknologi darefter successivt sin andel. De borgerliga visade inte pa samma utveckling utan
lagsta noteringen visade sig under 2001 for samtliga partier. Information och
beteendeférandring har inte namns i nagon storre utstrackning. Dock framfordes information
som den tredje mest namnda atgarden ar 2001 av det borgerliga blocket. DA partierna
studerades separat framgick att varken C eller S lyft fram beteendeférandring som en atgard.

Implementering av atgarder underlattas av att allmanheten har forstaelse och darigenom
accepterar dessa. Information och beteendeférandring lyfts fram i teorin som viktigt for att
detta skall uppnas. Darutover kan andra atgarder, sasom teknologi, fa forbattrad effekt i
kombination med beteendeférandring. Med tanke pa att information och framforallt
beteendeforandring namns i sa pass lag utstrackning, verkar inte detta fatt genomslag.

7.2 Slutsatser

En av de slutsatser som kan dras utifran vart resultat ar att det inte skett nagon storre
utveckling de senaste 20 aren med hansyn till de fragestallningar vi har utgatt fran. Vagtrafik
har dominerat som det transportslag som ligger i fokus i motionerna, foljt av jarnvag. Nagon
trend gar inte att urskilja for de undersokta aren, utan dess respektive andel har pendlat. Cykel
och buss har samsats om jumboplatsen. Nar det géller argument sa &r det samma argument
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som fortfarande dominerar for bada block; det vill saga sakerhet och icke-specificerad miljo.
Vrak och utrymme &r de tva argument som namns i minst utstrackning for bada block vid
samtliga tre tidpunkter, med undantag for det borgerliga blocket ar 2011 da buller/vibration
och utrymme var svagast. Inte heller i atgarderna har nagon vidare utveckling kunnat urskiljas.
Markanvandning tillsammans med reglering och prissattning har varit de klart dominerande
atgarderna under alla tre ar, medan information och beteendeforandring sallan har foreslagits
som atgarder.

Utan att ha grund for detta, ar det inte helt omotiverat att tro att det finns ett glapp mellan
forskningen och vad som appliceras pa allmanheten. Med andra ord skulle detta betyda att
forskningen ligger betydligt langre fram &n vad som framgar i de transportpolitiska
motionerna, eftersom allménheten inte accepterar forskningen fullt ut &nnu. | teorin namndes
att allmanhetens acceptans driver politisk acceptans, och om inte allmanheten har accepterat
forskningsléget &nnu gor inte politiken det heller enligt detta resonemang. Detta skulle kunna
vara forklaringen till ovanstaende slutsats, det vill saga att anledningen till att utvecklingen
var sa pass begransad ar att politiken ligger manga ar efter forskningen. Detta ar dock svart att
bekréfta utan att vara inlast pa vilken forskning som lyfter fram for kanske 30-40 ar sedan.

Ovanstaende resonemang skulle dven kunna forklara vad som i analysen uppmarksammades
om att vissa omraden, som i litteraturen lades mycket fokus pa eller omnamndes som viktigt,
fick relativt begréansat genomslag i undersokningen. Detta ar fallet for exempelvis CO,-
utslapp, som visserligen ckade successivt for det borgerliga blocket, men hade en konstant lag
andel. For de rodgrona var situationen annorlunda som hade en generellt hdgre andel CO,-
utslapp som argument, jamfort de borgerliga. Men hér syntes inte samma 6kande trend. Aven
beteendeforandring ar ett bra exempel pa detta fenomen da teorin lyfte fram det som ett
maste for att uppna verklig fordndring”, vilket inte speglades i vart resultat dér dess andel var
marginell under alla ar. Darutéver kan det betonas att de syften med atgarderna som foreslogs
i de understkta motionerna séllan upplevdes stdmma 6éverens med de syften som teorin lyfte
fram med samma atgéarder.

Med tanke pa litteraturen som studerades, hade ett annat resultat forvantats. Vi trodde att vi
skulle fa se en storre dverensstammelse med litteraturen i vilka argument och atgarder som
lyfts fram. Om inte detta skulle infinna sig, trodde vi att det skulle ske en utveckling mot vad
som lyfts fram i teorin. Ingen av dessa forvantningar uppfyllides. Fokus pa koldioxid var klart
mindre &n forvantat, detsamma galler beteendeforandring som atgard. Kanske ligger
forklaringen i Geerlings och Steads (2003) resonemang kring att forskningen fokuserat pa vad
som ska implementeras snarare dn hur det ska implementeras. Detta kan ha lett till att
politikerna inte vagat foresla de atgarder som forskningen framhaver, da de inte vetat hur de
ska forhalla sig till dessa eller hur allmanheten kommer reagera.

Vad géller atgarderna framtradde markanvandning ofta i motionerna, men det som till viss del
forvanade var dess 6verlagsna dominans for vissa parti och tidpunkter. Sjalvklart har det satt
som vi valt att utforma klassificeringsmallen pa haft en paverkan, och beroende pa vad som
véljs att inkludera i atgarden markanvéandning sa kan det erhallna resultatet variera. Dock vill
vi anda betona att underhall och byggnation av ny infrastruktur, sarskilt relaterad till vag,
upplevdes av oss som en vanligen aterkommande atgard i motionerna. Aven om ramen for
vad som skulle inkluderas i markanvandning stramades at, tror vi fortfarande att
markanvandning som atgard skulle visa en dominans. Att vaglobbyisterna i Sverige har en
signifikant starkare position &n jarnvagslobbyisterna, kan till viss del utgéra en av de faktorer
som kan ge en forklaring till resultatet. Att bilen &r intimt forknippad med en kéansla av frihet
och att Sverige ar ett land med langa geografiska avstand, kan dessutom stiarka vart
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resonemang och ytterligare bekrafta vart resultat. En annan forklarande faktor skulle kunna
vara att det svenska vagnatet ar sa pass stort att det finns ett betydande behov av underhall och
inte bara nybyggnation.

