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Propositionens huvudsakliga inneh&ll

Regeringen redovisar i denna proposition forslag till inriktning av atgar-
der i transportinfrastrukturen for perioden 2010-2021. I propositionen
finns forslag till ekonomiska ramar, ansvarsfordelning och vigledning
for prioritering av atgidrder i den atgdrdsplanering som foljer efter
riksdagens beslut.

Regeringen foreslar i propositionen att den statliga planeringsramen for
atgérder i transportinfrastrukturen under aren 2010-2021 ska uppga till
totalt 417 miljarder kronor. Av planeringsramen ska 136 miljarder kronor
avsittas for drift och underhall av statliga végar inklusive statlig med-
finansiering till enskilda védgar. 64 miljarder kronor avsitts for drift och
underhall av statliga jarnvédgar. Resterande delar av planeringsramen, 217
miljarder kronor, ska anvéndas for att utveckla transportsystemet for att
klara framtidens resor och transporter. Utvecklingsmedlen ska anvéndas
for séval investeringar som for statlig medfinansiering, rantor och amor-
teringar samt sektorsuppgifter.

De atgéirder som prioriteras i den fortsatta atgérdsplaneringen ska vara
samhiéllsekonomiskt effektiva, bidra till ett klimateffektivt och kon-
kurrenskraftigt transportsystem for tillvéxt och utveckling samt till upp-
fyllelse av transportpolitiska mal. Volymen atgérder i langsiktsplanerna
kan utdkas genom att den statliga satsningen kombineras med finansie-
ring frdn andra intressenter. Forslaget till inriktning utgér fran en tra-
fikslagsovergripande ansats. Ett védl fungerande transportsystem nyttjar
pa ett effektivt, sdkert och miljomassigt hallbart sitt alla trafikslag, bade
var for sig och i kombination. Det finns behov av effektivisering inom
transportsektorn. Regeringen vill pa det séttet fA mer resor och trans-
porter for pengarna.
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1 Forslag till riksdagsbeslut

Regeringen foreslar att riksdagen

dels godkénner vad regeringen foreslar om

1. att den statliga planeringsramen for transportinfrastruktur for perio-
den 2010-2021 ska uppga till 417 miljarder kronor och ska anvédndas
enligt f6ljande (avsnitt 6.1):

a) 136 miljarder kronor for drift och underhdll av statliga végar
inklusive bérighet, tjdlsikring och rekonstruktion av vidgar samt
statlig medfinansiering till enskilda vagar (avsnitt 6.3),

b) 64 miljarder kronor for drift och underhéll av statliga jairnvigar
(avsnitt 6.3),

¢) 217 miljarder kronor till utveckling av transportsystemet (av-
snitt 6.2),

2. att den statliga planeringsramen som avsitts for atgérder som ut-
vecklar transportssystemet perioden 2010-2021 far anvéndas for in-
vesteringar 1 statliga vdgar och jarnvagar, sektorsuppgifter och statlig
medfinansiering till vissa regionala kollektivtrafikanldggningar m.m.,
medfinansiering till stora och strategiska atgérder i farleder och slussar,
driftbidrag till icke statliga flygplatser samt réntor och amorteringar for
investeringar som finansieras med lan (avsnitten 6, 7.4.1 samt 11.7),

3. att de regionala infrastrukturplanerna dven ska kunna omfatta drift-
bidrag till flygplatser (avsnitt 7.4.2),

4. att trafikhuvudménnen inte ensamma ges trafikeringsritt for sin for-
soksverksamhet med persontrafik pa jarnvég i Norrland (avsnitt 8.5.2),

5. att statsbidraget till trafikhuvudmén for anskaffning av rullande
materiel for regional sparbunden kollektiv persontrafik avvecklas (avsnitt
8.5.2),

6. att det statliga driftbidraget till icke-statliga flygplatser huvudsak-
ligen ges till de flygplatser dar Rikstrafiken upphandlar transportpolitiskt
motiverad flygtrafik (avsnitt 11.7),

dels bemyndigar regeringen

7. att efter atgdrdsplaneringen slutligt fordela medel mellan nationell
plan och regionala planer (avsnitt 7.4.3).
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2 Arendet och dess beredning

Propositionens syfte

Infor det transportpolitiska beslutet 1998 tog trafikutskottet stillning for
att planeringssystemet bor utformas sé att en samordning och avvégning
mellan olika &tgirder i transportsektorn framjas (bet. 1997/98:TU10,
rskr. 1997/98:266). Enligt utskottet bor planeringsarbetet inledas med en
inriktningsplanering diar mél, ekonomiska ramar och strategier utreds for
att darefter ldggas fast av riksdagen. I denna proposition presenterar
regeringen sitt forslag till inriktning.

Ar 2006 fattade riksdagen ett transportpolitiskt beslut med anledning
av propositionen Moderna transporter (prop. 2005/06:160, bet.
2005/06:TUS, rskr. 2005/06:308) och konstaterade aterigen att invester-
ingar i1 och utveckling av transportinfrastrukturen kréver lang framfor-
hallning. Enligt riksdagen bor prioriteringarna goras i en langsiktig pla-
neringsprocess som resulterar i atgardsplaner for en period pé cirka tio &r.
De nu gillande planerna avser dren 2004-2015. Denna proposition ligger
till grund for upprittande av nya planer for perioden 2010-2021 som
kommer att ersétta de nu géllande planerna.

Syftet med propositionen dr alltsd att ldmna forslag till riksdagens
stdllningstagande till ekonomisk planeringsram och inriktning for den
fortsatta planeringen inom transportsektorn. Efter riksdagens beslut foljer
sedan en atgéardsplanering dar trafikverken och planeringsorgan pa regio-
nal niva uppréttar forslag till nya atgérdsplaner.

Underlag for propositionen

Inriktningsplaneringen inleddes med att regeringen den 21 december
2006 gav Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA), Banverket,
Luftfartsstyrelsen, Sjofartsverket och Viagverket i uppdrag att utarbeta
inriktningsunderlag i ndra samverkan med regionerna infor regeringens
kommande proposition om inriktning av atgirderna i jarnvégs- och vig-
infrastrukturen under planeringsperioden 2010-2019. Landstingen i
Vistra Gotaland och Skane 1én fick samma dag regeringens erbjudande
om att ldmna ett sammanhallet underlag for infrastrukturen infor infra-
strukturplaneringen for 2010-2019. Uppdragen redovisades den 27 juni
2007 och remissbehandlades darefter. En forteckning Over remiss-
instanserna finns i bilaga 2 och en sammanstéllning av remissvaren finns
tillgénglig i Néringsdepartementets drende N2007/6036/IR. Som en del i
remisshanteringen genomfordes den 4-5 oktober 2007 moéten dar fore-
tridare for samtliga planeringsansvariga organ pd regional nivd (sam-
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verkansorgan, regionala sjilvstyrelseorgan respektive linsstyrelser') och
foretradare for drygt tjugo bransch- och intresseorganisationer gavs moj-
ligheter att presentera sina remissynpunkter muntligen. Vidare holls
Oppet hus pa Centralstationen i Stockholm den 5 oktober 2007 for dialog
med allmdnheten. Landstinget i Skane ldn aterrapporterade sina erfaren-
heter av forsok med sammanhéllet regionalt inriktningsunderlag for
Skane infor planeringsperioden 2010-2019 den 10 september 2007
(Néringsdepartementets drende N2007/7498/IR). Landstinget i Vistra
Géotalands 1dn lamnade en skrivelse om erbjudande att inleda infrastruk-
turatgérder for perioden 2010-2020 den 8 februari 2008 (Narings-
departementets drende N2008/1078/IR).

Forhandlingsmannen med uppdrag att ge forslag till atgarder hur ham-
narnas samlade infrastruktur och resurser bor kunna utnyttjas mer effek-
tivt ldmnade sitt slutbetinkande Hamnstrategi — strategiska hamnnoder i
det svenska godstransportsystemet (SOU 2007:58) 1 september 2007.
Betidnkandet remissbehandlades direfter och en forteckning Over re-
missinstanserna finns i bilaga 3. En sammanstillning av remissvaren
finns tillgénglig i Naringsdepartementets drende N2007/8045/IR.

Banverket redovisade det uppdrag myndigheten fétt av regeringen att
foresla ett strategiskt nidt av kombiterminaler och vilka villkor som bor
gélla for terminalhuvudmén som vill ansluta sig till nétet i rapporten
Strategiskt ndt av kombiterminaler — intermodala noder i det svenska
godstransportsystemet 1 september 2007. Efter remissbehandling av
rapporten har en sammanstillning av remissvaren gjorts. Sammanstall-
ningen finns tillgénglig i Naringsdepartementets drende N2007/8043/IR.
En forteckning dver remissinstanserna finns i bilaga 4.

Den sérskilda utredaren med uppgift att se 6ver det svenska flygplats-
systemet, den sa kallade Flygplatsutredningen, ldmnade sitt betinkande
Framtidens flygplatser — utveckling av det svenska flygplatssystemet
(SOU 2007:70) den 3 oktober 2007. Betdnkandet har remissbehandlats.
En forteckning dver remissinstanserna finns i bilaga 5 och en samman-
stdllning av remissvaren finns tillgénglig i Naringsdepartementets drende
N2007/8184/IR.

Forhandlingsmannen med uppdrag att férhandla om Stockholms infra-
struktur och om medfinansiering av Citybanan ldmnade sin redovisning
den 19 december 2007. Tvéa uppfoljningsgrupper har bildats mellan
Regeringskansliet och regionforetridare dir de i redovisningen fram-
tagna overenskommelserna foljs upp.

Viagverket och Banverket har den 31 december 2007 redovisat det
uppdrag myndigheterna fatt av regeringen att ta fram ett nationellt hand-
lingsprogram for kollektivtrafikens langsiktiga utveckling, bendmnt Koll

' Landstinget i Skéne lin, Landstinget i Vistra Gétalands lin, Samverkansorganet i
Dalarnas lan, Samverkansorganet i Gavleborgs ldn, Samverkansorganet i Varmlands lan,
Samverkansorganet i Orebro lin, Samverkansorganet i Uppsala lén, Gotlands kommun,
Samverkansorganet i Sédermanlands 1in, Samverkansorganet i Ostergétlands lén,
Samverkansorganet i Jonkopings ldn, Samverkansorganet i Kalmar 1édn, Samverkansorganet
i Kronobergs ldn, Samverkansorganet i Hallands ldn, Samverkansorganet i Blekinge ldn,
Lansstyrelsen i Stockholms ldn, Lansstyrelsen i Vastmanlands lan, Lansstyrelsen i
Norrbottens lan, Samverkansorganet i Visterbottens lan, Lansstyrelsen i Viasternorrlands
lan, Lansstyrelsen i Jimtlands lén.
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framét. Redovisningen har remissbehandlats. En forteckning over re-
missinstanserna finns i bilaga 6 och en sammanstéllning av remissvaren
finns i Néringsdepartementets drende N2008/10433/TR.

Vigverket redovisade den 31 mars 2008 det uppdrag myndigheten fatt
av regeringen att foresla nytt etappmal for trafiksédkerhetsutvecklingen.
Den 27 juni 2008 redovisade SIKA det uppdrag myndigheten fatt av
regeringen att se 6ver och ldmna forslag till reviderade transportpolitiska
maél. De bada redovisningarna &r for nérvarande féremal for remissbe-
handling.

Vigverket, Banverket och Verket for naringslivsutveckling fick 2006
parallella uppdrag av regeringen att se over olika mojligheter att forbattra
forutséttningarna for cykling. Myndigheterna har rapporterat uppdragen
den 15 oktober 2007. Rapporterna har remissbehandlats. En forteckning
Over remissinstanserna finns i bilaga 7 och en sammanstéllning Gver
remissvaren finns tillgédnglig 1 Néringsdepartementets drende
N2008/8480/TR.

Banverket redovisade i en rapport den 30 maj 2008 fordjupade ana-
lyser av de marknadsmaéssiga och samhéllsekonomiska forutsittningarna
for hoghastighetsbanor. Rapporten ér for ndrvarande foremal for remiss-
behandling.

I bilaga I redovisas en sammanstillning av de viktigaste underlagen
som har anvénts vid framtagandet av denna proposition.

Genomforda seminarier

Foljande seminarier har genomforts och har i arbetet med denna proposi-
tion utgjort vasentliga delar i insamlandet av underlag och i dialogen med
olika aktorer i omvérlden:

o Vigen till hdllbara resor och transporter, seminarium den 7
december 2007 i Helsingborg, ett samarrangemang mellan
Landstinget i Skéne l4n, Hallbar mobilitet Skane och
Niéringsdepartementet.

e Barn- och ungdomsseminarium infor infrastrukturpropositio-
nen, den 11 december 2007 hos Barnombudsmannen.

o Turism och infrastruktur — trafikens betydelse for utveckling
av turismen, seminarium i Borldnge den 18 januari 2008, ett
samarrangemang mellan Naringsdepartementet och Sam-
verkansorganet i Dalarnas lan (Region Dalarna).

e Nationellt forum, den 25 januari 2008 som behandlade temat
Tillgénglighet och regionforstoring.

e Logistikforum har haft tre méten med infrastrukturtema: den 7
november 2007 om godstransporter i infrastrukturplaneringen,
den 20 maj 2008 med tema sammodalitet och den 20 augusti
2008 om effektiva och héllbara godstransporter.
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3 Ett klimateffektivt och konkurrenskraftigt
transportsystem for tillvixt och utveckling

3.1 Regeringens utgédngspunkter
Transportsystemet ska bidra till dvergripande mdl

Regeringens overgripande mal &r att bryta utanforskapet genom fler jobb
i fler och véxande foretag. En fungerande infrastruktur ar en grundférut-
sittning for att bedriva foretagsverksamhet och att dstadkomma en lang-
siktigt héllbar tillvéxt i alla delar av landet. Regioners mojlighet att be-
hélla och locka till sig foretag &r beroende av att det finns fungerande
transporter och kommunikationer. Utvecklingen av systemen ska baseras
pa bade mins och kvinnors behov och synpunkter. Varje dag gors i
genomsnitt 13,4 miljoner resor och transporter av gods till ett virde av
nistan 4 miljarder kronor® passerar landets grinser. Fler minniskor i
arbete och fler samt védxande foretag bidrar ocksé till ett dkat tryck pa
landets infrastruktur.

Hallbara och konkurrenskraftiga transporter

Effekterna av den globala uppvarmningen blir allt mer pétaglig runt om i
vérlden. Klimatutmaningen som ménskligheten star infor maste tas pa
storsta allvar. Transportsektorn svarar for 30 procent av de svenska
utsldppen av vixthusgaser och ndra 25 procent av den totala slutliga
inhemska energianviandningen. Det finns behov av ett transportsystem
som hanterar klimatutmaningen och samtidigt bidrar till en samhillsut-
veckling med héllbar tillvixt. Resor och transporter ska underlitta var-
dagen for ménniskor och foretag och utgdra hallbara klimatsékra trans-
portldsningar. Sverige &r ett av vdrldens mest handelsberoende ldnder.
Samtidigt &r Sverige ett relativt glest befolkat land i Europas utkant.
Transportsystemet dr samhéllets blodomlopp. Det behover fungera for att
manniskor ska kunna ta sig mellan bostad och arbete och vidare ut i
vérlden. Det &r en forutsittning for att de mojligheter till utveckling som
finns i olika delar av landet ska kunna tas tillvara. Det behdvs for att det
internationella utbyte av varor och tjanster som byggt vart vélstand ska
fungera effektivt. Det finns stora transportstrak ddr manga personer och
mycket gods ror sig och det finns finmaskiga férgreningar som gor att
alla punkter i systemet kan nés sa att resurserna dér kan tas till vara och
utvecklas.

Transportpolitiken ska bidra till att samhéllsekonomiskt effektiva,
langsiktigt héllbara och internationellt konkurrenskraftiga transporter
utvecklas for medborgarna och néringslivet i hela landet. I det moderna
samhiéllet behdver hinsyn tas till hur transportbehoven kan paverkas av
att IT dkat médnniskors och foretags flexibilitet och mojligheten att starta
och driva verksamhet i alla delar av landet. Globaliseringen okar ocksa
behoven av effektiva kommunikationer och transporter. Tillgéngligheten
ar central eftersom transporter och kommunikationer hjélper till att Gver-

% Enligt Varuflodesundersokningen 2004-2005.
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brygga geografiska avstdnd. Ett vél fungerande, robust och effektivt
transportsystem dr en nddvindig forutsittning for fortsatt tillvaxt och
valstdnd. Tillgidngligheten till utbud och aktiviteter i samhéllet utgor
transportsektorns bidrag till samhillets positiva utveckling.

Utgangspunkter for transportsystemets utveckling

Regeringens utgingspunkter for forslaget till inriktning och planerings-
ram 1 denna proposition dr flera. Kommunikationer med utgéngspunkt
fran resendrers, foretags och samhillets behov, som samtidigt &r foren-
liga med klimat- och miljokvalitetsmal, &r i fokus.

Utvecklad infrastruktur bidrar till féretagande och tillvaxt och till en
hallbar konsumtion och produktion bl.a. genom effektivare transporter,
okad leveranssikerhet och en utvidgad arbetsmarknad som gor att fler
kan arbeta. Didrigenom stidrks Sveriges konkurrenskraft. Transport-
systemen ska utvecklas med hénsyn till de krav som stélls pd moderna,
sékra och hallbara resor, transporter och kommunikationer av engagerade
medborgare och foretag samt med hénsyn till utvecklingen av grinsover-
skridande och internationell trafik.

En trafikslagsovergripande ansats ar central i den ladngsiktiga infra-
strukturplaneringen. Ett vil fungerande transportsystem utnyttjar pa ett
effektivt, sakert och miljomassigt hallbart sitt alla trafikslag, bade var for
sig och i kombination. Genom en helhetssyn pé transportsystemet kan
effektiva 16sningar for att atgdrda problem med flaskhalsar och tringsel
identifieras och genomf6ras. Diarmed forbéattras forutséttningarna for
néringslivet att utveckla effektiva transportlogistiska system. I storstads-
regionerna Stockholm, Goteborg och Malmé ar bristerna patagliga vad
géller vdg och jarnvdag och utmed flera viktiga transportstrdk behovs
kapacitetsforstarkningar.

For att oka trafiksikerheten pa vidg behovs sévil investeringar som
andra atgérder, t.ex. fortsatt utbyggnad av motesseparerade végar och
fortsatt utveckling av siikrare fordon. Atgirder behover ocksé vidtas for
att trafikanterna ska folja de regler som giller.

Transportsystemet bor planeras utifran en helhetssyn med savél forsta-
else for behov av utveckling av systemet som en stridvan att bevara och
utveckla ekologiska funktioner, kulturella virden och friluftslivets till-
génglighet. Samtidigt bor intrdngen minimeras och transportsystemet
anpassas till ett fordndrat klimat.

Jamstélldhetsperspektivet behdver bli tydligare och fa genomslag i
valet av dtgéirder. I dag ar det stora skillnader mellan méns och kvinnors
resande och tillgénglighet till arbeten och samhéllsfunktioner.

Utgangspunkter for planeringsarbetets uppldggning

Lokalt och regionalt inflytande och ansvarstagande &ver transport-
systemet dr efterstrdvansvért och betydelsefullt. Utvecklingen av trans-
portsystemet ska ta hansyn till de prioriteringar som lyfts fram nér regio-
ner tar ett storre ansvar for sin utveckling. Nyttjarna och de som till-
handahaller infrastrukturen, liksom den regionala och nationella nivén,
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ska samspela effektivt i utvecklingen av systemen. Samarbetet mellan
olika berdrda aktorer ska oka.