Sett till vara slutsatser finns det anledning att tro att om denna undersokning skulle
genomforas lat sdga 30 ar framat i tiden, skulle den teori som vi grundar oss pa sannolikt fa
storre genomslag &n vad den fick i var undersokning. Antagligen skulle bade argument och
atgarder ligga mer i linje med forskningen idag &n vad dagens argument och atgarder gor. Det
gar dock inte att veta nar denna efterslapning skulle minska sa att forskningen och den faktiskt
forda politiken ligger mer i linje med varandra.

7.3 Forslag pa vidare forskning

Eftersom denna typ av studie inte genomforts tidigare, blev undersékningen av kartldggande
karaktar. Under arbetets gang upptécktes flertalet intressanta infallsvinklar och mojligheter for
fordjupning. Redan i avgransningarna avskrev vi oss fran att géra en jamforelse av partiernas
uttryckta politik och den faktiskt forda politiken. Detta hade dock varit intressant att
undersdka vidare. Vad av deras uttalade politik visar sig faktiskt i motionerna? Vilken typ av
fragor sager sig partiet vara intresserade av utan att det far genomslag i de motioner som
laggs?

En annan méjlighet ar att fordjupa sig i en av atgarderna, exempelvis markanvandning, och
undersoka mer specifikt vilka typer av markanvandningsatgarder som foreslas. Sjalva har vi
undersokt frekvensen, men djupare analys av atgarderna lamnar vi till framtida forskare.
Sannolikt hade detta lett till intressanta resultat.

Vidare skulle det vara intressant att géra en liknande longitudinell studie som var dar
avspeglingen av de transportpolitiska malen i de transportpolitiska riksdagsmotionerna
undersoks fullt ut. Aterigen skulle olika argument kunna utgéra fokus, men utan
avgransningar kring inriktning pa motionen mer an att den ska vara transportpolitisk.

Avslutningsvis skulle var utarbetade analysmetod dven kunna tillampas for liknande studier
inom andra politiska omraden.
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Motion 1990/91:T915 — Utveckling av hyrbilssystem

Centerpartiet

Motion 1990/91:N458 — Alternativa motorbranslen

Motion 1990/91:Sk301 — Avdrag for resor mellan bostad och arbetsplats
Motion 1990/91:Sk327 — Beskattning av bilforman

Motion 1990/91:5Sk328 — Beskattningsreglerna for bilférman

Motion 1990/91:Sk400 — Avdrag for arbetsresor

Motion 1990/91:Sk654 — Beskattningen av vissa transportfordon

Motion 1990/91:T202 — Investeringar for framtida valstand - satsning pa infrastruktur
Motion 1990/91:T242 — Infrastrukturen inom kommunikationsomradet for Gavleborgs lan
Motion 1990/91:T255 — Kommunikationerna i Varmland och norra Dalsland
Motion 1990/91:T309 — Véagforbindelsen Norrkoping-Vasteras-Gavle
Motion 1990/91:T311 — Véagnatet i Vastmanlands lan

Motion 1990/91:T314 — Landsbygdens vagar

Motion 1990/91:T316 — Vagarna i Skaraborgs lan

Motion 1990/91:T322 — Lansvag 181 Falkoping-Vargarda

Motion 1990/91:T327 — Vaglagen m.m.

Motion 1990/91:T337 — Det gotlandska vagnatet

Motion 1990/91:T347 — Végarna i Alvsborgs 1an

Motion 1990/91:T351 — Sékerheten vid vagarbete

Motion 1990/91:T357 — Trafikpolitik for Jamtlands lan

Motion 1990/91:T361 — Det mindre vagnatet

Motion 1990/91:T368 — Extra vaganslag till Kalmar 1&n



Motion 1990/91:T369 — Riksvag 23-138-34 som genomfartsled genom Smalands inland
Motion 1990/91:T379 — Vagarna i Vasternorrlands lan

Motion 1990/91:T426 — Trafiksakerhet

Motion 1990/91:T445 — Korkortsutbildningen

Motion 1990/91:T501 — Inlandsbanan

Motion 1990/91:T502 — Malarbanan m.m.

Motion 1990/91:T503 — Bergslagspendeln

Motion 1990/91:T505 — Snabbtag Stockholm-Sundsvall

Motion 1990/91:T510 — En ny jarnvagsforbindelse i syddstra Sverige
Motion 1990/91:T514 — Tagtrafiken pa bandelen Falkoping - Nassjo
Motion 1990/91:T528 — Snabbtag utefter Norrlandskusten, m.m.
Motion 1990/91:T532 — Dubbelspar pa vastkustbanan

Motion 1990/91:T543 — Vasterdalsbanan

Motion 1990/91:T549 — Snabbtag pa stambanan

Motion 1990/91:T562 — Snabbtag efter Norrlandskusten m.m.
Motion 1990/91:T926 — Transportstdd till Vasterbergslagen m.m.

Folkpartiet

Motion 1990/91:J0706 — Hojd skrotningspremie

Motion 1990/91:J0725 — H6jd skrotningspremie for bilar

Motion 1990/91:J0818 — Miljon i Stockholms Ian

Motion 1990/91:N343 — Alvarmotorn

Motion 1990/91:N419 — Etanolfabrik i Vastmanland

Motion 1990/91:N433 — Etanolframstallning i Norrkoping

Motion 1990/91:Sk398 — Férmansbeskattningen av bil

Motion 1990/91:Sk686 — En samlad Gversyn av bildkandets kostnader i olika delar av landet
Motion 1990/91:Sk687 — Beskattningen av traktortag

Motion 1990/91:T208 — Kommunikationerna i Vastmanland

Motion 1990/91:T220 — Trafikens infrastruktur

Motion 1990/91:T234 — Infrastrukturen i Sddertalje, m.m.

Motion 1990/91:T239 — Kommunikationerna i Vasterbotten

Motion 1990/91:T250 — Infrastrukturen i Uppsala lan

Motion 1990/91:T267 — Trafik och miljo

Motion 1990/91:T301 — Utbyggnad av E 6 genom Bohuslan

Motion 1990/91:T318 — En ny nord-sydlig stamvég genom Bergslagen och Orebro l4n
Motion 1990/91:T319 — Vagarna

Motion 1990/91:T320 — Véagnatet i Véasternorrland

Motion 1990/91:T321 — Riksvag 41 mellan Berghem och Kinna

Motion 1990/91:T338 — Béttre vagar i vastra Vamland och Dalsland

Motion 1990/91:T341 — Minskad anvandning av vagsalt

Motion 1990/91:T342 — Plastdubb

Motion 1990/91:T358 — Forbifart vid Gislaved

Motion 1990/91:T366 — Forbifart vid Eksjo

Motion 1990/91:T370 — En plan for kommunikationerna i Vasterdalélvens dalgang
Motion 1990/91:T375 — Sakerheten pa vintervagar

Motion 1990/91:T376 — Béttre vagunderhall i Ostergotland

Motion 1990/91:T409 — Férenklad vagskyltning

Motion 1990/91:T411 — Korkortsindragning pa grund av hastighetsovertradelse
Motion 1990/91:T413 — Mobiltelefon i tatortstrafik

Motion 1990/91:T420 — Forenklad bilprovning



Motion 1990/91:T421 — Besiktningsintervallen for bilar med kort korstracka
Motion 1990/91:T424 — Trafiksékerheten

Motion 1990/91:T427 — Reflexer i trafiken

Motion 1990/91:T431 — Trafiksakerhetsarbetets rationalisering och samordning
Motion 1990/91:T438 — Veteranbilar och amatérbyggen

Motion 1990/91:T507 — Sparbunden trafik

Motion 1990/91:T521 — Bottniabanan

Motion 1990/91:T556 — Vissa trafikpolitiska fragor

Motion 1990/91:T559 — Jarnvagssatsning i Herrljunga

Motion 1990/91:Ub222 — Mopedkérkortsutbildningen i skolan

Moderaterna

Motion 1990/91:Sk335 — Tjanstebilsbeskattningen

Motion 1990/91:T209 — Infrastrukturen i stra Sverige

Motion 1990/91:T210 — Renmassakern pa vag och jarnvag i Norrbotten

Motion 1990/91:T211 — En béttre infrastruktur

Motion 1990/91:T216 — Prioritering mellan investeringar i olika trafikslag

Motion 1990/91:T248 — Forbéttringar av transportnatet i Stockholmsomradet

Motion 1990/91:T253 — Bilismen

Motion 1990/91:T266 — Trafikproblem i Goteborgsomradet

Motion 1990/91:T304 — Utbyggnad av vagnatet i Vastmanland

Motion 1990/91:T326 — Vagunderhall

Motion 1990/91:T331 — Fardigstallande av lansvag 181

Motion 1990/91:T339 — Véagen till Landvetter

Motion 1990/91:T356 — Vagférhallandena i Alvsborgs lan

Motion 1990/91:T362 — Vaghallningens finansiering

Motion 1990/91:T372 — Riksvag 41

Motion 1990/91:T377 — Vagarna i Roslagen

Motion 1990/91:T401 — Hogsta tillatna hastighet pa motorvagar

Motion 1990/91:T415 — Fartgranserna i Sverige och EG

Motion 1990/91:T425 — Trafiksakerhet

Motion 1990/91:T429 — Sparbilssystem som medel att underlatta trafiksituationen och
forbattra miljon i vara storre stader

Motion 1990/91:T440 — Trafiksékerheten

Motion 1990/91:T515 — Bergslagspendeln

Motion 1990/91:T519 — Snabbtagférbindelsen Stockholm-Goteborg

Motion 1990/91:T525 — Kust-till-Kustbanan

Motion 1990/91:T537 — Jarnvagsinvesteringar i Malarregionen m.m.

Motion 1990/91:T538 — Norra stambanan

Motion 1990/91:T542 — Inlandsbanan

Motion 1990/91:T927 — Transportstdd foér Norrland






Bilaga 2 - Transportpolitiska motioner ar 2001

Vansterpartiet, Miljopartiet, Centerpartiet och Folkpartiet
Motion 2001/02:Sk406 — Koldioxidneutrala drivmedel

Miljopartiet, Centerpartiet och Folkpartiet
Motion 2001/02:MJ445 — Interimsbeslut om miljoklassning av diesel
Motion 2001/02:Sk435 — Definition av branslen

Folkpartiet, Kristdemokraterna och Moderaterna
Motion 2001/02:T357 — Infrastrukturen i Goteborg

Vansterpartiet

Motion 2001/02:MJ444 — Tillstandsprévning av vag- och jarnvagsbyggen
Motion 2001/02:Sk376 — Bilreseavdraget for arbetsresor