Regeringen strévar efter tydlighet i ansvarsfordelningen mellan olika
aktorer inom transportsektorn pa lokal, regional och nationell niva. De
forbattrade mojligheterna till medfinansiering som regeringen efter-
stravar fordndrar inte den grundliggande ansvarsfordelningen mellan
statliga och kommunala aktorer for samhéllets infrastruktur. Medfinansi-
eringen syftar till att utdka den totala volymen av tillgéngliga medel for
transportinfrastrukturen.

Statens insatser ska kdnnetecknas av ordning och reda och av att anslag
och planer fungerar i samklang. Forutsittningarna for mer effektiva plan-
och produktionsprocesser behover forbattras. Regeringen vill pé det
sittet fA mer resor och transporter for pengarna.

En vil anpassad myndighets- och bolagsstruktur bidrar till effektivi-
teten inom transportomradet. Regeringen dr angeldgen om att 6ka driv-
krafterna for nytdnkande sa att produktiviteten och effektiviteten i an-
laggningsbranschen kan oka.

3.2 Transportsystemet ska lsa transportbehov och bidra
till samhéllsutvecklingen

Regionforstoring

Transportsystemet ska underlédtta vardagen for ménniskor och foretag
genom att erbjuda effektiva och klimatsékra resor och transporter.

Det finns starka samband mellan ekonomisk tillvéxt och regionfor-
storing. Befolkningsmaéssigt stora regioner dr mindre sarbara eftersom de
har forutsdttningar for en mer differentierad arbetsmarknad och en hogre
grad av specialisering som stdrker deras konkurrenskraft. Regionfor-
storing &r inte enbart en vidgning av lokala arbetsmarknadsregioner utan
omfattar ocksad exempelvis serviceregioner och utbildningsregioner. Vil
fungerande trafik och infrastruktur behovs for att sdvéal mer titbefolkade
som geografiskt storre regioner ska kunna utvecklas och fungera. Re-
gionforstoring ska ske med beaktande av paverkan pa miljon och pa
jamstéllda villkor f6r kvinnor och mén. For att regionforstoring ska ut-
vecklas hallbart behdvs losningar for de storre regionernas transport-
behov.

Anvindarfokus

Maénga resor och transporter omfattar flera firdmedel. En godstransport
kanske startar med en kort lastbilstransfer till en terminal dér omlastning
sker till tdg som sedan gar vidare till en hamn for vidare omlastning till
fartyg. En pendlingsresa kan starta med en cykeltur till hallplatsen, fort-
sdtta med buss till stationen, en tagresa till en annan ort och sedan en
promenad till arbetsplatsen.

Synséttet att hela resan eller transporten ska fungera ska darfor préagla
den fortsatta utvecklingen av transportsystemet. Viktiga faktorer ar da ett
trafikslagsovergripande synsétt och utvecklad samordning av transport-
systemet. Mer konkret kan det handla om synkronisering av tidtabeller,
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samordnat biljettsystem, smidiga byten, effektiva omlastningar och tydlig
trafikinformation. Vidare &r det viktigt med okad tillforlitlighet, ett be-
hovsanpassat transportutbud samt trygga miljéer for resendrer och de
som arbetar inom transportsektorn. Transportinfrastrukturen ska vara
robust och byggas och underhallas pa ett sddant sétt att dess funktion kan
uppritthéllas och risken for omfattande storningar och stopp i trafiken
minimeras.

Olika grupper av resendrer har sjdlvklart olika behov, resmonster och
forvantningar pa transportsystemet. I dag reser mén langre strackor, gor
fler resor och anvénder i storre utstrickning bil &n kvinnor. Kvinnor gor
fler serviceresor, gar, cyklar och anvédnder kollektivtrafik mer &n mén.
Resmonster och transportbehov varierar ocksd mellan olika alders-
grupper. Barns mojligheter att réra sig pa egen hand i transportsystemet
behdver sikras. Aven personer med funktionsnedsittning ska ha mojlig-
het att nyttja transportsystemet. En 6kad andel &ldre ménniskor medfor
delvis nya krav pa tillgénglighet till service och aktiviteter. Kunskap om
dessa faktorer ska vara viktiga utgangspunkter vid utformningen av
transportsystemet.

En vdl fungerande helhet

Naéringslivet har behov av ett effektivt och tillforlitligt transportsystem
for att bedriva och utveckla foretagsverksamhet. Det finns behov av
robusta nationella strdk for godstransporterna genom landet och att
strakens funktion sékras for alla trafikslag for att fa ett tillforlitligt gods-
transportsystem. Vidare behdver straken effektiva anslutningar till de
viktigaste noderna i hamnar och andra terminaler for att underldtta om-
lastning mellan olika trafikslag samt fran ldngvédga godstransport till
distributionstrafik. De kapilldra vig- och jarnvagsniten ar ocksa av stor
vikt for att mata trafik till dessa strék.

Storstiddernas utveckling &r viktig for tillvéxt och utveckling i hela lan-
det. Utformningen av stdder, inklusive lokalisering av verksamheter
maéste ske péd ett sddant sétt att det mojliggoér utveckling av och okat
nyttjande av effektiva och klimatsékra transportsystem. Samspelet
mellan planering av bebyggelse, trafiksystem och infrastruktur behdver
forbattras. Flaskhalsar och problem i storstdderna riskerar att bli hinder
for att uppna ett effektivt och héllbart transportsystem éven i andra delar
av landet och kan himma tillvéxten.

P& samma sitt har resurserna pa méanga hall pa landsbygden en stor
betydelse for hela landets tillvaxt och utveckling. Det ar darfor angeldget
att ta till vara dessa resurser. Virdefulla ravarutillgangar frdn skogen,
jorden och gruvorna kréver en robust infrastruktur som tal tunga trans-
porter. Landsbygdens rekreationsomraden ar efterfrigade av manga och
ar mal for savil inhemsk som utlédndsk turism vilket stéller andra krav pa
ett fungerande transportsystem.

Tatorter och stider av olika storlek &r ocksa starkt sammanldnkade
med sina omgivande landsbygdsomrdden. Dessa landsbygdsomraden
utgor ofta en viktig del av téitorts- och stadsomradens attraktivitet av-
seende boende- och rekreationsmdjligheter. For ménniskor i den tétorts-
néra landsbygden och for néringslivet i de manga titorter och stider som
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ar beroende av deras arbetskraft dr det ytterst viktigt med goda kommu-
nikationer som mdjliggor dagligt pendlande.

Atgiirda brister

For att kunna méta de behov och forvantningar som finns i samhallet
behover transportsystemet vardas och utvecklas. Det finns i dag stora
brister i infrastrukturen. De vdg- och jarnvigsplaner som den tidigare
regeringen har beslutat om och som giller for aren 2004-2015 har inte
kunnat genomforas i den takt som planerats. Det finns problem med bl.a.
orealistiska kostnadsbeddmningar och projekt som inte ryms inom
nuvarande anslagsnivder. Den fysiska planeringsprocessen med
dndringar av utformningen av projekt och dverklaganden tar lang tid och
paverkar kostnaderna.

33 Det svenska transportsystemet i ett internationellt
perspektiv

Ett handelsberoende land med internationella godstransporter

Sverige ér ett av virldens mest handelsberoende ldnder, vilket stéller
hoga krav pa ett val utvecklat transportsystem. Exporten utgor 50 procent
av Sveriges BNP och importen 40 procent. Svensk varuexport vérderas
till dver 1 000 miljarder kronor per ar.

Av den svenska exporten gar 75 procent till dvriga europeiska ldnder
och trenden r att denna andel 6kar. En annan tydlig tendens ar att globa-
liseringen av marknaderna och foretagen innebér att dven transporterna
inom néringslivets koncerner numera i allt hdgre grad &r internationella.
Svenska direktinvesteringstillgangar utomlands 2006 motsvarade 61
procent av Sveriges BNP. Utlindska direktinvesteringstillgdngar i
Sverige motsvarade samma ar 54 procent av Sveriges BNP att jamforas
med 5 procent 1990. Till detta kommer ocksé det faktum att Sverige ar
ett relativt glest befolkat land i Europas utkant med ldngre transport-
avstand och ddrmed hogre logistikkostnader 4n vad som é&r fallet pa den
europeiska kontinenten.

Godstransporterna inom Sverige ar starkt koncentrerade till ett antal
dominerande godstransportstrak. Dessa beskrevs och definierades av den
forsta Godstransportdelegationen (GTD I) i samarbete med Statens in-
stitut for kommunikationsanalys (SIKA) i slutet av 1990-talet och be-
skrivningen har direfter uppdaterats vid tva tillfallen. Stréken gar mellan
de tittbefolkade omradena i Vist-, Syd- och Mellansverige samt genom
Norrland fran Lulea via Bergslagen ner till Géteborg. Straken slutar i de
omraden dér godset till andra lander ldmnar landet. For att godsflodet i
en region ska betraktas som ett strdk maste flodet dverstiga 8 miljoner
ton och/eller 200 miljarder kronor i virde under ett ar. De olika stréken ar
mycket robusta — trots de stora fordndringar som intrdffat i Sveriges
niaromrade gir godsstrommarna i huvudsak samma végar som tidigare.
Den enda fordndring som kan noteras &r att handeln med Centraleuropa
och Baltikum nu ger utslag i ett strdk som volymmaéssigt Overstiger
viktkriteriet for Blekinges hamnar. En 6kad handel med Osteuropa,
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Ryssland och Kina kan forutses som kommer att paverka dessa strak. Prop. 2008/09:35

Oljetrafiken pa Ostersjon #r ett sidant exempel.

Figur 3.1 visar de dominerande godsstraken i Sverige baserat pa 2006
ars transportstatistik. De streckade linjerna i figuren anger att straket
uppfyller viktkriteriet men inte vardekriteriet.

L4 ‘Q Luled
*

Stockholm

-

Figur 3.1 Dominerande godsstrdk i Sverige baserat pa 2006 drs transportstatistik. Kdlla:
Statens vig- och transportforskningsinstitutet (VTI)

Det stora handelsberoendet tillsammans med Sveriges geografiska ldge
gor att det dr nodvéndigt att ha ett tydligt internationellt perspektiv nér
atgdrder som péaverkar godstransportsystemet diskuteras. I Sverige finns
stora och viktiga rdvarubaserade industrier frimst inom gruv-, stal- och
skogsndringen som &r beroende av ett vél fungerande och vil forgrenat
transportsystem i hela landet. Sverige ar en aktiv part i EU:s transport-
politiska arbete och verkar sérskilt for battre forutséttningar for interna-
tionella godstransporter pa jarnviag (marknadsdppning och harmonisering
av system). Sverige verkar for investeringar i andra lander som knyter
Sverige ndrmare Ovriga Europa, t.ex. Fehmarn Baélt-férbindelsen och
sjomotorvigarna pa Ostersjon och Nordsjon och tar i de nationella
prioriteringarna hénsyn till hur sddana investeringar i grannlédnderna
paverkar transportflédena.

For att ytterligare underldtta for de internationella transporterna samt
minska deras miljopaverkan &r det ocksa viktigt att de nationella priorite-
ringarna leder till battre samordning mellan trafikslagen och att hdnsyn
tas till anknytningar till strategiska knutpunkter, sdsom godsterminaler
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och hamnar. En sirskilt viktig knutpunkt for godstransporter &r
Goteborgs hamn som har den storsta godsomséttningen i Sverige.

Internationellt samarbete och internationella erfarenheter

Utover arbetet pA EU-niva och det inhemska arbetet ar det angelédget att
ha fordjupade samarbeten i infrastrukturfrigor med de nordiska grann-
landerna och de baltiska ldnderna. Norge har ett planeringssystem som
paminner om det svenska och genomfor dessutom just nu en infrastruk-
turplanering som tidsméssigt ligger i fas med den svenska planeringen.
Regeringen har tagit initiativ till ett stiarkt samarbete med Norge respek-
tive Danmark kring den grénsoverskridande infrastrukturen.

OECD har i sin rapport Infrastructure to 2030 konstaterat att infra-
struktursystem spelar en viktig roll i ekonomisk och social utveckling.
OECD forutser att efterfrigan pa infrastruktur kommer att fortsétta att
Oka de nidrmaste decennierna utifran bl.a. den globala tillvdxten, teknisk
utveckling, klimatfordndringar, fortsatt urbanisering och tilltagande
tringsel. OECD konstaterar att manga delar av infrastruktursystemen
inom OECD nu éldras hastigt och finansiering av infrastrukturen ar en
komplex fraga. Detta resulterar enligt OECD i ett glapp mellan behoven
av infrastrukturinvesteringar och offentliga sektorns mojligheter att
tillgodose behoven. OECD vécker fragor om hur man kan hitta nya
finansieringskallor och hur utveckling och forvaltning av infrastrukturen
kan effektiviseras. OECD drar ocksa slutsatsen att transportefterfragan
inte bara kan métas med mer infrastruktur, utan att atgérder ocksé behovs
for att styra efterfragan.

Internationella persontransporter

For internationella persontransporter dr flyg och bil de dominerande
trafikslagen. Vad giller flyget ses en trend mot allt fler internationella
direktlinjer vid sidan av det traditionella systemet med dominerande
navflygplatser varav Arlanda &r den stdrsta. Forutom den integrerade
jarnvigstrafiken i Oresundsregionen ir de internationella jirnviigstrans-
porterna ur ett svenskt perspektiv outvecklade. Mojligtvis finns tecken pa
ett okat intresse for internationella jarnvagstransporter i form av tag-
charter, framst till Medelhavslidnderna. Pa kontinenten finns ett betydligt
storre inslag av internationella persontransporter pa jarnviag. Den tek-
niska utvecklingen tillsammans med en okad efterfrdgan pa gransover-
skridande transporter har drivit fram en stomme till ett europeiskt hog-
hastighetsnét for jirnvdg som knyter samman lidnder och regioner med
varandra. [ Sverige har fragan om séirskilda hoghastighetsbanor for jarn-
vag framst drivits av den regionala nivan.

Under varen 2008 har vissa fordjupade studier om forutsdttningarna for
hoghastighetsbanor gjorts, dels av Banverket och dels av en industri-
gruppering bestdende av SJ AB, Green Cargo AB, Jernhusen AB, Alstom
Transport AB och Nordiska investeringsbanken. Fortsatt utredning be-
hovs bl.a. med avseende pd marknadsméssiga forutséttningar, effekter pa
det samlade transportsystemet och de internationella anslutningarna.
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34 Transportsystemet och klimatutmaningen
Internationella klimatmadl

Klimatutmaningen som virlden stir infor kréver kraftfulla atgarder. De
globala utsldppen av véxthusgaser maste minska kraftigt for att vid slutet
av detta sekel vara nira noll’. Sverige méste ta sin del av det globala
ansvaret genom ambitisa nationella klimatmal och handlingsplaner.

Vid Europeiska radets mote i mars 2007 enades EU:s stats- och reger-
ingschefer om att minska utsldppen av vixthusgaser med 30 procent till
2020 jamfort med 1990 ars nivaer, under forutséttning att andra industri-
lander forbinder sig att gora jamforbara minskningar. I avvaktan pa en
global uppgorelse har EU forbundit sig att minska utsldppen med minst
20 procent till 2020. I syfte att kunna leva upp till detta mél antog
Europeiska rddet ocksa en energihandlingsplan dir ambitiosa mal till
2020 slas fast for energieffektivisering (20 procent), for fornybar energi
(20 procent, bindande) och ett specifikt mal for biodrivmedel (10 pro-
cent, bindande).

For att forverkliga Europeiska radets malsdttningar pa energi- och kli-
matomradet presenterade Europeiska kommissionen den 23 januari 2008
sitt energi- och klimatpaket. Paketet innehéller ett antal forslag till nya
eller reviderade rittsakter, bl.a. forslag till nationella mal for utslépp
utanfér EU:s system for handel med utsléppsritter, didr merparten av
transportsektorn ingar. Direktivforslaget forhandlas for nérvarande i radet
och Europaparlamentet. Regeringen stodjer ambitionen att hela energi-
och klimatpaketet ska kunna antas av radet och parlamentet senast i
bdrjan av 2009 s& att EU har en samlad position infor det globala kli-
matmétet i Képenhamn i december 2009, dvs. under det svenska ord-
forandeskapet 1 EU.

Transportsystemet dr en del av problemet och en del av I6sningen

Transportsektorn svarar i dag for cirka en tredjedel av de svenska ut-
slappen av véxthusgaser. Mellan 1990 och 2006 6kade utslédppen fran
inrikes transporter med cirka 10 procent medan utsldppen fran dvriga
samhillssektorer minskade med cirka 15 procent. Den senaste prognosen
frén Statens energimyndighet och Naturvardsverket for hur utsldppen av
vaxthusgaser kan komma att utvecklas i Sverige fram till 2020 visar att
utsldppen fran inrikes transporter kommer att vara relativt oforédndrade
jamfort med dagens nivé fram till 2020, Transportsektorn svarar i dag
for drygt 40 procent av de svenska utslédppen i sektorer utanfér EU:s
handelssystem.

Transportsystemet &dr i dag nidstan helt beroende av fossila brénslen.
Andelen fornybar energi 6kar dock. Ar 2007 uppgick andelen biodriv-
medel i végtransportsektorn till cirka 4,5 procent. Av den svenska jarn-

? Killa: Vetenskapligt underlag for klimatpolitiken. Rapport frdn Vetenskapliga radet for
klimatfragor. Miljovardsberedningens rapport 2007:03.

4 Kélla: Energimyndigheten och Naturvardsverket underlag till kontrollstation 2008
kompletterat hosten 2007 med nya energiprisantaganden fran det internationella
energiorganet IEA.
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vagstrafiken ar i dag 93 procent elektrifierad (rédknat i tdgkilometer) och
gér pa miljovinlig elproduktion.

Sammantaget innebér klimatutmaningen en stor utmaning men ocksa
stora mojligheter for transportsektorn. Energieffektivare fordon och
andra transportlosningar maste tas fram. Oljan maste erséttas med forny-
bara energikdllor. Efterfragan pa klimateffektiva transportldsningar
kommer att 6ka. Det méaste darfor vara latt for resendrer och transport-
kopare att vilja de klimateffektiva alternativen. Varje trafikslag kommer
att behdvas dven i framtiden men de maste samverka pa ett mycket béttre
sdtt dn 1 dag. Infrastrukturen behdver utvecklas sa att den stddjer trafik-
slagsdvergripande transportlosningar. Det finns i detta arbete ocksé stora
mojligheter att driva fram och exportera klimateffektiva 16sningar.
Manga svenska foretag har en vil utvecklad kunskap om resurssnéla och
energieffektiva losningar och det finns goda fOrutséttningar for nya
affarsmojligheter for svenskt naringsliv pé en internationell marknad.

Klimatférdndringarna kan dven forvéntas fa direkt betydelse for be-
hovet av insatser inom infrastrukturomradet eftersom risken for Sver-
svamningar, ras, skred och erosion okar pd manga héll och forstirkta
insatser for forebyggande atgérder blir nédvéndiga.