Motion 2001/02: T334 — Infrastrukturen i syddstra Sverige

Motion 2001/02:T393 — Rese- och transportkostnader i glesbygd

Motion 2001/02:T396 — Nolltaxa i kollektivtrafiken

Motion 2001/02:T461 — Infrastruktursatsningar

Socialdemokraterna

Motion 2001/02:MJ346 — Bildack

Motion 2001/02:MJ361 — Miljoklassning av alternativa drivmedel samt diesel
Motion 2001/02:MJ386 — Avyttring av skrotbilar

Motion 2001/02:MJ408 — Miljoklassning av bilar

Motion 2001/02:N295 — Transportbidrag

Motion 2001/02:Sk407 — Skattevaxling for transporter

Motion 2001/02:Sk475 — Skatten pa etanolbaserade drivmedel
Motion 2001/02:T300 — Transport i Vastsverige

Motion 2001/02:T305 — Kollektivtrafik i Stockholmsomradet
Motion 2001/02:T329 — Nya kollektivtrafiksystem

Motion 2001/02:T341 — Dubbelspar mellan Mjolby och Hallsberg
Motion 2001/02:T342 — Nykopings- och Ostgotalankarna
Motion 2001/02:T343 — Riksvéag 50, forbifart Motala

Motion 2001/02:T344 — Kostnad for korkort

Motion 2001/02:T350 — Grusvagar

Motion 2001/02:T353 — Snabbtag fran Halland till Stockholm
Motion 2001/02:T363 — Lag om anvandande av cykelhjalm
Motion 2001/02:T368 — Samakning

Motion 2001/02:T369 — Trevagskorsningar

Motion 2001/02:T377 — Infrastrukturen i Sérmland

Motion 2001/02:T379 — Timmerbilar med tung last

Motion 2001/02:T380 — Statsbidrag till enskilda vagar
Motion 2001/02:T381 — Tydligare bestammelser for cyklister
Motion 2001/02:T384 — Ostkustbanans tagférseningar

Motion 2001/02:T389 — Kinnekullebanan

Motion 2001/02:T397 — Bussakerhet

Motion 2001/02:T401 — Sakerhet pa bussar

Motion 2001/02:T403 — Kostnader for korkortsutbildning
Motion 2001/02:T413 — Godsbana pa stréckan Hastad-Akarp



Motion 2001/02:T414 — V&g E 6 mellan Vellinge och Trelleborg

Motion 2001/02:T415 — 21-arsgransen for bussforare

Motion 2001/02:T418 — Hastighetsbekampning och 6kad sakerhet i trafiken
Motion 2001/02:T424 — Jarnvagssakerhet

Motion 2001/02:T425 — Inriktningen pa trafiksékerhetsarbetet

Motion 2001/02:T432 — Haparandabanan

Motion 2001/02:T433 — Vag mellan Ritsem och Skjommen

Motion 2001/02:T434 — Véagnatet i Jamtlands lan

Motion 2001/02:T435 — Glesbygdens mdjligheter till godstransporter
Motion 2001/02:T440 — Investeringsbidrag till kollektivtrafikens infrastruktur
Motion 2001/02:T441 — Korkorts tbildning

Motion 2001/02:T456 — Turist- och bestallningstrafik med buss

Motion 2001/02:T457 — En konkurrenskraftig kollektivtrafik

Motion 2001/02:Ub515 — Kdrkortsundervisning

Motion 2001/02:Ub525 — Kdrkortsutbildning i skolan

Miljopartiet

Motion 2001/02:MJ223 — Utslappsmal och avgasfria bilar

Motion 2001/02:MJ510 — Miljoklassning for teknikutveckling av renare drivmedel
Motion 2001/02:N220 — Véatgasdrivna fordon

Motion 2001/02:T315 — Okat cyklande

Motion 2001/02:T371 — Virkestransporter pa jarnvag

Motion 2001/02:T459 — Forbifart Stockholm

Motion 2001/02:T460 — Cyklar pa tag

Centerpartiet

Motion 2001/02:MJ211 — Bortforslande av bilar och hojd bilskrotningspremie
Motion 2001/02:MJ259 — Bilskrotningspremien

Motion 2001/02:MJ451 — Skador pa enskilda skogsbilvagar

Motion 2001/02:Sk216 — Differentierad fordonsskatt

Motion 2001/02:Sk262 — Momsbefrielse av kdrkortsutbildning

Motion 2001/02:Sk312 — Fordonsskatt for bussar

Motion 2001/02:T209 — Rusta riksvag 70

Motion 2001/02:T211 — Miljévanliga alternativ till vagsaltet

Motion 2001/02:T215 — Persontrafik mellan Nyképing/Oxelésund och Flen
Motion 2001/02:T235 — E22 genom Ostergotland

Motion 2001/02:T236 — Ombyggnad av riksvag 51

Motion 2001/02:T250 — Vagstandarden i Orebro l14n

Motion 2001/02:T251 — Trafikpolitik for att n& nollvisionen

Motion 2001/02:T254 — Korkorts- och trafikutbildning

Motion 2001/02:T267 - Enskilda vagar

Motion 2001/02:T268 — Véagar i Degerfors-Karlskogaregionen

Motion 2001/02:T269 — Balte i skolbussar

Motion 2001/02:T270 — Trafikfarliga vagar

Motion 2001/02:T278 — Resande och pendling mellan Uppland och Géavleborg
Motion 2001/02:T279 — Minibussar och trafiksakerhet

Motion 2001/02:T317 — Det allménna vagnatet

Motion 2001/02:T385 — Gangtrafikanter

Motion 2001/02:T386 — Trafiksakerhet

Motion 2001/02:T426 — Véagsalt



Motion 2001/02:T447 — Sveriges vagnéat

Motion 2001/02:T452 — Tagtunnel i Géteborg

Motion 2001/02:T453 — Vagstandarden i Varmland

Motion 2001/02:Ub282 — Trafikkunskap och kérkortsundervisning

Folkpartiet

Motion 2001/02:N325 — Mdjligheterna i Varmland/Dalsland
Motion 2001/02:Sk388 — Beskattning av férmansvarde pa personbil
Motion 2001/02:T213 — Sankt aldersgrans for traktorkdorkort
Motion 2001/02:T243 — Férbud mot tomgangskorning
Motion 2001/02:T249 — Alkolas

Motion 2001/02:T286 — Trafiksakerhet

Motion 2001/02:T291 — E 4 i Uppland

Motion 2001/02:T319 — En ny forbifart vid Soderkdping
Motion 2001/02:T370 — Riksvéag 40

Motion 2001/02:T430 — Varmlands infrastruktur

Motion 2001/02:T463 — Trafikpolitiken

Motion 2001/02:T464 — Aldre bilforare

Motion 2001/02:T469 — Underlattat kbrkortstagande

Kristdemokraterna

Motion 2001/02:MJ306 — Aldre bilar

Motion 2001/02:MJ313 — Kommunerna och bilskrotningskostnaderna
Motion 2001/02:MJ328 —Alternativa drivmedel

Motion 2001/02:MJ423 — Bilen och miljon

Motion 2001/02:Sk293 — Differentierad drivmedelsskatt

Motion 2001/02:Sk353 — Differentierad drivmedelsskatt

Motion 2001/02:Sk405 — Skatten pa dieselbilar

Motion 2001/02:T221 — Samordning for tagresenarer

Motion 2001/02:T264 — Motorvéag

Motion 2001/02:T263 — Ekonomisk korstil

Motion 2001/02:T265 — Infrastrukturen i Ostergétland

Motion 2001/02:T266 — Cykling

Motion 2001/02:T273 — Véagprojekt i Uppsala lan

Motion 2001/02:T282 — Europakorridoren

Motion 2001/02:T283 — Riksvag 40

Motion 2001/02:T284 — Rikskupongsystem for kollektivtrafiken
Motion 2001/02:T285 — Vaganslagen i Jonkdpings lan

Motion 2001/02:T288 — Stambanan

Motion 2001/02:T289 — Kommunikationer i Skaraborgsomradet
Motion 2001/02:T290 — Infrastrukturen i Vasta Gétaland
Motion 2001/02:T293 — Korkort for aldre

Motion 2001/02:T295 — Dalslands vagar

Motion 2001/02:T296 — Halsokontroller for aldre bilforare
Motion 2001/02:T297 — Motorvagsstandard pa R 40

Motion 2001/02:T298 — Uppsala resecentrum

Motion 2001/02:T302 — Mopedkdrning

Motion 2001/02:T303 — Trafiksakerhet pa motorvagar

Motion 2001/02:T306 — Motorvag mellan Mehedeby och Uppsala
Motion 2001/02:T311 — Utbyggnad av E 20



Motion 2001/02:T312 — Jamtlands vagnat

Motion 2001/02:T313 — MC och vajerracken

Motion 2001/02:T324 — Vagnatet i Vasterbotten

Motion 2001/02:T326 — Infrastrukturen i Skane

Motion 2001/02:T330 — Jarnvagar i Uppsala lan

Motion 2001/02:T355 — Stockholmsregionens infrastruktur
Motion 2001/02:T360 — Kvinnor och transporter

Motion 2001/02:T364 — Centrumtunnel i Géteborg

Motion 2001/02:T365 — Mobiltelefon i trafiken

Motion 2001/02:T366 — Ny vagférbindelse over Gota alv
Motion 2001/02:T405 — Villkorlig korkortsaterkallelse
Motion 2001/02:T422 — Information om hogerregeln
Motion 2001/02:T423 — Trafiksakerhet

Motion 2001/02:T431 — Sékerhet i skolskjutsarna

Motion 2001/02:T436 — GPS-utrustning pa bussar

Motion 2001/02:T437 — Véaginvesteringar i Vastra Gotaland
Motion 2001/02:T450 — Kommunikationer, utgiftsomrade 22
Motion 2001/02:T470 — Akerinaringen

Motion 2001/02:Ub230 — Billigare kdrkort

Motion 2001/02:Ub333 — Kdrkortsutbildning i gymnasieskolan

Moderaterna

Motion 2001/02:Fi230 — Bensin- och fordonsskatt

Motion 2001/02:Fi242 — Drivmedelsskatten

Motion 2001/02:Fi271 — Sankt dieselskatt

Motion 2001/02:Fi272 — Dieselskatt

Motion 2001/02:Fi278 — Bensinskatten

Motion 2001/02:MJ303 — Miljéanpassade bilar

Motion 2001/02:MJ319 — Koldioxidneutrala drivmedel
Motion 2001/02:MJ334 — Miljoéklassning av drivmedel
Motion 2001/02:MJ342 — Dieselmotorer

Motion 2001/02:MJ411 — Miljoklassning av bilar

Motion 2001/02:Sk202 — Skattefrihet for stulen bensin
Motion 2001/02:Sk203 — Sankning av bensinskatten
Motion 2001/02:Sk204 — Dieselskatten

Motion 2001/02:Sk215 — Bensinskatten

Motion 2001/02:Sk226 — Andrad bilférmansbeskattning
Motion 2001/02:Sk231 — Bensinskatten