3.5 Effektiva insatser i transportsystemet

Det finns behov av och potential for en effektivare anvéndning av de
medel som avsitts for transportinfrastruktur. Urvalet av atgérder for att
varda och utveckla transportinfrastrukturen ska gdras med utgangs-
punkten att nyttan ska dverstiga kostnaderna och kunna prioriteras och
motiveras i forhdllande till andra mdjliga atgérder. Utgangspunkten bor
vara att de bidrar till att det transportpolitiska malet uppfylls, inrikt-
ningen i denna proposition och &r till nytta for resendrer, foretag och
samhillet. Alternativa 16sningar for att uppnd resultat ska Gvervégas.
Samhallsekonomiska bedomningar ar ett viktigt beslutsunderlag som ska
anviandas i prioriteringen av dtgirder. Det finns behov av effektivisering
inom transportsektorn och regeringen genomfor atgérder for att effektivi-
sera verksamheter och myndighetsstrukturen. Det finns en potential for
forbattrad produktivitet i anldggningsbranschen och en rad initiativ for-
vantas ge resultat under planeringsperioden. Regeringen vill ocksa upp-
muntra och forbattra incitamenten for medfinansiering av satsningar pa
transportinfrastrukturen fran andra aktorer, bl.a. genom att ge ett okat
inflytande till medfinansidrer 6ver utformningen av olika transportlds-
ningar. Pa det séttet kan nyttan av de medel staten avsétter for transport-
infrastrukturen 6ka.

3.6 Centrala forbattringsomraden under
planeringsperioden

Transportsystemet dr omfattande och utvecklas successivt

Transportsystemet dr mycket omfattande. Det tar tid att fordndra syste-
met och det dr vésentligt att varda det befintliga. Steg for steg kan man
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dock nérma sig ett klimatsikert och effektivt transportsystem genom att
vilja rétt kombination av atgérder.

Transportsystemet med dess kopplingar till andra ldnder har byggts
upp under lang tid. Transportinfrastrukturen kinnetecknas av lang livs-
langd och bade person- och godstrafiken har vixt kraftigt under lang tid.
Det svenska végnitet bestar av 98 300 kilometer statliga végar, 41 000
kilometer kommunala gator och végar samt cirka 280 000 kilometer
enskilda végar varav 76 000 kilometer erhéller statlig medfinansiering.
Det svenska jarnvdgsnétet omfattar drygt 11 000 kilometer trafikerad
bana. Pa ett ar bygger man ut cirka 100 kilometer védgar och cirka 25-30
kilometer jarnvdgar. Vél utspridda i Sverige finns ett 50-tal allmidnna
hamnar, huvudsakligen kommunégda, och ett antal industridgda lastplat-
ser genom vilka i stort sett hela den svenska utrikeshandeln passerar.
Knappt 600 kilometer farleder anvénds av betalande fartyg. Det finns 41
flygplatser med reguljar linjetrafik i ett nit som ticker stora delar av
landet.

Det ar viktigt att ta hand om den befintliga infrastrukturen. Den maste
vidmakthéllas for att sékerstilla ett 1angsiktigt héllbart transportsystem i
hela landet. Samtidigt behover naturligtvis stdrre och mindre invester-
ingar goras for att 16sa olika problem och 6ka kapaciteten i transport-
systemet genom att till exempel undanrdja flaskhalsar i nétet.

Eftersom transportinfrastrukturen &r ett omfattande system s innebéar
dven stora enskilda investeringar endast sma fordndringar av systemet
som helhet. Under en léngre period ger emellertid de manga ’sma” for-
dndringarna ett nytt system. De val som gors i dag far betydelse for
framtiden. Fordndringar av befolkning och néringslivsstruktur har ocksé
stor inverkan pa utvecklingen av resande och transporter.

Infrastrukturplanerna behover bli realistiska

De infrastrukturplaner som nu géller faststdlldes av den forra regeringen
och avser aren 2004-2015. Dessa planer ér i stort behov av omprévning
och uppdatering. Utgangsldget ar tufft. Planerna var redan fran borjan
underfinansierade av den forra regeringen. Avvikelserna mellan planerna
och vad som kan genomféras med de ekonomiska medel som anges i
planerna har sedan ytterligare 6kat genom att mer medel &n beréknat har
behovt ldggas pa drift och underhall. Okad trafik som lett till mer slitage
och klimatpafrestningar har oOkat drift- och underhallskostnaderna.
Samtidigt har priserna i anldggningsbranschen stigit betydligt snabbare
4n i andra branscher. Atgérderna i planerna maste dirfor ses dver utifran
regionernas och trafikverkens kunskap om aktuella forhéllanden,
kostnader och mdjliga alternativa lsningar. Prioriteringen av atgérder
ska baseras pd vad som &dr samhéllsekonomiskt effektivt och realistiskt
att genomfora under den kommande planperioden.

Att planera for och genomfora stora infrastrukturprojekt &r en tids-
kravande process. Staten har ett overgripande ansvar for att de projekt
som genomfors ger ett mervirde for samhéllet. Infrastruktur ar kostsam
och det &r av stor vikt att de investeringar som finansieras med skatte-
medel dr de rétta. Klimatutmaningen understryker behovet av att utveckla
ett klimateffektivt transportsystem som samtidigt tillgodoser samhaéllets
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funktion pé ett hallbart sitt. Planeringsprocessen inbegriper ett samspel
mellan lokala, regionala och nationella intressen dir det hela tiden maste
goras sammanvigda beddmningar och prioriteringar dir behov och
Onskemal kan skilja sig at. En sddan process maste ges tid, for att det ska
vara mojligt att jimka samman analyser pa alla nivaer.

Olika typer av insatser behdvs

Insatser for att vidmakthalla och utveckla transportinfrastrukturen behdvs
for att vi inte ska riskera att hamna i en situation med okad tringsel i
delar av systemet, okad risk for ras och skred och fler vdgar och jarn-
vagar med nedsatt kapacitet. Fallande kvalitet i transportsystemet kan da
ge samre forutséttningar for foretagsetableringar, utveckling och tillvaxt i
Sverige.

Ekonomiska styrmedel och regleringar kan paverka transporterna pa
kort och lang sikt liksom den tekniska utvecklingen av klimateffektiva
alternativ bade inom och i kombinationer av de olika trafikslagen. Ut-
maningen ar att utvidga och effektivisera transportsystemet sa att det kan
mota nuvarande och kommande behov av snabba, sikra, robusta och
effektiva person- och godstransporter pa ett klimat- och miljosékert sétt.
Det ér en stor uppgift och allt kan inte genomf6ras omedelbart.

Det &r sannolikt att ytterligare ekonomiska styrmedel kommer att over-
vagas och inforas under planperioden for att effektivisera transporterna
och for att minska miljobelastningen. Detta stéller hdga krav pa analyser
av infrastrukturatgdrdernas kinslighet for olika forutsittningar och gene-
rerar behov av utveckling av transportsystemet for att ge resenérer och
transportkdpare mdjligheter att vdlja klimateffektiva transportldsningar.
Sa goda forutsdgelser som mdjligt om hur olika insatser paverkar
resande- och transportstrommarna och var olika flaskhalsar och problem
kan forvintas uppstd bor bidra till kloka val som héller for olika
scenarier. Det behovs ett vil utvecklat samspel mellan trafikslagen och
en aktiv dialog med regionerna for att 6ppna s manga mojligheter som
mdjligt att vélja det bdsta alternativet som kan vara att gé, cykla, éka bil,
ta bussen, sparvagn, tunnelbana, tag, bét eller flyg, eller en kombination
av dessa alternativt att inte resa eller transportera alls. Dessa viktiga
frédgor behover dverviagas under atgdrdsplaneringen som ska verkstilla
den inriktning som foreslas i denna proposition.

Behov av forbdttringar av transportinfrastrukturen

Regeringen vill under kommande planeringsperiod astadkomma for-
battringar sérskilt inom féljande omraden:

— satsningarna i transportinfrastrukturen ska stotta regeringens dver-
gripande mal om att bryta utanforskapet genom fler jobb i fler och
vaxande foretag,

— satsningarna i transportinfrastrukturen ska bidra till regeringens
mal om utvecklingskraft i alla delar av landet med stirkt lokal och
regional konkurrenskraft,
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mdjligheterna att erbjuda olika alternativ av resor och transporter
ska Oka s& att resendren och transportkdparen littare kan vilja
klimateffektiva och pé andra sitt miljéanpassade alternativ,
utokade arbetsmarknadsregioner med hjélp av ett forbéttrat trans-
portsystem innebér att kvinnor och mén far mer likartade mojlig-
heter till jobb och att arbetsgivarna léttare hittar ritt person till ratt
arbetsuppgift,

transportsystemet ska rustas sé att det pa ett robust sétt kan klara
okade péfrestningar till foljd av t.ex. tuffare vdderforhéllanden,
okad pendling och 6kad utrikeshandel,

tillgdnglighet inom storstadsregioner ska forbéttras,

behoven av tillgédnglighet hos den &ldrande befolkningen och hos
personer med funktionsnedsittning gor att vi behdver paskynda
utvecklingen av ett transportsystem for alla,

fler kvinnor och mén ska uppleva att transportsystemet svarar mot
de behov de har pé ett sdkert och miljdanpassat sétt,
trafiksdkerheten pé vég ska forbittras,

insatser for att pa befintlig och ny infrastruktur minska negativa
miljoeffekter sasom luftféroreningar, buller, barridreffekter, land-
skapsfragmentering och energiatgéang,

forseningar pa grund av storningar i systemen ska minska,
godstransportstrdk med vil fungerande noder for omlastning ska
byggas ut och effektivisera forbindelserna till viktiga marknader i
andra lénder.

Behov av forbdttringar av planeringsarbetet

Dessutom finns behov av att forbéttra planeringsarbetet ur foljande
aspekter:

de planer som upprittas ska vara realistiska och inte generera bak-
slag 1 form av fordyringar och forseningar pa det sétt som skett i
planerna for 20042015,

ett trafikslagsovergripande synsétt behdver bli tydligare sa att mest
dndamaélsenliga trafikslag kan anvéndas for varje resa och trans-
port,

forbittra samordningen med grannlénderna for att mojliggora
effektivare gransoverskridande trafik,

planeringsprocesserna behover effektiviseras for att ga snabbare
och for att pa ett langsiktigt héllbart sitt mdta behoven hos
néringsliv, medborgare och samhille i olika delar av landet,

det behovs tydligare uttalade roller och ansvar for olika aktorer,
samarbetet mellan samhillsbyggnad och transportsystemutveck-
ling ska forbattras i syfta att minska klimatpaverkan,

olika aktdrers mdjlighet att bidra till transportsystemet bor forbétt-
ras, till exempel mojligheterna till medfinansiering for néringsliv
och andra aktdrer i for dem angeldgna infrastrukturprojekt,
organisationen inom transportsektorn ska successivt utvecklas for
att leva upp till forvdntningarna pa effektiva trafikslagsover-
gripande, miljoanpassade och sékra transporter,
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— anldggningssektorn har haft en mycket 1&g produktivitetsutveck-
ling under en rad &r och kraftfulla insatser behovs for att forbéttra
situationen,

— underlag ska tas fram som pa ett forbattrat sitt belyser effekterna
av mojliga insatser i transportinfrastrukturen,

— utveckling av ekonomiska styrmedel som komplement till infra-
strukturatgdrder och som avspeglar den samhillsekonomiska
kostnaden for transporternas externa effekter.

Regeringens forslag i denna proposition innebdr, tillsammans med
ovriga riktlinjer for planeringsarbetet och en rad andra initiativ inom
transportpolitiken, att viktiga steg tas for att forbdttra situationen inom
dessa omraden.

4 Transportsystemet i dag
4.1 Resor och godsfloden
4.1.1 Persontransporter

Tillvaxten 1 persontrafiken har varit kraftig under manga ar och biltrafi-
ken dominerar starkt. Det finns ocksé tydliga exempel pa att det gér att
paverka utvecklingen i transportsystemet i riktning mot mer samordnade
och klimateffektiva transporter.

Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA) redogor i sitt inrikt-

ningsunderlag for utvecklingen av persontrafiken for de olika trafik-
slagen.
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Figur 4.1 Persontransportarbete i Sverige (miljarder personkilometer). Kdlla: SIKA.
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Av figur 4.1 framgér att vigtrafiken starkt dominerar persontrans-
portarbetet. Av detta utgor busstrafiken cirka 9 procent medan resten i
stort sett dr biltrafik. Tillvéxttakten inom inrikes flyg var stark fram till
1990-talet, men dérefter har det inrikes flygresandet minskat. Person-
transportarbetet pa jarnvdg har okat starkt pa vissa strackor under 2000-
talet.

Drygt hélften av det totala antalet personresor i Sverige sker med bil.
En tredjedel av resorna sker till fots eller med cykel, medan andelen resor
med kollektiva och dvriga fairdmedel endast utgdr 15 procent av antalet
resor. Kollektivtrafikresandet som utgdr cirka 10 procent av det totala
antalet personresor fordelar sig s& att busstrafiken star for cirka 57 pro-
cent, tagtrafiken cirka 19 procent samt tunnelbana och sparvagn for cirka
24 procent. Néra hélften av samtliga resor ar relaterade till arbete eller
studier. Arbetsresor dr den vanligaste typen av resor och fritidsresor ar
den nist vanligaste. Svenskarnas resvanor fordelat pa olika trafikslag har
varit bestdndiga ver dtminstone en 10-arsperiod.
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Figur 4.2. Andel av antalet resor efter firdsdtt uppdelat pa kon.
Killa: Resvaneundersékningen 2005/06, SIKA

En annorlunda bild av resvanorna framkommer om man enbart stude-
rar de langviga resorna dvs. de som ér lingre dn 100 kilometer. En stor
del av dessa var fritidsresor (34 procent) eller besok hos slikt och vénner
(25 procent). Vid dessa resor var bilen det vanligaste fardsattet. Taget
nyttjades for 11 procent av det langviga resandet vilket &r ungefar
samma niva som flyget. Att hélsa pa slakt och vénner dr det vanligaste
skilet till att resa med tag.

Det finns betydande regionala skillnader i férdelningen mellan fardsatt.
Bilens dominans ar tydligare i norra Sverige, dar ungefar 60 procent av
resorna 2001 foretogs med bil, vilket kan jimforas med 45 procent for
Stockholms 1én.
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Genomgéende giller att mén i dag gor fler resor per dag &n kvinnor. I Prop. 2008/09:35

genomsnitt reser mén dessutom Over ldngre avstand. Detta kan sittas i
samband med att mén i dag i hogre utstrickning har tillgang till bil.
Kvinnor reser kollektivt i hogre utstrackning d4n mén.

Aven alder inverkar pa resmonstret. Flest resor gors av personer i
aldern 25-54 ar. I gruppen dldre dn 54 ar avtar resfrekvensen med sti-
gande alder. Den minskade rorligheten forklaras av att det for manga inte
langre &r aktuellt med arbetsrelaterade resor, men ocksd av att den
fysiska formégan till forflyttning forsédmrats.

Det finns skillnader i resbeteende som forklaras av utbildningsniva och
kon. Léngst reser mdn med eftergymnasial utbildning. Kortaste fard-
langden av ménnen har de med enbart grundskoleutbildning. Kvinnors
resldngd paverkas endast marginellt av deras utbildningsniva.

Inrikesflyget hade den storsta passagerarvolymen 1990. I bérjan av
1990-talet forlorade inrikesflyget var fjarde passagerare. Sedan 2000
visar inrikesflyget fortsatt nedgang, dock med viss stabilisering fran
2004.

Av den nationella resvaneundersokningen, RES 2005-2006, som SIKA
latit gora framgar att det finns tydliga skillnader i resandet i landet. Den
genomsnittliga arbetsresan var 16 kilometer. Langden pa en arbetsresa
var kortast for boende i storstider och lidngst i pendlingskommuner.
Samtidigt var restiden ldngst i forortskommuner och storstdder. Minst tid
tog arbetsresor for boende i varuproducerande kommuner.

Km
B Minuter

Storstader

Forortskommuner

Storre stader
Pendlingskommuner
Glesbygdskammuner
Varuproducerande kommuner
Ovriga, mer dn 25 000 inv
Gvriga, 12 500-25 000 inv
Ovriga, mindre dn 12 500 inv

Hela Sverige

Figur 4.3 Arbetsresornas restid och reslingd efter boenderegion (indelning enligt Sveriges
kommuner och landsting, SKL, exklusive flyg), medelvirden.
Kdlla: Resvaneundersékningen 2005/06, SIKA

Anvindningen av bil respektive kollektiva fardmedel vid arbetsresor
skilde sig kraftigt 4 mellan olika regioner. Att aka kollektivt till arbetet
var ungefér tio ganger sa vanligt i storstdder som i glesbygden. I gles-
bygden dr man i hog grad hénvisad till att ta sig till arbetet med bil och
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bilanvindning vid arbetsresor var nédstan dubbelt sd vanligt i glesbygden
jamfort med i storstider.
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Figur 4.4 Andel i procent av arbetsresorna som sker med bil respektive kollektiva féird-
medel efter boenderegion (indelning enligt SKL).
Killa: Resvaneunderdckningen 2005/06, SIKA

Bilresandets forhallande till kollektivtrafiken varierade kraftigt mellan
lanen. I Varmlands l&n reste man i genomsnitt ungeféar 13 ganger lingre
med bil 4n med kollektiva fairdmedel. I Stockholms 1én var bilresandet
endast 2,4 ganger lidngre &n kollektivresandet. Sveriges befolkning totalt
reste fyra ganger sa langt med bil som med kollektiva firdmedel.

Det finns ett antal exempel som visar att infrastruktursatsningar har bi-
dragit till fordndringar av utvecklingen i resandet. Sedan 6ppnandet av
Oresundsbron har resandet 6kat kraftigt dver Oresund och inom regio-
nen. Antalet resendrer mellan Képenhamn och Malmé har fyrfaldigats
fran 1999 till 2006. Pendlingen ver Oresundsbron har under samma
period sexfaldigats och viaxer fortfarande starkt, se figur 4.5. Detta visar
pa den betydelse Oresundsbron haft for integrationen i Oresundsomradet,
dér Malmé och Kdpenhamn kommit att bli en gemensam arbetsmarknad.
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Figur 4.5. Antal dagliga pendlare éver Oresundsbron. Killa: Oresundsbron.

Ett annat exempel dr X-trafik i Gévleborgs 1dan med forgreningar till
angransande ldn. Sedan 1997 har resandet med X-trafik 6kat med 278
procent eller fran knappt 300 000 resor 2000 till Gver 800 000 resor
2006. Det ér framfor allt arbets- och studiependling som star bakom det
okade tagresandet. Regionen har sedan ett antal ar tillbaka ett transport-
politiskt mal om satsning pé jarnvégstransporter. Trafiken har stadigt
utvecklats med béttre utbud (fler turer och nya linjer) som dkat kvaliteten
for resendrerna. Man har ocksa utdkat antalet vagnar per tigsitt for att
méta resandeutvecklingen. Ar 2001 tillkom linjen Gévle-Sundsvall, som
sedan utdkats. Satsningen pa X-trafik har gett resultat genom att kon-
cepten konsekvent har fullfoljts och skapat stabilitet i trafikutbudet, vil-
ket &r vasentligt for arbets- och studiependlingen.

Ytterligare exempel pa storre fordndringar dr utbyggnader av Svea-
landsbanan, Milarbanan och SL:s pendeltagssystem. Sedan Svealands-
banan Oppnades har den kraftigt negativa befolkningsutvecklingen i
Eskilstuna och Kungsor bytts till en befolkningstillvaxt. Arbetspend-
lingen har okat och bade arbetspendling och forvérvsfrekvens har okat
mest for kvinnor, vilket tyder pa en positiv jamstélldhetseffekt. Effek-
terna bedoms ha forstirkts av att samhéllsplaneringen som helhet an-
passats till jirnvégstrafiken med bl.a. anpassade géng- och cykelvigs-
system, resecentra och pendlarparkeringar.

Exemplen ovan visar att utvecklingen gér att paverka. Genom kraft-
fulla satsningar inom flera politikomraden och i samverkan mellan natio-
nell och regional/lokal niva samt mellan offentlig och privat sektor kan
fordndringar i utvecklingen astadkommas. Stora fordndringar astadkoms
inte enbart genom infrastrukturatgdrder men dessa dr manga génger en
forutsdttning for att andra atgirder ska ge effekt i dnskad riktning. Har
krévs saledes ett samspel mellan flera aktorer och ett aktivt engagemang
och lokal delaktighet for att hitta den bésta 16sningen, dstadkomma 6nsk-
varda forandringar och styra utvecklingen i avsedd riktning.
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4.1.2 Godstransporter

Ett fungerande transportsystem dr en viktig forutsittning for niringslivets
mdjligheter att skapa fler jobb i fler och vixande foretag.

SIKA konstaterar i sitt inriktningsunderlag att det totala godstrans-
portarbetet har 6kat med 134 procent under perioden 1960-2006, se figur
4.6:
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Figur 4.6. Godstransportarbete i Sverige (miljarder tonkilometer). Kdlla: SIKA.

Vigtrafiken har i det ndrmaste okat konstant under den studerade peri-
oden, medan sjofarten minskade kraftigt under 1970-talet for att dérefter
Oka i maklig takt. Under tidsperioden har godstransportarbetet pa jarnvig
okat langsamt. Sjofartens andel av godstransportarbetet uppgick till 50
procent eller mer fram till nedgangen pa 1970-talet, och uppgér i dag till
ungefdr 38 procent. Bantrafikens andel har sjunkit i jamforelse med
situationen pa 1960-talet, men har legat ganska stabilt kring drygt 20
procent den senaste 10-arsperioden. I jamforelse med EU 15 &r jarnvégs-
trafikens andel i Sverige betydligt storre men i jimforelse med USA &r
den betydligt mindre. Jarnvégens totala godstransportarbete uppgick
2007 till 23,3 miljarder tonkilometer, varav 4,6 miljarder tonkilometer
utgjorde malmtransporter.

Ett annat sétt att illustrera godstransporterna pa &r i form av en karta
(figur 4.7) ddr det totala godsflodet i ton visas. Ju kraftigare linje pa
kartan, desto storre godsméingd transporteras i straket.
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Figur 4.7 Totala godsflodet (tons>250 kton/dar) med samtliga trafikslag. Kdlla: Statens
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Om man studerar hur det ldngviga godstransportarbetet fordelar sig pa
olika transportmedel utifrdn forddlingsvardet s framkommer foljande
bild for 2007:
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Figur 4.8 Langviga godstransportarbete 2007 efter forddlingsgrad. Kdlla: SIKA.
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Godsflodeskartan visar bl.a. att de stora flédena in och ut frdn Sverige
gér via véstra och sodra Sverige. Lastbilstransporter dominerar for hog-
forddlat gods. Lastbilstrafiken har 6kat mycket snabbare i fordonskilo-
meter dn i tonkilometer vilket beror pa en 6kad efterfragan pé att trans-
portera ldttare men hogvardigt gods med krav pa leverans i rétt tid langa
strackor. Flygfrakten ar 1ag i ton och tonkilometer rdknat och syns inte pa
kartan, men den ar viktig sett till varuvérde.

Pa samma sétt som persontrafiken paverkas ocksé godstrafiken av for-
andringar i transportsystemet. Exempelvis har infrastrukturinvesteringar
gett hojd tilliten axellast p4 Malmbanan och Stambanan genom Ovre
Norrland och mgjliggjort en 6kning av volymerna och en effektivisering
av transporterna. Trafiken pd Haparandabanan har okat med over 50
procent sedan 2000. Bland annat transporterar nu Outokumpu staldmnen
pa jarnvdag mellan Torned och Avesta. Trafiken pA Malmbanan Okar
stadigt, frén en niva pa 19,2 miljoner ton 2002 till berdknat 28 miljoner
ton 2009. Ett vdl fungerande transportsystem har stor betydelse for
mdjligheterna att effektivt tillvarata de svenska naturresurserna. Kartan
(figur 4.9) illustrerar gruvrelaterade naringar och de olika for-
ddlingsstegen: Omfattande floden med stor spridning &ver landet i de
olika foradlingsstegen kraver en vil fungerande transportinfrastruktur.
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Gruvor och utvinningsindustri, stal- och metallindustri
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Totalt ca 500 Mdr kronor &r 2006.
Figur 4.9 Killa: AF Infraplan Nord, bearbetad statistik fiin SCB

Skogsbaserade néringar dr mycket transportintensiva och har en stor
spridning 6ver landet i sévél ravaruforsorjningen som industriproduktion
och vidareforddling. Kartan (figur 4.10) visar produktionsviardena for
skogsbaserade niringar.
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Industriella produktionsvarden
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Figur 4.10 Killa: AF Infraplan Nord, bearbetad statistik frdn SCB.

Ett annat exempel dr containertransporterna till och fran Goéteborgs
hamn. Under 2007 transporterades gods motsvarande 841 000 TEU
(containerenheter) via Goteborgs hamn, vilket &r den hdgsta siffran
nagonsin och en dkning med fyra procent jaimfort med foregaende ar.
Antalet ro/ro-enheter 6kade med sju procent. Goteborgs hamn driver ett
aktivt arbete med att utveckla jarnvagstransporterna till och fran hamnen
med sa kallade hamnpendlar for att klara landtransportforsorjningen i
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nira samarbete med speditdrer och jarnvigsforetag. Malet dr att hilften
av volymerna till och fran hamnen ska transporteras pa jarnvdg. Hamnen
har i dag 6ver tjugo destinationer med direkta hamnpendlar till terminaler
ute i landet som utvecklas mot en form av sé kallade torrhamnar. Voly-
men gods som transporteras till och fran Goteborgs hamn pa jérnvig
o6kade med 15 procent under 2007. I dag transporteras omkring 40 pro-
cent av hamnens containervolymer pé jarnvdg. Kartan (figur 4.11) nedan
illustrerar systemet av hamnskyttlar.

Vannas

Hallefors

Amal Stockholm/
Sodertélje
Norrkoping
A Motala

alkoping
Goteborg

N A L
ANM/

Figur 4.11 Systemet av hamnskyttlar i Géteborgs hamn. Kdlla: Géteborgs hamn.

Regeringen vill ocksé belysa utvecklingen av transporterna i nagra
viktiga relationer. Underlag till denna beskrivning utgdrs av SIKA:s
varuflédesundersokningar 2001 och 2004/05. Avgaende siandningar frén
Sverige har mellan dessa undersokningar okat fran 61,3 miljoner ton
2001 till 75,1 miljoner 2004/05, dvs. en dkning med 22,5 procent. Om-
raknat till viarde var 6kningen 31,1 procent. Ankommande séndningar
6kade under samma period fran 62,4 miljoner ton till 67,3 miljoner ton
eller med 9,6 procent. Okning i virde av ankommande gods var 10,2
procent. Det dr dock stora variationer i utvecklingen mellan olika lander.

Handeln mellan Sverige och Osteuropa, linderna som tidigare utgjorde
Sovjetunionen samt Kina véxer starkt. Samtidigt forskjuts logistikfokus i
Europa Osterut. Anledningen &r nya industrietableringar i Central- och
Osteuropa (t.ex. bilindustrin), kade leveranser frin dstlinderna, samt en
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okad konsumtion i dessa ldnder. Denna forskjutning bildar nya floden
och transportkorridorer mellan &st och vist som stiller krav pa nya trans-
portsystem och ny infrastruktur. Det géller inte minst i Sverige, dar infra-
strukturen ar anpassad till handel med véstvéirlden. I norra Ryssland finns
en stor del av vérldens naturresurser vilket ocksa stéller krav pa vil
fungerande anslutande gransoverskridande godstransporter. I st planeras
omfattande forbéttringar av infrastrukturen for jarnvig, samtidigt som
intermodal trafik utvecklas i snabb takt frdn t.ex. hamnar i Baltikum,
Ryssland och Polen.

Vad géller avgaende sdndningar har en kraftig 6kning skett framfor allt
till Osteuropa och Sydosteuropa. Okningar har ocksa skett av sindning-
arna till de nordiska grannlédnderna Norge, Finland och Danmark. Dér-
emot har avgéende sindningar till vart stdrsta mottagarland Tyskland
minskat. Vad géller ankommande gods har sindningarna fran Danmark
och Osteuropa okat kraftigt medan minskningar har skett av sindning-
arna fran bl.a. Finland, Tyskland och Beneluxlénderna.

Sammantaget menar regeringen att ett fungerande godstransportsystem
i hela landet 4r en grundldggande forutséttning for naringslivets mojlig-
heter att driva och utveckla verksamheten. En 6kad andel gods som
transporteras i containrar underléttar hanteringen av godset och gor det
enklare att lasta om mellan olika trafikslag vilket ocksa forbattrar moj-
ligheterna att anvinda det mest effektiva trafikslaget for varje transport.
Transportsystemet behover vardas och utvecklas i savél de starka strdken
och noderna som ldngre ut i systemet. De starka nord-sydliga stréken
dominerar godstransportflddena, men Skningen av transporterna till och
fran Ost- och Sydosteuropa pekar pi behoven av en okad fokusering
dven pa Ost-viastliga forbindelser.

4.2 Utveckling av transportsystemet inom EU

4.2.1 EU:s transportpolitik

Ar 1992 blev EU:s inre marknad verklighet med fri rérlighet for varor,
personer, tjdnster och kapital. For transportomradets del var det dock till
stor del bara startdatumet for arbetet med att skapa en inre europeisk
transportmarknad. Forst nu, 15 ar senare, héller den liberaliserade inre
transportmarknaden med fri rorlighet for transporter inom Europa pa att
véxa fram och bli verklighet.

EU:s transportpolitik beskrivs i de tva vitbdcker som Europeiska
kommissionen presenterat 1992 och 2001. Den senare innehéller en
beskrivning av den gemensamma transportpolitiken fram till 2010. De
overgripande mélen har varit desamma, ndmligen att skapa forutsétt-
ningar for tillgdng till vél fungerande och effektiva transportsystem i
Europa. Detta ska uppnas genom transportsystem som:

— erbjuder god rorlighet for manniskor och foretag inom hela EU,

— skyddar miljon, tryggar energiforsorjningen, bidrar till att
minimiregler om arbetsvillkor infors i sektorn, okar trafiksdkerheten
samt skyddar passagerare och allménheten i dvrigt,
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— verkar innovativt for att stddja malen om rorlighet och skydd genom
att oka effektiviteten och hallbarheten hos den vixande transport-
sektorn,

— ansluter internationellt genom att delta i internationella organisatio-
ner och dér fora ut EU:s politik om héllbara transporter, skydd och
6kad innovation.

Med dessa mal ska transportpolitiken bidra till att forverkliga
Lissabon-strategin for tillvéxt, sysselséttning och hallbar utveckling.

Kommissionen lade under 2006 fram en halvtidsdversyn av vitboken
om transportpolitiken fram till 2010. I halvtidsdversynen konstateras att
forutséttningarna for EU:s transportpolitik i hog utstrickning har forand-
rats. Genom utvidgningen till 27 lander har EU vuxit kraftigt och priglas
i dag av storre mangfald. Transportbranschen har genomgatt stora for-
andringar i takt med framvéxten av den inre transportmarknaden och den
okande globaliseringen. Branschen blir ockséd allt mer hdgteknologisk
varfor forskning och innovation blir av avgorande betydelse for den
fortsatta utvecklingen. Vidare dr det nodvéndigt att transportsektorn tar
sitt ansvar fOr att hantera klimat- och energiutmaningen och transportpo-
litiken maste bidra till att malen pa dessa omréden uppnés. Slutligen &r
ett Okat internationellt engagemang nddvéndigt med hénsyn till bl.a.
globalisering och terrorhot.

Denna utveckling och hittills vunna erfarenheter gor att kommissionen
anser att de transportpolitiska styrmedlen maste vidareutvecklas. Kom-
missionen forordar darfor en mer vittomspannande och helhetsorienterad
strategi for den framtida transportpolitiken. Man konstaterar dven att
agerande pa europeisk niva inom manga omraden inte kommer att vara
tillrickligt. Omsesidigt kompletterande insatser behdver enligt kommis-
sionen vidtas pé nationell, regional och lokal niva av savil regeringar och
myndigheter som av foretag och enskilda.

Kommissionen menar att en europeisk transportpolitik for hallbar
rorlighet maste bygga pé en bredare uppséttning med politiska styrmedel
som gor det mojligt att ga over till mer miljovénliga trafikslag dér det
behovs, sdrskilt for langvéga transporter, i stadsomraden och pa infra-
struktur dér det rader tringsel. Genom att ta bort nationella sérregler
inom transportomradet okar tillgédngligheten pé en europeisk niva. Sam-
tidigt maste forutsttningarna for varje trafikslag optimeras. Alla trafik-
slag maste bli mer miljovianliga, sékra och energieffektiva. Co-modality
— eller sammodalitet om ordet dversitts till svenska — innebér att trafik-
slagen anvinds optimalt och med héllbar resursanvindning enskilt eller i
kombination med varandra. Kommissionen bedomer att ett sidant an-
greppssétt ger de basta garantierna for att man ska kunna uppné en hog
nivé bade pé rorlighet och miljoskydd pa en och samma géng.

4.2.2 EU:s godstransportagenda

For att bidra till mélen for transportpolitiken presenterade Kommissionen
hosten 2007 ett meddelande med en méngd olika forslag pd godstrans-
portomréadet. Detta paket, som &r framtaget efter omfattande konsultatio-
ner med branschen, bendmns EU:s godstransportagenda och ber6r fem
olika godstransportomraden.
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Kommissionen konstaterar att godstransporter dr av yttersta vikt for
ekonomin och livskvaliteten i EU, inte minst for de perifera regionerna.
Samtidigt forutses en 50-procentig 6kning av godstransporterna mellan
aren 2000 till 2020. I meddelandet aktualiseras en rad fragor som maste
tas om hand for att transporternas effektivitet och hallbarhet ska sdkras. 1
synnerhet understryker det behovet av att forbdttra effektiviteten hos de
olika trafikslagen antingen de anviénds separat eller i kombination med
varandra. Foljande fem omraden omfattas av EU:s godstransportagenda:

1. I en handlingsplan for godstransportlogistik foreslas en rad atgér-
der for att stodja ett effektivt utnyttjande av trafikslagen. Atgir-
derna aterfinns inom omradena e-transport och intelligenta trans-
portsystem, hallbar kvalitet och effektivitet, forenkling av trans-
portkedjorna, fordonsdimensioner och lastenheter, grona gods-
transportkorridorer samt godslogistik i titortsmiljo.

2. For att gora jarnviagen mer konkurrenskraftig ldggs ett forslag om
ett godsinriktat jarnvagsnét.

3. I meddelandet om en europeisk hamnpolitik presenterar
kommissionen en handlingsplan som syftar till att stirka Europas
hamnar.

4. For sjofartens del vill kommissionen fortsétta arbetet med att fa till
stand ett europeiskt sjdtransportomrade utan gréanser.

5. Paketet innehéller dven forslag om hur arbetet med s.k. sjdmotor-
vigar ska utvecklas vidare.

Sammantaget pekar paketet med forslag ut en europeisk transportpoli-
tik som grundas pé principerna om sammodalitet, intelligenta transport-
system (ITS), grona transportkorridorer och anvéndarinriktning.

For Sverige ar vél fungerande godstransporter av mycket stor vikt.
Sverige planerar déarfor att inom omradet for transporter driva transport-
logistikfragor under det svenska EU-ordforandeskapet hosten 2009. I allt
vasentligt delar regeringen de planer for utveckling av godstransport-
systemet som kommissionen presenterat. Samtidigt kan vi konstatera att
det kridvs omfattande insatser i savél politik som néringsliv for att opti-
mera det europeiska transportsystemet. Regeringen har den 18 september
2008 wuppdragit at SIKA att genomfora en analys av EU:s
transportpolitik. Analysen innefattar tvd steg och ska avse dels hittills
genomforda dtgérder och framlagda forslag till atgdrder som en grund for
det svenska ordforandeskapets arbete pé transportomrédet, dels vara
framétblickande som ett underlag for svenskt agerande infor arbetet med
EU:s kommande transportpolitik for perioden efter 2010.

4.2.3 Transeuropeiska transportnitverk

Trans-European Transport Networks, (TEN-T), det transeuropeiska
transportnédtverket, blev en del av EU-samarbetet efter Maastricht-
fordraget 1992. TEN-T ska bidra till utvecklingen av EU:s inre marknad
och till social och ekonomisk sammanhéllning inom unionen. TEN-T ska
ocksa bidra till EU:s konkurrenskraft och en héllbar utveckling. En vl
utbyggd infrastruktur gor det mojligt for unionsmedborgare, ekonomiska
aktorer samt regionala och lokala samhéllen att i hog utstrickning ut-
nyttja fordelarna med ett omrade utan inre granser. TEN-T-nétet beskrivs
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pa kartor som omfattar vigar, jarnvagar, flygplatser, hamnar, sjomotor-
véagar och inre vattenvégar.

Finansiering av projekt via budgeten for TEN-T kan ske for sadan
infrastruktur som aterfinnas pa de kartor som finns i riktlinjerna fér TEN-
T. I riktlinjerna for TEN-T pekas 30 projekt ut som ska ha hog prioritet.
Tre av dessa berdr Sverige: den fasta forbindelsen 6ver Oresund, den
nordiska triangeln (vdgar och jarnvigar Stockholm—Oslo—Kopenhamn—
Helsingfors) och sjomotorvigar pa Ostersjon och Nordsjon. Medel kan
sokas for studier och projekt. Studier kan beviljas medel med upp till 50
procent av de totala kostnaderna. Investeringar kan finansieras till hogst
30 procent om det géller prioriterade projekt som korsar nationsgrianser
och till hogst 20 procent for 6vriga delar av prioriterade projekt.

Sverige har de senaste aren erhallit bidrag for projekt inom TEN-T fran
EU pa 200-300 miljoner kronor per ar. De TEN-bidrag for infrastruk-
turinvesteringar som Sverige erhallit genom aren har underléttat finansie-
ringen av projekt som dr prioriterade ur ett europeiskt och svenskt per-
spektiv. TEN-T ar ocksa viktigt for att ge Sverige mojlighet att paverka
prioriteringen av infrastrukturinvesteringar pa europeisk niva, med mal-
sttningen att forbattra forutsédttningarna for svenskt ndringsliv. Det &r
darfor angelédget att Sverige &r en aktiv part i TEN-arbetet. 85 procent av
budgeten for TEN-T ligger i det flerariga indikativa Multiannual
Programme, MAP-programmet. Kommissionen har nyligen beslutat om
MAP-programmet for perioden 2007-2013. Sverige far bidrag till tva
stora projekt: 52 miljoner euro till Citytunneln i Malmé och 56 miljoner
euro till E20 Norra lanken i Stockholm. Utéver detta har Sverige bevil-
jats mindre bidrag till ett antal projekt, déribland E6 Vellinge och
Haparandabanan.