Motion 2001/02:Sk244 — Akerinaringens konkurrensvillkor
Motion 2001/02:Sk248 — Dieselskatten

Motion 2001/02:Sk267 — Fordonsskatt pa dieselbilar
Motion 2001/02:Sk285 — Beskattning av bilismen

Motion 2001/02:Sk289 — Bensinskatten

Motion 2001/02:Sk314 — Vagavgifter

Motion 2001/02:Sk347 — Dieselbilar som miljéfordon
Motion 2001/02:Sk418 — Svensk akerinaring

Motion 2001/02:Sk448 — Sankt fordonsskatt pa dieselbilar
Motion 2001/02:T204 — Aldersgrans for ratt att kéra moped
Motion 2001/02:T205 — Alkolas

Motion 2001/02:T206 — Vagarna i Dalarna



Motion 2001/02:T208 — Akeribranschens problem

Motion 2001/02:T214 — Stoppsignal pa skolbussar

Motion 2001/02:T216 — Véajningsplikt vid 6vergangsstalle

Motion 2001/02:T220 — Hastighet pa motorvagar

Motion 2001/02:T222 — MC-ljus

Motion 2001/02:T226 — Overlastavgifter

Motion 2001/02:T227 — Olyckor med &ldre personer i trafiken

Motion 2001/02:T228 — A-traktorer

Motion 2001/02:T231 — Kdrkortsutbildningen

Motion 2001/02:T234 — Aldergransen for att fa kéra moped

Motion 2001/02:T238 — Enskilda vagar

Motion 2001/02:T239 — Jarnvagspolitiken

Motion 2001/02:T244 — Citytunneln och jarnvagsinfrastrukturen i Oresundsregionen och i
sOdra Sverige

Motion 2001/02:T257 — Enskilda véagar

Motion 2001/02:T258 — Citytunneln

Motion 2001/02:T262 — Aterkallande av kérkort

Motion 2001/02:T261 — Europakorridoren

Motion 2001/02:T272 — Skansk infrastruktur

Motion 2001/02:T274 — Hastighetsgranser

Motion 2001/02:T275 — Skyltningen i trafikmiljon

Motion 2001/02:T280 — Tagtrafiken till och fran Gavleborgs lan

Motion 2001/02:T281 — Nollvisionen

Motion 2001/02:T287 — Hallandsastunneln

Motion 2001/02:T307 — Parkeringsboter

Motion 2001/02:T308 — Dalarnas vagnat

Motion 2001/02:T309 — Riksvag 77

Motion 2001/02:T310 — E 4:an vid Orkelljunga

Motion 2001/02:T316 — Vagnatet i Kalmar lan

Motion 2001/02:T321 — Det enskilda vagnatet

Motion 2001/02:T345 — Véagtrafiken och miljon

Motion 2001/02:T346 — Inskrankningar av ratten att dvningskéra med ungdomar

Motion 2001/02:T358 — Sékerhetshélte

Motion 2001/02:T412 — Sékerhet i skolbussar

Motion 2001/02:T420 — Slapvagnsvikter

Motion 2001/02:T421 — Svealandsbanan

Motion 2001/02:T455 — Infrastrukturen i Stockholm






Bilaga 3 - Transportpolitiska motioner ar 2011

Centerpartiet och Folkpartiet
Motion 2011/12:T351 — Obligatorisk drogtestning och nollvision i trafiken

Centerpartiet och Moderaterna
Motion 2011/12:Sk395 — Beskattning av syntetiska drivmedel

Vansterpartiet

Motion 2011/12:Sk428 — Miljoanpassad vagtrafik

Motion 2011/12:T211 — Arlandabanan

Motion 2011/12:T419 — Trafiksnal samhallsplanering

Motion 2011/12:T458 — Jarnvagstrafik

Motion 2011/12:T459 — Sammanhallen jarnvéag och kollektivtrafik
Motion 2011/12:T476 — Hallbara malmtransporter

Socialdemokraterna

Motion 2011/12:MJ250 — Mdjligheter till en modern trafiksaker bruksbil
Motion 2011/12:MJ294 — Inférande av bilskrotningspremie

Motion 2011/12:MJ462 — Skrotningspremie pa bilar

Motion 2011/12:N333 — Langsiktigt hallbart transportstod ver tid

Motion 2011/12:N360 — Satsningar pa biogasteknik

Motion 2011/12:Sk221 — Syntetiska drivmedel

Motion 2011/12:Sk254 — Trangselskatt och utslappsmangder

Motion 2011/12:Sk303 — Fardsattsneutralt reseavdrag

Motion 2011/12:T204 — Sakrare trafikmiljo for mc-forare

Motion 2011/12:T205 — Underlattande av tagstopp pa mindre orter

Motion 2011/12:T206 — Utredning av hdghastighetsbanor

Motion 2011/12:T207 — Anvandning av mobiltelefon vid bilkdrning

Motion 2011/12:T208 — Vinterdack

Motion 2011/12:T212 — Atgérder for trafiksakerhet

Motion 2011/12:T216 — Jarnvagen i Ostergétland

Motion 2011/12:T220 — Botniabanans koppling till det nationella jarnvagsnatet
Motion 2011/12:T221 — Agaransvar och registreringsskyltar p& motorcyklar
Motion 2011/12:T228 — Vinterdack som standard

Motion 2011/12:T229 — Reflexvastar i bilar

Motion 2011/12:T230 — Tagtrafik till Osthammar

Motion 2011/12:T244 — Overgivna fordon i naturen

Motion 2011/12:T245 — Fartkameravarnare

Motion 2011/12:T292 — Komplett dubbelspar pa strackan Hallsberg-Degeron
Motion 2011/12:T293 — Anvandning av sakerhetsbalte