Kommissionen har aviserat att en revidering av riktlinjerna for TEN-T
kommer att genomforas 2010. Infor detta planeras en gronbok om TEN-
T till hosten 2008. Kommissionen konstaterar att ménga av de priorite-
rade projekt i olika ldnder i Europa som pekas ut i de nuvarande rikt-
linjerna inte kommer att genomf6ras inom planerad tid. De svenska tra-
fikverken har pa regeringens uppdrag under varen 2008 gjort en analys
av de svenska transportnitverken, med syfte att peka ut de delar av nét-
verken som har stor betydelse i ett europeiskt perspektiv. Bland de dnd-
ringar som trafikverken foreslar finns att komplettera listan pa priorite-
rade projekt med vig- och jarnvagsforbindelsen ldngs Norrlands ostkust
fran Norrbotten ner till Stockholm/Ostergétland, jirnvigsforbindelsen
fran Haparanda via Kiruna till Riksgriinsen, E14 Sundsvall-Ostersund—
Storlien, E22 Norrkdping—Malmo, ett svenskt system fér hoghastighets-
jarnvagar Stockholm—Jonkoping—Goteborg/Kopenhamn samt Arlanda-
banan. Det finns ocksé forslag som berdr de delar av TEN-nétet som inte
ingdr i de prioriterade projekten. Bland annat géller det att vigavsnitten
E20 Goteborg—Arboga, E12 Umea—Norska griansen och E45 Gillivare—
Karesuando bor ingé i TEN-nédtet. Regeringen har tagit initiativ till ett
samarbete med de nordiska och baltiska linderna nédr det géller
revideringen av TEN-riktlinjerna. Syftet &r att hitta gemensamma
stdindpunkter som kan anvindas i det fortsatta EU-arbetet i fragan och
som kan stddja en positiv utveckling av ett nordiskt-baltiskt
transportsystem som kan bidra till att stérka Europas konkurrenskraft.
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4.2.4 Gransoverskridande trafik

Det &r ockséd viktigt att samarbeta om infrastrukturfrdgor med de nor-
diska grannldnderna. Regeringen har tagit initiativ till ett stirkt sam-
arbete med Norge respektive Danmark kring den grinsoverskridande
infrastrukturen.

Som ett led i detta arbete uppdrog regeringen i oktober 2007 at Vag-
verket och Banverket att kartligga den gransdverskridande infrastruk-
turen mellan Norge och Sverige. Ett motsvarande uppdrag gavs till de
norska vig- och jarnvdgsmyndigheterna. Uppdraget redovisades i en
rapport i februari 2008. I rapporten beskrivs gemensamma problemstall-
ningar och utvecklingsmdjligheter kring infrastrukturen. Av rapporten
framgér bl.a. att det mellan Gévleborgs ldn, Dalarnas ldn, den norra delen
av Virmlands ldn och den norska huvudstadsregionen i dag inte finns
nagon sjilvklar végforbindelse. Detta faktum lyfts &ven fram i den
norska rapporten. I ett lidngre perspektiv finns det ocksd inom
ndringslivet onskemal om en bra och sammanhingande vagforbindelse
mellan Oslo och den svenska Ostersjokusten vid Givle. Vidare framgar
att den 6vervidgande delen av véagforbindelsen pa den svenska sidan redan
ar riksvég, delen mellan Torsby och norska grinsen (ldnsvidg 239) utgor
dock ett undantag. Pa norska sidan dr vigen av relativt 1&g standard.

Regeringen har mot denna bakgrund fattat tva beslut. I maj 2008 be-
slutades dels att lansvdg 239 mellan Torsby och den norska griansen ska
vara riksvag. Samtidigt beslutade regeringen ocksé att uppdra &t Végver-
ket att utreda fOrutsdttningarna for att vdgforbindelsen mellan norska
riksgriansen och Gévle ska kunna ingd i det internationella huvudvignétet
for Europa och darmed bli en sa kallad Europavig. Resultatet av utred-
ningen &verlamnades till Néringsdepartementet den 1 september 2008.
Slutsatsen &r att forbindelsen uppfyller de krav som stills i den 6verens-
kommelse som arbetats fram inom ramen for det internationella sam-
arbetet i den Ekonomiska kommissionen fér Europa inom Forenta natio-
nerna. Den frimsta nyttan av en omnumrering &r att regional tillvéxt,
handel och industri — inte minst turism — frdmjas. Vagen kan bli ett upp-
samlingsstrdk for trafik till norra Europas storsta vintersportomrade i
Dalarna, till norra Varmland och till Trysilomradet i Norge samt for
trafik mellan norra Sverige/Norge och Osloomradet. Vigverket ska nu
remittera resultatet.

Samferdselsdepartementet i Norge har gett ett motsvarande uppdrag till
Vegdirektoratet géllande en forlingning av nuvarande E16 fran Bergen
till svenska riksgransen. Vegdirektoratet har redovisat ett alternativ dér
E16 gar via Oslo och ett alternativ dér E16 tar av fran Henefoss och gér
via Gardemoen.

Regeringen har dven inlett ett samarbete med Danmark om att kart-
lagga den gransoverskridande infrastrukturen. I arbetet ingér att redogdra
for standarden pa infrastrukturen samt att redovisa pagéende och plane-
rade objekt inom respektive transportslag. Dessutom gors en framat-
blickande analys av storre infrastrukturprojekt som paverkar kontinental
trafik. Det &r ocksé viktigt att i arbetet lyfta fram de problemstillningar
av griansoverskridande karaktir som stéller krav pd samordning av den
fysiska infrastrukturplaneringen. Arbetet omfattar inte enbart de fysiska
gransovergangarna med tillhérande anslutningar utan det krdvs en bre-
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dare analys av hela Oresundsregionens infrastruktur och vilka behov som
finns for att tillgodose person- och godstransporter sévél inom som till
och frén regionen som helhet. Ett sidant exempel &r bl.a. broférbindelsen
over Fehmarn Bélt som, nér den &r fardigstéilld, kommer att stilla nya
krav pa anslutande infrastrukturer till och frin Oresundsregionen.

Svensk-Danska Broforbindelsen AB, SVEDAB, har latit géra en
analys om &gar-, besluts- och betalningsstruktur avseende tagtrafiken.
Analysresultatet visade sammantaget pd nodvéndigheten av att utveckla
en sammanhallen strategi for tigtrafiken ver Oresundsbron. Regeringen
avser darfor att genomfora en fordjupad analys av mojliga atgérder.

Regeringen avser ocksa att, i samrad med de danska och norska reger-
ingarna, analysera de tekniska, ekonomiska och marknadsmaissiga forut-
sittningarna for sammankoppling av det svenska och skandinaviska
jarnvigsnitet med det ndt av nya jarnvdgar for hoghastighetstdg som
byggs ut inom EU. Regeringen avser dven att genomfora en studie av
forutséttningarna for 6kad kapacitet pé ett mer godsinriktat svenskt jarn-
vagsnit, baserat pa en separering av godstrafiken och persontrafiken pa
befintliga spar, och som kopplas samman med de sdrskilda korridorer for
godstrafik pd jarnvdg som foreslds i EU-kommissionens handlingsplan
for godstransportlogistik. Héarvid kommer den fortsatta beredningen av
hoghastighetsbanor att beaktas.

Utover de nordiska grannlédnderna har regeringen ocksa néra samarbete
med de baltiska ldnderna liksom Polen och Tyskland m.fl. stater i infra-
strukturfrigor. Ett konkret exempel pa detta ir Sjomotorvigarna i Oster-
sjon, som ér ett av EU:s 30 prioriterade infrastrukturprojekt. Den svenska
regeringen har inom ramen for Sjomotorvigarna lamnat in ansékningar
om att erhdlla EU-medel for fyra bilaterala projekt: Karlskrona—Gdynia
(Polen), Karlshamn—Klaipeda (Litauen), Ystad—Swinoujscie (Polen) och
Trelleborg—Sassnitz (Tyskland). Regeringen ser det som angelédget att fa
stod till utveckling av de sedan ldnge etablerade nord-sydliga
transportstrdken men dven for att fi en positiv utveckling av de snabbt
vixande Ost-vistliga straken. Infrastrukturen dr ocksa en viktig del i en
kommande Ostersjdstrategi.

En hognivagrupp lade i december 2005 fram en rapport om forbattrade
transportforbindelser mellan EU och dess grannar. Hognivagruppen
rekommenderade att fortsatt samarbete skulle fokusera pa ett begrinsat
antal transnationella Axlar. Av direkt intresse for Sverige dr den Norra
Axeln som innefattar flera transportkorridorer, bl.a. jirnvigen Narvik—
Kiruna—Haparanda—Torned—Ryssland och sjomotorvigarna i Ostersjon.
Transportministerradet i EU gav 2007 Kommissionen i uppdrag att fore-
sla hur atgdrder inom ramen for Axlarna skulle kunna implementeras.
Centralt i Kommissionens forslag ar att det for varje Axel inréttas en
styrgrupp. For den Norra Axeln foreslar Kommissionen att uppgiften
som styrgrupp bor tilldelas det partnerskap for transport och logistik som
for nirvarande forbereds inom ramen for Nordliga dimensionen — ett
samarbete mellan EU, Island, Norge och Ryssland. Inom Nordliga
dimensionen har enighet nétts om denna inriktning. Partnerskapets
uppgift foreslés bli att ta fram forstudier av prioriterade projekt vilka kan
tjina som underlag for vidare beddomningar av mojliga finansidrer.
Strdvan dr att beslut om att etablera ett Nordliga dimensionen
partnerskap for transport och logistik ska fattas hosten 2008 och att
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partnerskapet ska vara i full verksamhet den 1 januari 2010. Sverige har Prop. 2008/09:35

aktivt deltagit i forberedelserna av partnerskapet. Regeringen dverviger
hur en aktiv svensk paverkan kan sdkras dven i det fortsatta arbetet infor
och efter att partnerskapet har etablerats.

4.3 Transportpolitiska mal och principer

4.3.1 Transportpolitikens mal

Regeringens bedéomning: Bide inriktningen for atgérder i transport-
infrastrukturen for 2010-2021 och de langsiktsplaner som ar resultatet
av den efterfoljande atgdrdsplaneringen ska bidra till att de transport-
politiska méalen uppfylls.

Skilen for regeringens bedomning
Inledning

Regeringen har initierat en Oversyn av de transportpolitiska maélen.
Regeringen avser att aterkomma till riksdagen under varen 2009 med en
proposition om resultatet av denna Oversyn. Regeringen redovisade i
budgetpropositionen for 2007 (prop. 2006/07:1, utgiftsomrade 22) sin
avsikt att se dver de transportpolitiska malen. Oversynen av de transport-
politiska malen péborjades genom att SIKA i juni 2007 fick i uppdrag av
regeringen att se over och ldmna forslag till reviderade transportpolitiska
mal. En utgangspunkt var att transportsystemet bidrar till Sveriges inter-
nationella konkurrenskraft och ska ses som en helhet dér trafikslagen
samverkar och kompletterar varandra. Sarskild uppmérksamhet skulle
dgnas at hur transportsystemet kan bidra till forbattrade forutsittningar
for tillvaxt och foretagande for kvinnor och mén pé lika villkor samt att
transportsystemets negativa miljopaverkan minimeras. I uppdraget ingick
att oversynen skulle préiglas av ett Sppet arbetssétt och ske i néra samar-
bete med transportsystemets aktorer. Uppdraget har redovisats till
Regeringskansliet (Néringsdepartementet) den 27 juni 2008 och ar for
nirvarande foremal for remissbehandling.

I arbetet med denna proposition har de befintliga transportpolitiska
malen och principerna varit en utgangspunkt. Nar forslag till nya trans-
portpolitiska mal presenteras kommer regeringen ocksé att redogora for
hur de bor infogas i transportpolitiken och beaktas i atgardsplaneringen.

De nuvarande transportpolitiska mdlen

Riksdagen fattade 2006 beslut om transportpolitiska mél och principer
(prop. 2005/06:160, bet. 2005/06:TUS, rskr. 2005/06:308). Det Over-
gripande malet for transportpolitiken &r att sdkerstilla en samhélls-
ckonomiskt effektiv och langsiktigt héallbar transportforsérjning for med-
borgarna och néringslivet i hela landet. Det Gvergripande maélet precise-
ras i foljande sex delmal:
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—  Ett tillgéngligt transportsystem. Transportsystemet ska utformas sé
att medborgarnas och niringslivets grundldggande transportbehov
kan tillgodoses.

— Hog transportkvalitet. Transportsystemets utformning och funktion
ska medge en hog transportkvalitet for medborgarna och nirings-
livet.

—  Saker trafik. Det ldngsiktiga mélet for trafiksikerheten ska vara att
ingen dodas eller allvarligt skadas till foljd av trafikolyckor inom
transportsystemet. Transportsystemets utformning och funktion ska
anpassas till de krav som foljer av detta.

—  God milj6. Transportsystemets utformning och funktion ska bidra till
att miljokvalitetsmalen uppnas’.

— Regional utveckling. Transportsystemets utformning och funktion
ska bidra till att uppnd malet for den regionala utvecklingspolitiken
samt motverka nackdelar av langa transportavstand.

—  Ett jamstallt transportsystem, dér transportsystemet dr utformat sé att
det svarar mot bade kvinnors och méns transportbehov. Kvinnor och
mién ska ges samma mojligheter att paverka transportsystemets till-
komst, utformning och forvaltning och deras vérderingar ska till-
métas samma vikt.

Delmalen anger ambitionsnivéan pa lang sikt. Till delmalen finns dérfor
etappmal som anger lampliga steg pa viagen. Etappmalen utgor utgangs-
punkt for planering, genomforande och uppfoljning av konkreta atgérder.

4.3.2 Utveckling av transportsystemet i forhallande till
transportpolitiska mal

Regeringens bedomning: Samhiéllet satsar stora resurser pa transport-
systemet och dess utveckling och pd manga omraden sker utvecklingen i
enlighet med de faststdllda transportpolitiska malen. Omréden dir det
finns brister i utvecklingen i férhallande till mélen ar framst:

o tillgdngligheten inom storstadsregioner,

e  kollektivtrafikens andel av antalet resor,

o tillgdnglighet for personer med funktionsnedséttning till utpekade
kollektivtrafikstrak,

punktlighet inom bantrafik och flyg,

kvalitet pa spér och végar,

arbetet mot dodsfall i trafiken,

minskade utslépp av koldioxid och partiklar,

bullerproblem.

* De 16 miljokvalitetsmalen som riksdagen har fastlagt beskriver den kvalitet eller det
tillstdnd i miljén som behdver uppnas for att samhéllet ska vara ekologiskt héllbart.
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Skilen for regeringens bedomning
SIKA:s redovisning

SIKA redovisade i maj 2008 en uppfoljning av de transportpolitiska
mélen. Mot bakgrund av denna redovisning har regeringen gjort nedan-
stdende bedomning av maluppfyllelsen per delmal.

Ett tillgdngligt transportsystem och regional utveckling

Forbéttrad tillgidnglighet inom och mellan regioner leder till storre val-
mdjligheter och ddrmed &ven tillgang till en storre lokal arbetsmarknad.
Etappmalet om successivt forbattrad tillgdnglighet inom regioner samt
mellan regioner och omvarlden har delvis uppnatts. Tillgédngligheten och
atkomligheten har forsdmrats for vissa flygplatsregioner.

Etappmalet om tillgénglighet inom storstadsomraden och mellan tét-
ortsomraden har endast delvis uppnatts. I Stockholm har inforandet av
trangselskatt minskat trdngseln i innerstaden, medan tréngseln har okat
pa andra hall. Triangseln i Goteborg &dr ofordndrad och fortfarande ett
problem. Mellan titortsomraden har déremot tillgingligheten forbéttrats.

Etappmalet om 6kad andel resor med kollektivtrafik har inte uppnatts.
Inte heller mélet om 6kad andel cykeltrafik har uppnatts. Bedomningen
dr vidare att det kommer att krdvas kraftfulla atgirder for att de utpekade
kollektivtrafikstrdken ska vara tillgéngliga for personer med funktions-
nedsittning 2010. Sammanfattningsvis bedoms tillgéngligheten i trans-
portsystemet som god och med en delvis positiv utveckling.

Hég transportkvalitet

Transportkvalitén bedoms som totalt sett god och att den successivt blir
allt battre. Det finns dock vissa undantag som bor uppmérksammas.
Punktligheten inom bantrafik och flyg ar fortfarande ett problem, dven
om punktligheten inom bantrafiken forbdttras nagot under 2007. Vidare
har sparldgets kvalitet forsdmrats. Kvaliteten 1 sparldget méts med hjilp
av det sd kallade K-talet. Ju hogre hastighet som tillts, desto storre krav
stdlls pa sparldget. Sparlageskvaliteten har betydelse for passagerarnas
bekvamlighet, men dr ocksé den mest centrala delen for att minska slita-
get pd spéaret. Andelen vidgar med spéardjup Gverstigande 15 mm okar.
Spardjupet paverkar trafiksédkerheten genom forsémrad avrinning och
sdamre effekt av insatserna i vintervighallningen.

En sdker trafik

Antalet dodade i trafikolyckor har under 2007 6kat inom végtrafiken och
bantrafiken, men minskat inom sjofarten och luftfarten. Vigtrafiken
svarar fortfarande for den helt dominerande delen av dédade i transport-
systemet. Inom vigtrafiken dodades totalt 471 personer under 2007,
vilket &r 26 personer fler dn aret innan. Vad giller allvarligt skadade
beddms antalet i stort sett ha varit oférdndrat sammantaget inom trafik-
slagen. Malet att sdrskilt prioritera atgédrder for barns trafiksékerhet &r
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svérare att folja upp. Vigverket har dock avseende végtrafiken gjort en
beddmning av maluppfyllelsen som anger att malet uppfyllts delvis.

Etappmalet om en halvering av antalet dodade i végtrafikolyckor
mellan 1996 och 2007 har inte uppnatts; antalet dédade har endast
minskat med sju procent under denna period.

Sammanfattningsvis star végtrafiken i fokus for trafiksakerhetsarbetet
inom trafikslagen och den langsiktiga trenden &r dér trots allt en fort-
l6pande minskning av antalet dodade.

God miljé

Transportsektorn svarar for ca 30 procent av de svenska utsldppen av
vaxthusgaser. Under 2007 fortsatte vagtrafikens utslédpp av koldioxid att
oka efter en tillfdllig stabilisering 2006. Bransleforbrukningen i nya
personbilar minskade dramatiskt under 2007 och antalet bilar som kan
koras pé fornybara drivmedel dkade kraftigt. Utsldppen frén tunga last-
bilar 6kade dock pa grund av det 6kade trafikarbetet med lastbil. Sjofar-
tens utslédpp av koldioxid bedéoms ha okat ndgot under 2007 medan fly-
gets utslépp har okat med cirka 5 procent jaimfort med 2006. Jarnvégstra-
fiken utgdér en mycket marginell andel av Sveriges utslapp. Som helhet
var utslappen av koldioxid fran inrikes transporter cirka 12 procent hdgre
2007 jamfort med 1990. Under motsvarande tidsperiod okade trafikar-
betet inom person- och godstrafiken med 28 respektive 13 procent.

Utsldppen av luftfororeningar sasom svaveloxider och kvidveoxider
fran transporter i Sverige fortsitter att minska. Huvudorsakerna ar dels de
successiva skédrpningarna av avgaskraven pa vigfordon, dels de under
2006 inforda kraven pa lagre svavelhalt i det sjofartsbransle som anvénds
i Ostersjoomradet. Trots minskade utslipp ir luftkvaliteten, bl.a. hoga
partikelhalter, ett fortsatt problem i manga tétorter.

Trots satsningar pad bullerskyddande &atgérder under flera ar har inte
antalet ménniskor som utsitts for bullerstérningar &ver riktviardena
minskat i ndgon storre omfattning. Orsaken till detta ar att bullerexpone-
ringen Okar, dels genom Okad trafik, dels genom att méanniskor flyttar
fran mindre bullriga till mer bullriga miljoer. Regeringen beddmer att
etappmalet om minskade trafikbullerstorningar blir svart att uppna.

Sammantaget har transportsystemet under 2007 i stora delar haft en
positiv utveckling i forhallande till miljokvalitetsmélen.

Ett jamstdllt transportsystem

Det kan konstateras att det finns mycket kvar att gora nir det géller att
folja upp de Ovriga transportpolitiska etappmalen utifran ett jamstalld-
hetsperspektiv. Det bedoms ddremot som mojligt for trafikverken att na
etappmalet att inget kon ska ha en representation som understiger 40
procent i hogsta ledningsgrupp eller styrelse senast 2010. De finns fort-
farande uppenbara skillnader mellan hur mén och kvinnor véljer att resa.
Kunskapen om de bakomliggande faktorerna till skillnaderna utvecklas
kontinuerligt, men ar fortfarande bristfallig. Det &r darfor svart att be-
doma i vilken utstrackning som méns respektive kvinnors behov tillgo-
doses i transportsystemet. Maluppfyllelsen ar darfor svar att bedoma.
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4.3.3 Transportpolitiska principer

Regeringens bedémning: Nuvarande transportpolitiska principer bor
dven fortséttningsvis vara vigledande nér styrmedel ska véljas och eko-
nomiska medel prioriteras och anslas.

Skilen for regeringens bedémning: Som utgangspunkt for arbetet
med att uppnd de transportpolitiska mélen har riksdagen beslutat om
foljande fem vigledande principer (prop. 2005/06:160, bet.
2005/06:TUS, rskr. 2005/06:308):

— kunderna ska ges stor valfrihet att bestimma hur de vill resa och hur
en transport ska utforas,

—  Dbeslut om transportproduktion bdr ske i decentraliserade former,

— samverkan inom och mellan olika trafikslag ska frimjas,

—  konkurrensen mellan olika trafikutovare och transportalternativ ska
framjas,

— trafikens samhéllsekonomiska kostnader ska vara en utgédngspunkt
nér transportpolitiska styrmedel utformas.

En tillimpning av den sistndmnda principen ar det sa kallade kostnads-
ansvaret, som innebér att de skatter och avgifter som tas ut av trafiken
och som ér transportpolitiskt motiverade boér motsvara trafikens sam-
héllsekonomiska marginalkostnader och bidra till att de transportpolitiska
maélen nds. Marginalkostnaden ar den kostnad som uppstar till f61jd av att
ytterligare ett fordon utnyttjar infrastrukturen.

Olika typer av ekonomiska styrmedel — som skatter, avgifter och han-
del med utsldppsritter — kan bidra till att de decentraliserade besluten
fattas med hénsyn till kostnader fér samhéllet som den enskilde trans-
portanvandaren annars inte behdver ta hénsyn till. Det géller till exempel
de effekter resor och transporter har for andra @n anvéndarna sjilva sé-
som slitage pa infrastrukturen, utsldpp av luftféroreningar och koldioxid,
buller, trangsel och olyckor. For att kunna vélja en effektiv resa med laga
koldioxidutslapp behdvs attraktiva transportalternativ for resendrer och
transportkdpare.

Vid 6versyn av skatter och avgifter, med utgangspunkt i trafikens kost-
nadsansvar, bor konkurrensneutralitet mellan trafikslagen efterstrivas.
Marginalkostnadsprincipen bor ses som en ledstjirna for det transport-
politiska utvecklingsarbetet. Redan enklare differentiering i ett skatte-
eller avgiftssystem kan fa betydande styreffekt. Vid tillimpningen av
kostnadsansvaret kan @ven internationella beroenden och grianséverskri-
dande externa effekter behdva analyseras och beaktas.

Regeringen anser att de transportpolitiska principerna &r riktiga. Det &r
anvindarna sjdlva som bést kan avgora vilken 16sning de foredrar for
sina resor och transporter.

4.3.4 Nationell strategi for regional konkurrenskraft,
entreprenorskap och sysselséittning 20072013

Regeringen beslutade i december 2006 om “En nationell strategi for
regional konkurrenskraft, entreprendrskap och sysselsdttning 2007—
2013” (N2007/7152/RT). Strategin ska bidra till att skapa konkurrens-
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kraftigare regioner och individer i Sverige och identifierar foljande na-
tionella prioriteringar;

— Innovation och fornyelse,

— kompetensforsorjning och okat arbetskraftsutbud,

— tillgénglighet,

— strategiskt grinsdverskridande samarbete samt

— glest befolkade omraden och storstider.

Den nationella strategin &r vigledande for bl.a. regionala utvecklings-
program, regionala tillvéxtprogram och nationella myndigheters del-
tagande i det regionala tillvéxtarbetet. Strategin anger att dkad tillgéng-
lighet bor efterstrivas, sdvél inom landets grénser som till och fran utlan-
det och lyfter fram regionforstoring som ett medel for att frimja regional
konkurrenskraft.

4.4 Prognos for trafikutvecklingen

Regeringens bedomning: Trafiken forvéntas fortsétta vixa. De prognos-
forutséttningar som anvénds i atgdrdsplaneringen bor tydligt redovisas.

Underlag: 1 SIKA:s inriktningsunderlag framgar att man tillsam-
mans med trafikverken 2005 gjorde en prognos for gods- och person-
transporterna i Sverige 2020. Prognoserna togs fram for ett makroeko-
nomiskt huvudalternativ kompletterat med ett alternativt scenario for den
ekonomiska tillvixten och tvé kénslighetsanalyser med hogre reskostna-
der. Prognoserna byggde pa de omvirldsforutsittningar som dé kunde
bedomas, bl.a. ett betydligt lagre oljepris pa vérldsmarknaden dn det nu
aktuella. Prognosen for persontrafik visade en 6kning av antalet person-
kilometer med i genomsnitt 27 procent och for godstrafik med drygt 20
procent. I arbetet gjordes ocksa kénslighetsanalyser med ett hogre olje-
pris.

Kaénslighetsanalysen med antaganden om hojda biljettpriser pa kollek-
tiva fardmedel samt hojda brinslepriser (priserna antogs 6ka i samma
takt som den disponibla inkomsten) resulterar i en vésentligt ldgre ut-
veckling av transportarbetet 2001-2020, men fortfarande en 6kning av
resandet med 17 procent.

Vid ett hogre raoljepris berdknas godstransportarbetet minska allra
mest for vigtransporter i forhéllande till huvudscenariot for 2020. Vid
konstant elpris sker en kraftig omfordelning fran vigtrafik och sjofart till
jarnvdag. Om dédremot elpriset foljer samma utveckling som oljan forsvin-
ner ndstan hela omfordelningseffekten mellan trafikslagen.

I betinkandet Framtidens flygplatser, (SOU 2007:70), redovisas en
prognos 1 olika nivaer for flygets utveckling. Inrikesflyget férvéntas fa en
arlig minskning pa mellan 1,5 och 0,2 procent fram till 2020 medan
utrikestrafiken under samma period berdknas o6ka mellan 2,6 och 3,8
procent per ar. Luftfartsstyrelsen har tillsammans med trafikverken och
SIKA gjort analyser i ett antal utvalda strak dér tdg och bil konkurrerar
med flyget till och fran Stockholm. Vid storre flygplatser pa langre av-
stand fran Stockholm—Arlanda och dér det finns konkurrens frén mer dn
ett flygbolag har utvecklingen varit relativt god. Mindre flygplatser med
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kort avstind till Stockholm—Arlanda och dir flygtrafiken domineras av
ett flygbolag har ddremot haft en negativ passagerarutveckling. Dér finns
ocksa alternativa kommunikationsmdjligheter med tag och bil.

Remissinstanserna: Flera remissinstanser, bl.a. Statens vig- och tra-
fikforskningsinstitut (VTI), SIKA, Vigverket, Banverket, Ldnsstyrelsen i
Vistra Gétalands ldn och Naturskyddsforeningen patalar osékerheter i de
prognoser som redovisats 1 inriktningsunderlagen och menar att behov av
kompletteringar i form av scenarioanalyser/kdnslighetsanalyser forelig-
ger. En enskilt mycket viktig omvérldsfaktor i sammanhanget 4r framtida
drivmedelspriser, vilket flera av instanserna péapekar. Ldnsstyrelsen i
Blekinge lin och Samverkansorganet i Blekinge lin (Region Blekinge)
framhaller att den expanderande hamnverksamheten i linet och handeln
med internationell rdckvidd maéste beaktas i prognoserna, vilket man
menar inte har skett. Flera regionala foretrddare samt Sjofartsverket anser
att de nationella prognoserna behover kompletteras med regionala pro-
gnoser. Ldnsstyrelsen i Skdane lin, SJ AB, Jarnvdgsforum m.fl. papekar
att Danmark och Tyskland nyligen kommit verens om att bygga en bro
over Fehmarn Bilt och att en diskussion om detta méste redovisas i den
fortsatta planeringen. Intresseforeningen Bergslaget och Partnerskap
Bergslagsbanan menar att redovisade prognoser kraftigt undervarderar
framtida resande for Bergslagen, t.ex. uppskattas resandet 2020 till lagre
an 2007 ars nivaer.

Skilen for regeringens bedémning: Regeringen har tagit del av de
prognoser som tagits fram och konstaterar att det finns ett behov av ett
fornyat arbete med prognoser infor dtgirdsplaneringen. Utvecklingen har
kraftigt reviderat de nycketal och antaganden som nuvarande prognoser
bygger pa. I prognosarbetet bor ocksd hinsyn tas till forvintade storre
forandringar i det internationella transportmonstret som till exempel
effekter av en utbyggnad av Fehmarn Bailt-forbindelsen eller okade
Ost/viastliga transportfloden. Det behdver ocksa beaktas att priset pa ra-
olja har hojts kraftigt de senaste aren vilket gor att forutsédttningarna i
huvudalternativet i prognosen som genomfordes 2005 &r fordndrade.
Internationella bedomningar om priset pad koldioxidutslipp &r ocksa
vésentliga att vdga in i prognosarbetet. Det dr dock sannolikt att bilpar-
kens energiforbrukning minskar och att det blir vanligare med alternativa
drivmedel. Regeringen har i januari 2008 gett trafikverken och SIKA
med flera i uppdrag att inleda ett arbete med &tgérdsplaneringen. I upp-
draget ingar bla. att forbereda modeller och metoder for de sam-
héllsekonomiska bedémningar som krévs i atgérdsplaneringen. Progno-
serna &r ett viktigt underlag for bedomningarna och de forutséttningar de
bygger pa behover dirfor tydligt redovisas. Prognoserna fran 2005
byggde pa de omvérldsforutsittningar som dé kunde bedémas.

Prop. 2008/09:35

45



5 Vad ska ligga till grund for valet av atgarder 1
transportinfrastrukturen?

5.1 Vigledande prioriteringar

Regeringens bedomning: Med de satsningar som foreslas i propositio-

nen och som atgardsplaneringen ska leda fram till for aren 2010-2021

forvintas foljande forbéttringar att dstadkommas:

e Transportsystemet bidrar till tillvéixten och att fler ménniskor kom-
mer i arbete i fler och vixande foretag i hela landet.

e  Arbetsmarknadsregionerna for kvinnor och mén vidgas.

Akuta flaskhalsar i transportsystemet forsvinner.

Tillgéngligheten inom storstadsregionerna forbéttras.

Infrastrukturen vardas med 6kade satsningar pa underhall.

Infrastrukturen sikras for att klara klimatforandringarna.

Det blir sikrare att fardas pa vara végar.

Hela reskedjan och transporten blir béttre samordnad och anpassad

till anvéndarnas behov.

e Klimateffektiva resor och transporter underléttas vilket bidrar till att
uppna de klimatpolitiska malen.

e Samhillsnyttan av satsningar i infrastrukturen kommer att dka.

Skilen for regeringens bedomning: Transportsystemet ska tillgodose
ménga olika gruppers och intressenters skiftande behov av vil funge-
rande resor och transporter. Behoven skiftar 6ver landet, mellan stad och
landsbygd, mellan midn och kvinnor, mellan olika grupper i samhaillet
och de varierar ocksa over tiden. I den planeringsprocess som péagér ar
det viktigt att olika gruppers behov framkommer och beaktas. Alla for-
vantningar och behov kommer dock inte att kunna tillfredsstéllas under
denna planeringsomgéng. Planeringsprocessen ska kdnnetecknas av en
Oppen och inbjudande attityd och det ska finnas utrymme och mgjlighet
att fora fram stort som smatt till planeringsansvariga aktorer. I plane-
ringsprocessen ska sedan olika typer av atgirder vigas mot varandra och
prioriteras.

Arbetssittet i den kommande dtgérdsplaneringen ska préglas av ett tra-
fikslagsovergripande synsitt samt tydliga och gemensamma utgéngs-
punkter och prioriteringsgrunder. Satsningarna ska vara samhillsekono-
miskt effektiva och bidra till en hallbar utveckling. Regeringen bedémer
att det finns potential for att oka effektiviteten genom utvecklade arbets-
former. Insatser behover goras for att sékerstélla avsevért battre Gverens-
stimmelse mellan langsiktiga planer, arlig anslagstilldelning och genom-
forande framdver. De prioriteringar som gors pé regional niva ska viga
tungt och regeringen vill stimulera olika former av medfinansiering.
Regeringens bedomning ar att ett sddant arbetssdtt kommer att bidra till
att dnskvarda forbattringar kan astadkommas.
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5.2 Anvindarnas behov

Regeringens bedomning: Atgirdsplaneringen bor ta sin utgdngspunkt i
de behov som finns hos resenérer och transportkdpare. Kunskapen bor
oka om olika gruppers och intressenters behov sa att transportsystemet
battre motsvarar olika ménniskors och olika intressenters behovsbild och
forutséttningar.

Underlag: 1 Banverkets inriktningsunderlag framgar att transport-
systemet maste fungera bra fran borjan till slut (dorr till dorr) for att den
enskilde resendren ska bli ndjd och for att syftet med resan ska uppnas.
Resan kan innehélla byten mellan olika trafikslag och det maste da vara
enkelt att byta. Hela transportuppligget maste vara tillforlitligt och de
olika funktionerna som ingér i systemet maste fungera tillsammans pa ett
effektivt och bra sitt for att stodja resendren. Aven i nationellt hand-
lingsprogram for kollektivtrafikens langsiktiga utveckling, Koll framat,
framgér att perspektivet hela resan” ar viktigt for all kollektivtrafik. Det
dr viktigt att systemet dr utformat sa att man kan ga, cykla eller éka bil
som en del av resan. Byte mellan trafikslagen ska vara enkelt och be-
kvamt. Vidare maste en flexibel samordning mellan olika former av
kollektivtrafik, sdval allmén som sérskild, vara mojlig.

Godstransportkdparen stéller ofta stdrre krav pd framforhallning infor
en godstransport, och avtalssituationen kan skilja sig frdn resenirens
situation. Samtidigt dr det manga delar som é&r lika for resendren och
godstransportkdparen. Det dr lika viktigt att det &r latt att ta del av trans-
portutbud och transportvillkor och att fa god 6vrig information. Nér det
géller information behdver godstransportkdparen veta var godset befin-
ner sig under transportens gang och ndr transporten fOrvintas vara
framme.

I Viagverkets inriktningsunderlag listas faktorer som ar viktiga for
medborgarnas resor:

e Snabbare och mer tillforlitliga resor.
e Okad trygghet och sikerhet genom dkad regelefterlevnad.
e  Bittre forutsittningar for gdende och cyklister.
e  Attraktivare kollektivtrafik, sékrare skolskjuts och béttre fard-
tjénst.
e  Bittre mojligheter for dldre att firdas med bil.
Nir det géller ndringslivets transporter betonar Viagverket foljande
faktorer:
Sund konkurrens.
Vignit med garanterad standard.
Okad tillginglighet och framkomlighet i titort.
Anvéndaranpassad och tillgénglig information.
Bra arbetsmiljo for transportbranschen.
Bittre forutsittningar for kombinerade transporter .
Okad samordning i kollektivtrafiken.

Remissinstanserna: Resendrsforum och SLTF patalar behovet av att
oka kollektivtrafikens attraktionskraft och menar att tillgéngligheten till
stationer, bytespunkter och hallplatser, stations-, bytespunkts- och hall-
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platsutformning, fordonsutformning, turtithet, restid, pris, betalnings-
system m.m. ar viktiga utvecklingsfragor. Handisam lyfter fram att sta-
tionernas, bytespunkternas och hallplatsernas utformning och underhéll
ar sdrskilt visentliga for att fa ett for personer med funktionsnedséttning
fungerande transportsystem. Vidare pépekas att det dr viktigt att bygga ut
ett tillgdngligt informationssystem med resenédrsinformation samt bok-
ningssystem som alla kan ta del av oavsett funktionsférmaga. Vigverket
patalar att ett bra samarbete mellan aktorerna i transportsystemet dr en
forutsdttning for att hela resan ska fungera tillfredstéllande. Resendrs-
forum konstaterar att Vagverket och Banverket sedan ett antal ar tillbaka
har ett tydligt uppdrag att intressera sig for anvéndarnas upplevelser av
det system som erbjuds och som planeras. Resendrsforum pekar ocksa pa
ett antal fragor av sdrskild betydelse for hela resan, t.ex. att manga kol-
lektivtrafikresenérer anser det vara otillfredsstéllande att inte kunna fraga
nagon om enkla saker dd ménga stationer ar obemannade eller otillréck-
ligt bemannade. Vidare tar Resendrsforum upp betydelsen av enkla och
enhetliga betalsystem for att underlétta hela resan. Ett och samma betal-
ningssystem bor enligt Resendrsforum kunna anvindas for att resa béade i
eget hemldn och i andra lan, och dessutom med béade fjérrtdg och fjérr-
bussar. Lufifartsstyrelsen och Lufifartsverket ser primért att en battre
samordning inom trafiksektorn maste skapas for att dérefter ga vidare
med att rdtta till bristerna i vagsystemet och tillskapa ny kapacitet i spar-
systemet i anslutning till landets storre flygplatser. SJ, Bussbranschens
Riksforbund, Svenska Taxiférbundet, Tdagoperatorerna, Transport-
Gruppen, Transportindustriférbundet, Green Cargo, Skogsindustrierna
och Motormdnnen talar alla for 6kade anslag till drift och underhéll samt
till investeringar for 6kad framkomlighet i storstadsomradena och i andra
tranga sektorer. TransportGruppen och Transportindustriforbundet kon-
staterar att i avvaktan pd mer omfattande satsningar pa trafikens infra-
struktur bor inriktningen i forsta hand vara att underhalla befintlig infra-
struktur och att fokusera investeringarna pa de tranga sektorerna.

Skilen for regeringens bedéomning: Infrastrukturen och transport-
systemet behdver utvecklas for att underlétta vardagen for ménniskor och
foretag och ta tillvara utvecklingskraften i hela landet. Transportsystemet
kan bidra till regionforstoring och utokade arbetsmarknadsregioner sa att
ménniskor far dkad tillgang till jobb och arbetsgivarna far battre mojlig-
het att rekrytera medarbetare. Naringslivet har behov av vil fungerande
godstransporter dir information om utbud och villkor &r tydliga och
lattillgdngliga, dér man far information om var godset finns kontinuerligt
under transporten och diar man kan lita pd att godset levereras i tid.
Landsbygdens naringsliv och ravarubaserad industri dr starkt transport-
beroende, ndgot som forutsitter god vigstandard i hela landet. Narings-
livet har ockséa behov av ett fungerande transportsystem for de resor som
gors 1 tjansten och for manga néringsgrenar och foretag ar vél fungerande
persontransporter en viktig forutséttning.