Motion 2011/12:T295 — Tidigarelaggning av byggstart for riksvag 50 Medevi-Brattebro
Motion 2011/12:T299 — Fast forbindelse mellan Gotland och Faro

Motion 2011/12:T301 — Finansiering av infrastrukturen

Motion 2011/12:T302 — Jarnvagsnatet i Bergslagen

Motion 2011/12:T303 — Osékrad last

Motion 2011/12:T306 — Forsta hjalpen i turistbussar och i kollektivtrafiken
Motion 2011/12:T307 — Kontroll av dack

Motion 2011/12:T315 — Upprustning av Mittbanan

Motion 2011/12:T316 — Upprustning av E14

Motion 2011/12:T317 — Infrastrukturen i JAmtlands lan



Motion 2011/12:T318 — Viskadalsbanan

Motion 2011/12:T319 — E22

Motion 2011/12:T320 — Infrastruktursatsningar i Uppsala lan

Motion 2011/12:T321 — Mobiltelefon i trafiken

Motion 2011/12:T323 — Registreringsskyltar fram pa motorcyklar

Motion 2011/12:T324 — Utbyggnad av hamnbanan i Goteborg

Motion 2011/12:T334 — Forbattrad standard pa lansvag 211 Borensberg-Kvarn
Motion 2011/12:T335 — Riksvag 68

Motion 2011/12:T339 — Tre vagprojekt i Dalarna

Motion 2011/12:T357 — Norrbotniabanan

Motion 2011/12:T360 — Behovet av dubbelspar pa Ostkustbanan

Motion 2011/12:T361 — Ambulansférares utbildning

Motion 2011/12:T365 — E22

Motion 2011/12:T366 — Agaransvar vid automatisk hastighetsGvervakning
Motion 2011/12:T367 — Anvandning av mobiltelefon vid bilkdrning

Motion 2011/12:T368 — Tva viktiga jarnvagar i Dalarna

Motion 2011/12:T369 — Godstrafiken pa Bergslagshanan

Motion 2011/12:T370 — Bergslagspendeln

Motion 2011/12:T371 — Inlandsbanan som ett fungerande transportalternativ
Motion 2011/12:T375 — Dubbelspar pa Ostkustbanan

Motion 2011/12:T376 — Cykelhjalm

Motion 2011/12:T377 — Battre forutsattningar for cyklister

Motion 2011/12:T378 — Omdragning av E4 genom Vasterbotten och Vasternorrland
Motion 2011/12:T379 — Vinterdack

Motion 2011/12:T381 — Behovet av Norrbotniabanan

Motion 2011/12:T384 — Hastighetsbegransning utanfor forskolor

Motion 2011/12:T386 — Mobilanvandning vid bilkérning

Motion 2011/12:T388 — Fyrhjulingar

Motion 2011/12:T389 — E20 som fyrfaltsvag

Motion 2011/12:T390 — Infrastruktur i sodra Sverige

Motion 2011/12:T392 — Ostlanken

Motion 2011/12:T409 — Europakorridoren

Motion 2011/12:T410 — Huvudstadens infrastruktur

Motion 2011/12:T411 — Infrastrukturen i Blekinge

Motion 2011/12:T412 — Fran fossilberoende till fornybart

Motion 2011/12:T415 — Registreringsskyltar pa mopeder

Motion 2011/12:T418 — Infrastrukturen i Norrbotten

Motion 2011/12:T421 — Europakorridoren

Motion 2011/12:T423 — Utbyggnad av E4:an forbi Ljungby till motorvéagsstandard
Motion 2011/12:T424 — Infrastrukturen i Skane

Motion 2011/12:T426 — Sakerhetsmarkning av cykelbarnstolar och ekerskydd
Motion 2011/12:T427 — Kinnekullebanan

Motion 2011/12:T443 — Europavéag 45

Motion 2011/12:T444 — Dubbelspar mellan Herrljunga och Uddevalla
Motion 2011/12:T445 — Tillvaxt i Dalsland

Motion 2011/12:T461 — Jarnvag och vag for tillvaxt i Kalmar lan

Motion 2011/12:T462 — Bohusbanan

Motion 2011/12:T463 — Transporter vid gruvdrift

Motion 2011/12:T464 — E18

Motion 2011/12:T465 — Fyrspar Tomteboda-Kalhall



Motion 2011/12:T466 — Ny motesstation strackan Vasteras-Fagersta
Motion 2011/12:Ub472 — Trafikkunskap i skolan

Miljopartiet

Motion 2011/12:MJ456 — Bullerfragan

Motion 2011/12:N260 — En langsiktig biogasstrategi

Motion 2011/12:Sk298 — Férandrat reseavdrag

Motion 2011/12:T202 — Jarnvagstrafiken till Salen

Motion 2011/12:T224 — Biljetthanteringen for tagresenaren

Motion 2011/12:T225 — Dubbelspar mellan Falun och Borlange

Motion 2011/12:T275 — Avskaffande av cykeltullen p& Olandsbron

Motion 2011/12:T276 — Forbifart Stockholm och regionens kollektivtrafik

Motion 2011/12:T277 — Ostkustbanan

Motion 2011/12:T288 — Bohusbanan och Lysekilsbanans framtid

Motion 2011/12:T289 — Norrbotniabanan

Motion 2011/12:T341 — Byggande av infrastruktur for hoghastighetstag

Motion 2011/12:T342 — Okad jarnvéagskapacitet mellan Norrképing och Linképing med
Ostlanken och upprustning av lansbanorna Linkdping-Vastervik samt
Linkdping-Kalmar

Motion 2011/12:T343 — En ny tagordning

Motion 2011/12:T344 — Mer gods pa sparen

Motion 2011/12:T456 — Cykelframjande atgarder

Centerpartiet

Motion 2011/12:MJ325 — Skrotningspremie

Motion 2011/12:MJ326 — Biogas som framtidens bréansle

Motion 2011/12:MJ420 — Samordning vid exploatering och anléaggning av ny infrastruktur
Motion 2011/12:MJ428 — Skogsbilsvagar som miljdinvestering

Motion 2011/12:Sk432 — Undanta elbilar fran trangselskatt

Motion 2011/12:T312 — Dubbelsparig ostkustbana

Motion 2011/12:T428 — Lagen om A-traktorer

Motion 2011/12:T430 — Automatiska transportsystem i stadsmiljo

Motion 2011/12:T433 — Adalsbanan mellan Nyland och L&ngsele

Motion 2011/12:T435 — E20 — motorvag mellan Stockholm och Goéteborg

Motion 2011/12:T438 — Riksvag 55

Motion 2011/12:T439 — Tjustbanan och riksvag 35 mellan Véastervik och Linkdping
Motion 2011/12:T440 — Synfaltskrav for att ta korkort

Motion 2011/12:T441 — Hallbara finansieringsméjligheter for Norrbotniabanan
Motion 2011/12:T450 — Inlandsbanan

Motion 2011/12:T451 — Transportsystem anpassat for besoksnaringarna

Motion 2011/12:T473 — Enskilda vagar

Motion 2011/12:T475 — Fler gang- och cykelvagar for miljon, halsan och sékerheten

Folkpartiet

Motion 2011/12:MJ254 — Minskning av omgivningsbullret

Motion 2011/12:MJ263 — Aterinférande av bilskrotningspremie

Motion 2011/12:Sk208 — Beskattning av syntetiska drivmedel

Motion 2011/12:T214 — Fortsatt arbete for att uppna hdg trafiksékerhet vid skolorna
Motion 2011/12:T248 — Overgivna fordon utmed vagarna

Motion 2011/12:T258 — Norrbotniabanan

Motion 2011/12:T265 — Tégstopp i Asbro



Motion 2011/12:T270 — Trafikstérningars reglering med utslappsratter
Motion 2011/12:T272 — Sodertdrns infrastruktur

Motion 2011/12:T332 — Cykling

Motion 2011/12:T333 — Tillvaxtsatsningar i Stockholms lan och pa Gotland
Motion 2011/12:T352 — Alkobommar for nyktrare trafik

Motion 2011/12:T395 — En trafiksékrare riksvag 26 (Nissastigen)

Motion 2011/12:T397 — Uthyggnad av riksvag 40 till motorvag och tva-plus-ett-vag
Motion 2011/12:T404 — Fran Molnby till Arlanda

Motion 2011/12:T405 — Jarnvagsforbindelse till Kapellskar

Motion 2011/12:T406 — Utbyggnad av Stockholms tunnelbana

Motion 2011/12:T408 — Kommunikationerna i Roslagen

Motion 2011/12:T452 — E20 — motorvag mellan Stockholm och Géteborg

Kristdemokraterna

Motion 2011/12:MJ312 — Skrotningspremie for tunga lastbilar
Motion 2011/12:Sk201 — Tjanstecykel

Motion 2011/12:T203 — Korkortskrav for elmotorcyklar

Motion 2011/12:T209 — Resemojligheter for barn pa tag

Motion 2011/12:T231 — Syddstra Sveriges infrastruktur

Motion 2011/12:T232 — Tillgangligheten i kollektivtrafiken
Motion 2011/12:T237 — Norrbotniabanan

Motion 2011/12:T259 — Riksvag 26

Motion 2011/12:T260 — Infrastruktursatsningar fér cykling
Motion 2011/12:T267 — Vinterdack pa lastbilar

Motion 2011/12:T291 — S6dra stambanan

Motion 2011/12:T313 — Yrkeskompetens for blaljusforare

Motion 2011/12:T327 — E20-straket

Motion 2011/12:T328 — Alkolas

Motion 2011/12:T330 — Inlandsbanan

Motion 2011/12:T353 — Prioritering av lansvag 288

Motion 2011/12:T399 — Satsa pa Sodra stambanan och Ostléanken
Motion 2011/12:T449 — E20 — motorvag mellan Stockholm och Géteborg

Moderaterna

Motion 2011/12:Sk413 — Skatteregler for cyklar

Motion 2011/12:T246 — Férbud mot att bygga nya plankorsningar
Motion 2011/12:T280 — Framtidens drivmedel

Motion 2011/12:T281 — Flaskhalsar i trafiken

Motion 2011/12:T283 — Sakrare val for cyklister

Motion 2011/12:T308 — Traningscyklister

Motion 2011/12:T338 — Villkor for cykling

Motion 2011/12:T345 — Anvandandet av dubbdéck

Motion 2011/12:T348 — Husbilar och husvagnar med lag lastférmaga
Motion 2011/12:T349 — Oversyn av friktionsdacksanvandandet sommartid
Motion 2011/12:T396 — Vinterdackskrav for tung trafik

Motion 2011/12:T401 — Likhet infor lagen i trafiken

Motion 2011/12:T403 — Overklaganden av infrastrukturprojekt
Motion 2011/12:T431 — Gron skylt for miljobilar

Motion 2011/12:T453 — Stangsel for att skilja renar och vagar at