For att infrastrukturen och transportsystemet ska fungera pa detta sétt
behover planeringen ta sin utgdngspunkt i behoven och férvantningarna
som finns hos olika resenérer och transportkdpare. Det dr viktigt att ha ett
resendrsfokus och Overvdga vad olika fordndringar innebér for rese-
ndrerna, exempelvis hur &ndrade trender, sdsom minskat resande med
inrikesflyg i forhallande till tagresande, paverkar behovet av bra sparfor-
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bindelser till flygplatser. Ett annat exempel &r hur IT forédndrar forvant-
ningar och behov. Andra viktiga faktorer dr fungerande biljettsystem,
tidtabeller, trafikinformation och samordningen mellan olika former av
kollektivtrafik, savél allméin som sérskild.

Inom ramen for arbetet med nationellt handlingsprogram for kollektiv-
trafikens langsiktiga utveckling, Koll framat, har viktiga insatser gjorts
for att oka resendrsfokus. Det dr vésentligt att trafikhuvudménnen fort-
sdtter arbetet och dvervdger t.ex. hur upphandlingar kan utvecklas sa att
de som utfor trafiken far tydliga incitament att anpassa utbudet till efter-
fragan och vidarefora resendrssynpunkter till trafikhuvudménnen. Vid ett
mote med ungdomar i forberedelsearbetet for denna proposition konsta-
terades att kollektivtrafiken ofta i hdg utstriackning ar anpassad till tradi-
tionella arbetstider och i 6kad utstrickning borde kunna anpassas for
studier och arbete som sker pd mer udda tider. Trygghetsaspekter och att
kunna vara siker pa att komma med bussen stod ocksa hogt upp pa listan
over vad som é&r viktigt att dtgirda.

53 Prioriteringar och behov i olika delar av landet

Regeringens bedomning: Transportsystemets funktion och forbéttrings-
behov varierar mellan olika delar av landet. I planeringsprocessen ar det
dérfor viktigt att regionala prioriteringar viger tungt for att skapa goda
forutséttningar for tillvaxt och klimateffektiv utveckling.

Underlag: Banverket och Vigverket har i sina inriktningsunderlag
gjort en gemensam beskrivning av behoven i transportsystemet. I den
pagaende planeringsprocessen ligger Vigverket och Banverket stor vikt
vid regionala synpunkter, behov och forutsittningar. Dialog med regio-
nala foretrddare ar en viktig forutséttning for att finna de basta 16sning-
arna for en fortsatt utveckling av transportsystemet. Trafikverkens be-
skrivning grundar sig pa de dialoger som genomforts med ldan, myndig-
heter, statliga utredningar, Néringslivets transportrad och Referens-
gruppen for langsiktig planering samt den kunskap som byggts upp under
lang tid i en kontinuerlig dialog med olika aktdrer i omvérlden. Genom-
géende framkommer behov och 6nskemal inom foljande omraden: till-
ginglighet och pendling, tillvixt och regionforstoring, samordning
mellan trafikslag samt utveckling av jarnvdgsnitet och forbéttring i be-
fintliga vagsystem.

Banverket och Vigverket har sammanfattat behoven i en beskrivning
uppdelad pa olika delar av landet; norra och mellersta Sverige, Milar-
dalen och Stockholm, vistra Sverige samt sddra och Ostra Sverige. Dess-
utom har de hénvisat till det sdrskilda underlag som tagits fram av
Landstingen i Skéne och Véstra Gotalands lén.

De regionala planeringsansvariga organen framforde sin syn pa in-
riktningsunderlaget och de forutsittningar som réder for respektive re-
gion vid det mote som genomfordes med foretradare for samtliga regio-
ner den 4 oktober 2007. En diskussion om tillgénglighet och regionfor-
storing ur olika perspektiv fordes med politiska foretradare for ldnen vid
Nationellt forum den 25 januari 2008.
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Remissinstanserna om inriktningsunderlagen: Samtliga regionala
foretradare redovisar sina respektive behov och argumenterar for priorite-
ring av atgirder i sin del av landet. Glesbygdsverket, Statens jordbruks-
verk, Hela Sverige ska leva, SmaKom och Inlandskommunerna Ekono-
misk forening anser att trafikverken i alltfor hog grad lyfter fram storsté-
dernas behov och deras betydelse for landets tillvaxt och menar att dven i
ovriga delar av landet finns omrdden med stor betydelse for landets till-
vaxt och att det behdvs satsningar for att skapa likvardiga forutsittningar
for utveckling och tillviaxt. Boverket pekar pa slutsatserna i sin egen
nyligen framtagna regionala byggbehovsanalys och menar att slutsat-
serna dérifran stodjer trafikverkens prioritering av atgérder i storstdderna.

Skilen for regeringens bedomning: Det finns i alla delar av landet ett
behov av och dnskemal om forbdttrad infrastruktur for att erhélla en
battre regional tillvixt. Vilken typ av infrastrukturdtgérder som ar vikti-
gast varierar mellan olika delar av landet, beroende pé befolkningstithet,
ndringslivets sammanséattning, geografiskt lige m.m. Métet mellan infra-
strukturministern och samtliga regioner den 4 oktober 2007 gav en god
bild av det.

For norra Norrland lyfts sarskilt behoven av nationella och internatio-
nella transporter knutna till naturresurserna och basindustrierna. Séledes
efterfragas battre barighet pa végnitet for skogsindustrin, dven pa det
finmaskiga vignitet, och béttre kapacitet pa befintliga jarnvéigar for att
sdkerstdlla de langvéga godstransporterna. Lings kusten efterfrigas nya
jarnvégsstrickningar som bade underléttar for godstransporterna och
bidrar till béttre samverkande arbetsmarknader. Dessa godstransporter
har stor betydelse for forsorjningen av ravaror och insatsvaror till industri
i Ovriga Sverige. Sérskilt i de mest glest befolkade delarna av norra
Sverige podngteras att det finmaskiga vagnatet dr helt avgérande for att
ménniskor ska na olika former av offentlig eller kommersiell service.

Liknande behov beskrivs dven for de sodra delarna av Norrland. Har
framhélls ocksa kontakterna med Stockholm och Arlanda som mer be-
tydelsefulla, vilket innebér efterfragan péa forbattrad vdg- och jarnvigs-
standard till Stockholm/Milardalen.

I Stockholm och Milardalen betraktas den internationella tillgdnglig-
heten som viktig for en fortsatt utveckling av regionen. Dérfor anses
kommunikationerna till Arlanda som sirskilt vitala. Vidare framhalls
behoven av att 16sa upp nuvarande tringsel pa végnitet och i den spar-
bundna trafiken i Stockholm samt att genom snabbare tag- och végfor-
bindelser ytterligare integrera hela Mélardalen och anslutande strék till
en gemensam arbetsmarknad.

Dalarnas 1dn har genom sin tunga basindustri och relativa nérhet till
Stockholm behov som liknar sédra Norrlands. Turistindustrins starka
stdllning i ldnet stiller sirskilda krav pa infrastrukturen. Liknande behov
beskrivs i Véarmlands ldn, som har ett strategiskt lige i brytpunkten
mellan tunga transportstrék, men dér brister i infrastrukturen gor att detta
lage inte tillrackligt tas till vara.

Vistra Gotalands lan &r ett tungt industrilin som samtidigt innefattar
en storstadsregion. Behoven som beskrivs ar savil bittre kopplingar till
Goteborgs hamn och Landvetters flygplats som béttre kapacitet och stan-
dard pa vég- och jarnvigsniten som forbéattrad kollektivtrafik och atgar-
der for att minska trangseln i vignétet i Goteborg. Vastkustbanan fram-
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halls som avgoérande for Hallands ldns utveckling och viktigast for miljo,
tillvéxt och regionens utveckling.

Det kommunala samverkansorganet i Ostergdtlands lin framhaller
fraimst behov av bittre jarnvagsforbindelser till Stockholm och Géteborg
samt en battre utveckling av infrastrukturen i Norrképing for att tillvarata
samordningsfordelar mellan trafikslagen.

For Gotlands lan beskrivs framfor allt beroendet av goda forbindelser
med fastlandet séval for gods och egen befolkning som for turistfloden.

Smaland genomkorsas av ett nord-sydligt vag- respektive jarnvégsstrak
av relativt hog standard. De delar av Smaland som inte ligger vid dessa
strak har betydligt simre standard pé sina viktigaste forbindelser varvid
Ostra Smaland har sérskilt bristfalligt jirnvagssystem savél vad avser
struktur som standard. Detsamma géller for Blekinge 14n, dar den posi-
tiva utvecklingen for sjofarten framhalls vilken innebar behov av en
battre anknytande landinfrastruktur.

Skane ldn &r ett genomgangslin for svenskt gods pa vig till och fran
kontinenten, samtidigt som befolkningstitheten med svenska matt matt ar
hog. Detta leder till kapacitetsproblem i de tunga straken, framfor allt pa
jarnvdgssidan. Vidare framhélls behov av en nidrmare knytning mellan
norddstra Skéne och den expansiva sydvéstra delen av lénet.

Det faktum att behoven varierar s& mycket i olika delar av landet inne-
bar att det inte dr effektivt att besluta om en nationell inriktning som ska
foljas i alla regioner. Kunskapen om brister och behov &r storst pa regio-
nal niv4, vilket talar for att regionerna bor fa ett stort inflytande dver de
prioriteringar som behdver goras. Samtidigt dr det viktigt att ocksé ha ett
nationellt perspektiv i prioriteringarna for att sékerstélla att uppfyllelsen
av de transportpolitiska delmalen blir balanserad samt for att varna om de
langvéga transporterna, inte minst pa jarnvéigssidan. Regeringen ser det
darfor som angeldget att uppfyllelsen av samtliga transportpolitiska mal
foljs dven regionalt.

54 Néringslivets behov

Regeringens bedomning: Ett fungerande transportsystem ar en grund-
forutsittning for att bedriva foretagsverksamhet. I den kommande &t-
gérdsplaneringen bor en dkad samverkan mellan staten och nédringslivet
stimulera utvecklingen av ett transportsystem som fridmjar en hallbar
tillvéxt i néringslivet.

Underlag: Vigverket och Banverket tar i sina inriktningsunderlag
upp forutsittningar som ar viktiga for att foretagen ska kunna exportera.
Tillgangen till viktiga resurser och marknader liksom tillgang till arbets-
kraft, material, underleverantdrer och konsumenter &r viktiga faktorer for
foretagens konkurrenskraft. Néringslivet efterfragar i allt storre utstréck-
ning transporter med hog regularitet, sdkerhet och tillforlitlighet.
Moderna foretags transporter dr organiserade enligt just-in-time-princi-
pen och transporterna maste darfor kunna utforas dygnet runt, aret om.

Av det underlag som tagits fram, bl.a. i betdinkandet Hamnstrategi —
strategiska hamnnoder i det svenska godstransportsystemet och
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rapporten Strategiskt nit av kombiterminaler — intermodala noder i
det svenska godstransportssystemet, framgar att godstransporterna
okat stadigt genom aren. Det giller sdrskilt de internationella
transporterna. Globalt &r det sjotransporterna som dominerar. Inom
Europa &r vigtransporterna dominerande och deras andel okar.

Det finns dessutom ett ndra samband mellan BNP-utvecklingen och
tillvixten av transportarbetet enligt Hamnstrategiutredningen. Europeiska
kommissionen prognostiserar att BNP inom EU kommer att 6ka med 52
procent och godstransporterna med 50 procent fram till 2020.

Godstransporterna inom Sverige dr starkt koncentrerade till sju gods-
transportstrak. Straken gar mellan de tittbefolkade omradena i Vist, Syd-
och Mellansverige samt genom Norrland fran Luled via Bergslagen ner
till Goteborg samt fran Malmfélten ner till Luleé och véster ut mot Norge
och Narvik. De olika straken &r mycket robusta — trots de stora fordnd-
ringar som intrédffat i Sveriges ndromrade gir godsstrommarna samma
vagar som tidigare. Den fordndring som kan noteras ar att handeln med
Ost- och Centraleuropa, frimst Polen och Baltikum, nu ger utslag i ett
strak mot hamnarna i1 Blekinge.

Remissinstanserna om inriktningsunderlagen: Ldnsstyrelserna och
de regionala foretrddarna i norra Sverige patalar att deras landsdel har
mycket hoga industriella produktionsvérden som till stor del &r baserade
pa egna révaror och for att industrin i Sverige som helhet och Sverige
som nation ska kunna ta tillvara landsdelens potentialer dr det angeléget
att strategiska infrastrukturbrister atgdrdas. Boverket menar att forbéttring
av storstddernas sparbundna trafik &r vital for hela landets utveckling och
att det darfor ar viktigt att staten medverkar till utveckling av miljosmarta
och energieffektiva transporter i stdderna. BIL Sweden framfor att végtra-
fiken &r det helt dominerande trafikslaget i Sverige savél i dag som i
framtiden och orsaken till detta &ar att vagtrafiken pa det effektivaste
sdttet kan tillgodose hushéllens och néringslivets transportbehov. Fare-
tagarna har i olika undersokningar av foretagens transportbehov konsta-
terat att végnitet dr det Overldgset viktigaste infrastrukturslaget och
kommer s att vara under all den tid som gar att dverblicka. Foretagarna
menar att vigarna i vissa strdk ocksa har stor mdjlighet att dka arbets-
marknadernas storlek, vilket &r viktigt for att klara kompetenskraven i
arbetslivet. Véaginfrastrukturen har alltsd en sirstéllning bland infra-
strukturslagen. Foretagarna gor beddmningen att ocksa jarnvégstrafiken
kommer att 6ka i framtiden. Vad giller godstransporter anser Foretagarna
att jarnvdgen &r konkurrenskraftig gentemot vig och flyg framfor allt pa
langvéga transporter av skrymmande och tungt gods av inte alltfor hogt
vérde, samt i viss kombitrafik. Vad giller persontransporterna har jarn-
véagen enligt Foretagarna sin styrka i medelldnga transporter mellan nagot
storre befolkningscentra (utover lokal pendlingstrafik). Green Cargo
meddelar att de dagligen far samtal fran foretag som vill hitta logistiklos-
ningar med en minskad klimatpéverkan och att de praktiskt taget alltid
tillgodoser kundens behov, men en langsiktig utveckling krdver bade
underhall och nyinvesteringar i jarnvigsnitet. Okad samverkan mellan
tdg och lastbil forutsétter ocksd satsningar pa kombiterminaler. Trans-
portGruppen och Sveriges Transportindustriforbund menar att det ar vil
ként att investeringar i infrastruktur har en direkt paverkan pé tillvixten
och mdjliggor utvecklingen av effektiva transportkedjor samt underléttar

Prop. 2008/09:35

52



mojligheterna for resten av néringslivet att vixa. Ndringslivets
Transportrdad framfor utgdngspunkten att transporterna dr nddvéndiga for
tillvéxt och fler jobb. En 6kad ekonomisk aktivitet och mera transporter
ar enligt radet varandras spegelbild och regeringens jobb-politik kriver
en Okad satsning pa infrastrukturen.

Skilen for regeringens bedomning
Inledning

Regeringens overgripande mal &r att bryta utanforskapet genom fler jobb
i fler och véxande foretag. En fungerande infrastruktur dr en grundforut-
sdttning for att bedriva foretagsverksamhet. De olika behov som fore-
tagen uttrycker behover 6vervigas i atgardsplaneringen.

Robusta godstransportstrak

Den 6kande utrikeshandeln medfor ett dkat antal transporter vilket ocksa
Okar kraven péa infrastrukturen. Néringslivet uttrycker behov av robusta
nationella strak for godstransporterna genom landet och att dessa sékras
pa savil viag som jarnvag for att fa ett tillforlitligt och forutsdgbart gods-
transportsystem. Vidare behover dessa strék enligt ndringslivet anslutas
till de viktigaste noderna i form av hamnar och andra terminalpunkter i
transportsystemet for att underldtta omlastning mellan olika trafikslag
samt t.ex. frdn ldngviga godstransport till distributionstrafik. Effektiva
terminaler, last- och lossningsplatser efterfrdgas. Végnétet dr vittforgre-
nat och utgér i manga stycken basen i transportsystemet inte minst i olika
landsbygder. Detta nit strélar sedan samman i tydliga transportkorridorer
genom landet som i stora drag stimmer vil 6verens med de viktigaste
transportstraken for jairnvagstrafiken. For godstrafiken pé jarnvig gar ett
tydligt transportstrak i nordsydlig riktning genom landet fran Norrlands
inland genom Bergslagen med forgreningar mot Goteborg respektive
Sydsverige. Aven striken lings Norrlandskusten och trafiksystemet i
Malméregionen spelar en viktig roll for godstransporterna. Okningen pa
senare ar av transporterna till och fran Ost- och Sydosteuropa pekar
dessutom pa behoven av 6kad fokusering pa dven Ost-vistliga forbindel-
ser.

Héarutéver behdver mindre trimningsatgérder och andra punktinsatser
kunna vidtas for att underlétta for transportdrerna. Planeringssystemet
bor dessutom vara sé pass flexibelt att dessa smérre dtgérder snabbt kan
vidtas dé behov uppstar och niringslivet uttrycker ett klart 6nskemél om
att i storre utstrackning fa vara delaktiga i planeringsprocessen. Trafik-
verken behover darfor ges ett stérre utrymme att besluta om resurser till
marknadsdrivna anpassningar av infrastrukturen som snabbt kan uppsta
pa grund av strukturférandringar och omléggningar av logistiska floden i
néringslivet. Dessutom maste en drift- och underhéllsstandard sékras som
innebar hog tillforlitlighet i transportsystemet for att minska storningarna
i transportkedjan, detta dr sarskilt viktigt d& lagervolymerna genom &ren
minskats och behovet av leveranser i rétt tid har okat.
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Bdrighet och lastkapacitet

Basindustrin har genom sina stora transportvolymer och sin férhallande-
vis stora kostnadsandel for transporter fokus pa att systemen ska ha stor
lastkapacitet. Med en storre lastkapacitet pa lastbdrarna atgar det farre
fordon och forare for att transportera en given mangd gods. Harigenom
minskar ocksd kostnaden per fraktat ton vilket dkar konkurrenskraften
for det svenska néringslivet i en internationell jamforelse dér Sverige har
ett handikapp i form av stora avstand till de storsta marknaderna. Da det
svenska ndringslivet dr starkt exportberoende har detta en mycket stor
betydelse for 1onsamheten och tillvéxten och dérigenom for samhalls-
ekonomin. P4 jarnvégssidan ser niringslivet hog axellast, storre lastprofil
och tunga tdg med bibehallen hastighet som viktiga faktorer for att
effektivisera transporterna.

Niringslivet uttrycker ocksa mycket tydligt att det mer perifera nétet, i
form av t.ex. viktiga vdgar for skogsniringen, behdver sikras genom
barighetshdjande atgirder. Det dr pa detta perifera ndt som ménga av
landets tunga transporter borjar. Det innebar stora ekonomiska fordelar
och 6kad konkurrenskraft for det svenska néaringslivet om lastfaktorn kan
Okas genom att hela transportinfrastrukturen tal de hdgre viktgranser som
géller for huvudnitet. En ldgre transportkostnad kan i vissa fall vara
avgorande for om till exempel skogsravaran ska tas frdn Norrlands inland
och fraktas till massafabriken vid kusten eller om skogsravaran ska im-
porteras frén annat land med paf6ljder for skogsnéringen i landet. Utan
tillrdcklig barighet och kapacitet finns risk att delar av industrin slés ut.

Forsok pagar fran néringslivets sida att ytterligare oka lastbilslasterna
men att samtidigt fordndra lastspridningen sa att slitaget pa végnitet inte
ska Oka. I detta sammanhang framhidvs ocksa vikten av en snabb och
tillmdtesgaende hantering av dispenser for tunga fordon och en tjdlpolicy
som mdjliggor ett effektivt utnyttjande av végnitet.

Distributionstrafik

Ett annat problem som ofta lyfts fram av niringslivet ar framkomligheten
for i forsta hand distributionstrafiken i vara storre tdtorter och pa infar-
terna till dessa. Hér handlar det ocksa om hart pressade tidscheman inom
vilka varorna ska distribueras. Manga génger innebédr trangseln att allt
gods inte hinner distribueras inom utsatt tid och att man tvingas att an-
vianda mindre fordon eller outnyttjad lastkapacitet for att man inte hinner
distribuera mer. Detta leder i sin tur till fler fordon och ytterligare 6kad
tringsel samt naturligtvis 6kade kostnader och 6kad miljopéverkan.

Logistik som ett medel for att nd mdlen

Godslogistik innebér en strategisk, taktisk och operativ helhetssyn pa
godsflodena genom hela materialforsorjnings- och distributionsked;jan,
med hénsyn till kundernas 6nskemal och behov. En logistisk helhetssyn
pa transporter kan bidra till att tillvixt, miljo och sdkerhet i hogre ut-
strickning kan gi hand i hand. Vil fungerande logistiksystem utnyttjar
pa ett effektivt och miljomaéssigt hallbart sétt alla trafikslag, bade var for
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sig och 1 kombination. I vissa fall dr det mest effektiva en transportkedja
som bestér av flera transportslag, till exempel vig—jarnviag—vég. [ andra
fall kan en transportkedja med endast ett transportslag vara mer effektiv.

For att fullt ut kunna ta till vara méjligheterna som modern teknik kan
erbjuda krivs ofta anpassningar av réttsliga krav, savél nationellt som
internationellt. Begreppet e-transport dr en vision med papperslds han-
tering av gods dir godset kan f6ljas och sparas under hela transporten via
olika transportslag. En forutsittning for framgéng i detta arbete &r ett
fordjupad samarbete inom EU.

Regeringens utgangspunkt &r att utvecklingen av logistiksystem &r
foretagsrelaterad och frédmst en uppgift for niringslivet. Staten har dock
en viktig roll att spela nér det géller att skapa si bra forutsédttningar som
mojligt for utveckling av logistiksystem som ar langsiktigt hallbara och
som stodjer en positiv samhillsutveckling. Investeringar i och drift av
infrastruktur &r ett viktigt medel for att skapa sddana forutsittningar.
Andra viktiga forutséttningar &r nationella och EU-gemensamma regel-
verk for godstransporter och effektiva system for den administration som
ar forknippad med transporter, i synnerhet vid grianspassager. Regelver-
ket bor utformas sa att det ger incitament till effektiviseringar i alla tra-
fikslag och till samordning mellan trafikslag dir s& &r lampligt. Staten
har ocksa en viktig roll nir det géller att skapa forutsittningar for forsk-
ning kring godstransporter och logistik.

Persontransporter

Naringslivets behov inskridnker sig inte bara till godstransporterna utan
det ar dven viktigt for niringslivet att arbetskraftsforsorjningen fungerar
genom ett vl utvecklat transportsystem. Regionforstoring kan vara ett
sdtt att gynna néaringslivets tillgang till arbetskraft med olika kompetens
samtidigt som det Oppnar nya mojligheter for individen att hitta attraktiva
arbetsplatser och livsmiljoer inom pendlingsavstdnd. Vél utvecklad kol-
lektivtrafik som komplement till individuella transporter ger 6kade moj-
ligheter till gagn for savil individen som niringslivet. Aven foretagens
behov av resor i tjansten gynnas av detta.

En néringsgren som &r starkt beroende av goda persontransporter &r
turistindustrin. Denna omsitter arligen cirka 200 miljarder kronor och
sysselsitter uppemot 150 000 personer i Sverige. Hir liksom inom 6vrigt
néringsliv dr den internationella konkurrensen stor. En viktig faktor for
att gora svensk turistindustri konkurrenskraftig dr en god tillgénglighet
till turistiska malpunkter. De storsta turiststrOmmarna genereras inom
landet respektive kommer frdn de nordiska grannlinderna. Dérfor &r
bilen det dominerande trafikslaget men det krévs dndd en god samord-
ning mellan de olika trafikslagen for en vl fungerande transportapparat
till turistanlaggningarna och “hela resan-perspektivet” maste beaktas. Det
finns en potential att utveckla 16sningar for resor med cykel och tag i
kombination.

Det ar ocksa viktigt att vagvisningen till olika beséksmal skots pa ett
bra sdtt. Ménga turistgrupper fardas med buss till olika besoksmal och
hir géller pd motsvarande sitt som for den tunga godstrafiken att god
barighet pa det finmaskiga vignétet efterfragas i framfor allt vildmarks-
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omradena och fjillvirlden. Nya uppldgg med tagtrafik till viktiga mal-
punkter kréver sdrskilda I6sningar och flexibilitet da denna trafik inte ar
jamnt fordelad Gver aret och inte heller tidtabellsbunden som linjetrafi-
ken. Den kraftiga variationen i trafikméngderna da manga mélpunkter ar
sdsongsbundna eller knutna till ett visst evenemang innebdr utmaningar
for transportsystemet och krdver flexibilitet. God tillgdnglighet till
svenska turistanlaggningar ar en viktig konkurrensfaktor da den globala
konkurrensen mellan olika besoksmal okar.

5.5 Livskraftiga landsbygder

Regeringens bedomning: Infrastrukturpropositionen utgér en del i
regeringens arbete med att stirka landsbygdens utvecklingskraft.
Sveriges landsbygdsomraden spelar en central roll for ravarutillférseln
till Sveriges viktiga exportindustrier och for livsmedelsforsorjningen.
Landsbygden ar viktig for rekreation och en vixande besoksndring och
bidrar med attraktiva miljoer som starker landets tillvixtomraden. Trans-
portsystemet behdver vardas och utvecklas for att mojliggora for mén-
niskor att bo och verka i olika landsbygder samt for att sékra utveck-
lingen av néringslivet dven utanfor de stora tdtorterna.

Underlag: Landsbygdskommittén foreslar i sitt slutbetinkande, Se
landsbygden! Myter, sanningar och framtidsstrategier (SOU 2006:101)
bl.a. att forutsittningarna for foretag och entreprendrer pa landsbygden
ska forbdttras genom avsevird forstirkning av allsidig infrastruktur i
form av kommunikationer. Kommittén anser att den offentliga sektorn
har ett sérskilt ansvar for gles- och landsbygd. Bland utredningens for-
slag finns:

e  Ge trafikverken i uppdrag att béattre f6lja upp férdelning av ekono-

miska medel till landsbygdens infrastruktur;

e Samordna drift, underhall och investeringar pa det allmdnna och
enskilda végnétet i landsbygder (med deltagande av lokala, regio-
nala och nationella aktdrer);

e  Gor sérskilda satsningar pa att utveckla och samordna en logistik
for landsbygdens person-, gods- och varutransporter;

e Sikerstill flygforbindelser i omraden med stora geografiska av-
stand och férjeforbindelser till 6ar bade for person- och godstrans-
porter;

e Anpassa avdragsmojligheterna till energikostnaderna nér det géller
arbetsresor med personbil;

e Stimulera utvecklingen av miljovéanliga transportsystem i glesa
miljoer.

Remissinstanserna: Flertalet remissinstanser papekar betydelsen av
transporter for landsbygdens foretag och boende. Fungerande transporter
ar centrala for s&vél de boende pa landsbygden som for industrin, men
kréver fungerande végar och jarnvagar. For att sikra de boendes trygghet
och service samt kommunikationsmojligheter till arbetsplatser krivs bra
vagar. Genom landsbygdens enskilda och allminna mindre vigar gér en
stor del av Sveriges exportprodukter i form jordbruks- och skogsproduk-
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ter samt malmer. S& gott som samtliga instanser bifaller de av lands-
bygdskommittén foreslagna atgiarderna och betydelsen av ett kontinuer-
ligt underhéll av de mindre vigarna. Ett antal remissinstanser har dock
mer i detalj diskuterat transportomradet. Dessa utgors av bl.a. centrala
myndigheter, ldns- och regionorganisationer och intresseaktorer.

Viigverket menar att for att sikra rimliga livsvillkor for medborgarna
krdvs en véghéllningsstandard som &r hogre och kostsammare dn vad
som enligt traditionella samhillsekonomiska beddmningar dr optimal.
Verket anser att, utover tillrackliga medel till vdghallning, kravs det en
battre samordning mellan myndigheter och andra organisationer for en
effektiv vighallning. Ett forslag fran Vagverket ér att anvénda lokala och
regionala entreprendrer vid underhall av vigar pa landsbygd.

Glesbygdsverket vill sirskilt betona behovet av tillforlitliga person-,
gods- och varutransporter inom och mellan landsbygdsomraden samt
mellan landsbygder och tdtorter. Verket framhaller att det redan i dag
finns samhillsbetalda transporter pa landsbygden utdver viss kollektiv-
trafik och s.k. kompletteringstrafik, ndmligen skolskjutsar, fardtjanst,
sjukresor, kommunala varutransporter etc. Dessa transporter dr dock
enligt Glesbygdsverket ménga ganger déligt samordnade och genom att
koordinera alla samhaéllsbetalda transporter skulle kollektivtrafikutbudet
pa landsbygderna kunna forbattras. Verket anser att en samordnad kol-
lektivtrafik behover stottas av nationella medel.

Skogsstyrelsen menar att for skogssektorn dr det enskilda végnatet
mycket viktigt. Samordningen mellan skogsidgare och andra intressenter
vid underhall och nyinvesteringar av skogsbilvigar bor forbittras.

Mot bakgrund av det fordndrade klimatet och dess effekter, bl.a. de
stormar som svept Over sdodra Sverige, pekar Regionforbundet Sédra
Smaland pé behovet av ett robust transport- och kommunikationssystem.
Stormskadorna har krdvt omfattande transporter av virke mm pé de en-
skilda mindre végarna, varfor underhallet av detta vigndt ar eftersatt.
Regionforbundet i Sédra Smaland menar att det finmaskiga végnétet
spelar en mycket viktig roll for den rena landsbygden, dd man dér &r
beroende av ett sidkert transportsystem for att kunna ta sig till arbetet och
skolan. Ldnsstyrelsen Visternorrlands ldn menar att det dr viktigt att
landsbygdsnyttan &r styrande vid fordelning av medel och att det sker en
samordning av investeringar och underhall i ldnstransportplanen. Nar det
géller samordning av drift kan samordnad upphandling frémja kostnads-
effektivitet. Léinsstyrelsen i Kronobergs ldn anser att for de tunga trans-
porterna inom jord- och skogsbruket dr 6kad bérighet och tjdlsdkring
nddvindig for bibehallen, helst 6kad, konkurrenskraft.

Organisationen Smdkom menar att infrastrukturen pa landsbygden
rymmer manga brister. Den dr bekymrad dver att det inte sker en konti-
nuerlig analys av landsbygdens behov av okade investeringar inom
frimst vdg- och jérnvégsnitet, IT-strukturen och pé skilda strategiska
flygplatser i fraimst norra Sverige. Dessutom menar SmédKom att den
kollektiva trafiken uppvisar stora kvalitetsbrister och har undermélig
kapacitet. SmaKom kréver en samlad plan for infrastrukturens utbyggnad
och kvalitetsforbittring pa landsbygden eftersom samordningen av olika
sektorsomraden har stor betydelse for landsbygdsbefolkningens vilfard
och utvecklingsmojligheter.
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Skilen for regeringens bedomning: Olika landsbygder har stora re-
surser och manga efterfragar det de har att erbjuda. Alla dter den mat som
produceras i jordbruket och savdl jord- som skogsbruk bidrar med
exportinkomster som kommer hela det svenska samhillet till godo. En
okad produktion av biomassa och en expanderande besoksndring &r
exempel pa nédringar som ger allt fler ménniskor sysselsittning. Lands-
bygden har stor betydelse for landets ekonomi och nyttan av ett vl fun-
gerande trafiksystem dr savil lokal och regional som nationell. Forbétt-
rad infrastruktur som ger olika landsbygder mojlighet till goda kommu-
nikationer dr en viktig del i regeringens arbete med att stidrka lands-
bygdens utvecklingskraft.

Det finns goda forutsittningar for tillvixt i ménga landsbygdsomréden.
Den kraftigt 6kade efterfragan pa de ravaror som jord- och skogsbruket
och gruvniringen producerar har stor betydelse for svensk ekonomi.
Denna efterfragan dr delvis en foljd av tillvixten i den internationella
ekonomin och utvecklingen i linder som Kina och Indien men forstarks
av de utmaningar som klimatfordndringarna medfor, bl.a. nar det géller
att utveckla fornyelsebar energi. I denna utveckling spelar svenska
landsbygdsomraden en viktig roll och detta stiller hoga krav pa en robust
infrastruktur och ett transportsystemet som tél tunga transporter.

Landsbygdens transportvégar dr delvis annorlunda 4n de i tétorterna.
Antalet méinniskor per vég- eller rélskilometer ar relativt litet jamfort
med téitorten. I de skdrgidrdsomraden som saknar fast landsforbindelse
kan forutsittningarna for gods- och persontransporter se mycket olika ut
vilket stéller krav pa flexibla 16sningar.

Av Vigverkets inriktningsunderlag och fran flera remissinstanser
framgér att underhéllet av végnitet dr eftersatt, inte minst det enskilda
vagnitet. En relativt stor del av Sveriges export har sitt ursprung i lands-
bygdens resurser och transporteras pa vigar pa landsbygden och behov
av forbittringar behdver 6vervigas i den kommande atgérdsplaneringen.

De tétortsnédra landsbygdsomrédena, i vilka den allra storsta delen av
landsbygdsbefolkningen bor, blir allt starkare sammanlénkade med de
nidraliggande storre orterna. Genom att kunna erbjuda goda miljoer for
boende och rekreation for kvinnor och mén som har sina arbeten i sti-
derna bidrar dessa omraden till att forstirka tillvéxtregionernas attrakti-
vitet. Har dr bl.a. goda kommunikationer som mdjliggér dagligt pend-
lande viktiga, t.ex. genom en vél fungerande kollektivtrafik. I de téitorts-
ndra landsbygdsomradena bedrivs ocksa betydande néringsverksamhet
vilket stéller krav pa trafiksystemet.

Den folkbokforda befolkningen i manga landsbygdsomraden har mins-
kat kraftigt de senaste decennierna. Savil svenska som finldndska studier
visar dock att trots detta sd har ndrvaron av ménniskor i manga lands-
bygder dkat. Det blir exempelvis allt vanligare att manniskor bor pa flera
platser under éret. Turism och rekreation dkar ocksd ndrvaron. Studier
fran Umead universitet visar att om man véger in den tid som vi tillbringar
i vara fritidshus i en annan kommun &n hemkommunen sa 6kade befolk-
ningen i 190 av landets 290 kommuner mellan 1993 och 2003. Flera av
de hdr kommunerna ar dessutom gles- och landsbygdskommuner. Det ér
en helt annan bild &n om folkbokf6rd befolkning studeras.

Turistniringen vaxer kraftigt och hér har svenska fjill-, skdrgards- och
andra landsbygdsomraden mycket att erbjuda inte minst for ménniskor
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frén andra delar av Europa och dvriga vérlden. Under perioden 2000—
2007 okade turistniringens exportvirde, vad utlindska besdkare spende-
rar i Sverige, med néstan 100 procent. Turistniringens exportvirde ligger
nu pa 87,6 miljarder kronor och &r ddrmed storre dn for savil jarn- och
stalexporten som personbilsexporten. Denna utveckling tillfor Sverige
betydande védrden men stéller ocksa krav pa transportsystem som funge-
rar vél over hela landet.

Dessa exempel visar pa samhorigheten mellan landsbygder, tétorter
och stider. Aven om landsbygden foréindras s har den fortsatt en mycket
viktig funktion for hela landets tillvéxt och utvecklingskraft. Regeringen
utarbetar darfor under 2008 en sérskild strategi for landsbygdens utveck-
lingskraft. Forbattrad infrastruktur for kommunikationer 4r en viktig del
av denna strategi.

Regeringen vill ocksa framhélla behovet av att astadkomma stabila
forutsittningar for niringslivets transporter till och fran Gotland. Redan
1996 beslutade riksdagen om riktlinjer for upphandling av Gotlandstrafi-
ken (prop. 1995/96:44, bet. 1995/96:TU7, rskr. 1995/96:99) att det sa
kallade Gotlandstillagget skulle avvecklas. Regeringens avsikt dr att
inom ramen for atgirdsplaneringen eller pa annat sitt hitta en 16sning.

5.6 Stora behov 1 storstadsomradena

Regeringens bedémning: Storstddernas utveckling &r av stor vikt for
hela landets tillvdxt och utveckling. Ett regionalt samspel dr av dmsesidig
betydelse for storstdderna och omkringliggande regioner. Sérskild upp-
mérksamhet bor i atgdrdsplaneringen dgnas at att 16sa flaskhalsar i stor-
stadsregionerna som annars riskerar att himma utvecklingen.

Underlag: Banverket anser i sitt inriktningsunderlag att storstdderna
har en mycket viktig roll som padrivare av tillvéxt och regional utveck-
ling i hela landet. Men hér dr ockséd kapacitetsbrist, tringsel, miljopro-
blem och konkurrens om markanvéndning s& betydande problem att
utvecklingen hdmmas — och dédrmed tillvéxt och vélfard i hela landet.
Storstadscentra har en viktig funktion som noder i det stora transport-
systemet och trafiken maste dd kunna komma till och frén dessa centra
och @ven kunna samordnas i dem. Miljokvalitetsmalen Frisk luft och God
bebyggd miljo, framfor allt delmalet for buller, dr svéra att na i storsti-
derna. En utdkad s.k. sammodalitet, dvs. att transportkedjor optimeras
genom att anvinda det bast lampade trafikslaget respektive del av resan
eller transporten, exempelvis i form av hogre andel jarnvégstransporter
till de storre hamnarna, kan bidra till att miljobelastningen minskar. Att
Oka den del av storstiddernas trafik som sker med kollektiva transport-
medel dr ocksa ett sétt att mota de stora miljokvalitetsproblemen.

Vigverket anser i sitt inriktningsunderlag att storstadsregionerna fun-
gerar som tillvixtmotorer for hela landet. Skane 14n ar en del av en stor-
stadsregion som omfattar 3,6 miljoner invanare. Trafikutvecklingen &r
stark och utvecklingen mot en integrerad storstadsregion &ver Oresund 4r
tydlig. Den ekonomiska tillvixten i Véstra Gotalands 1dn och sérskilt i
Goteborgsomradet har varit mycket stark. Stockholmsregionen ar en

Prop. 2008/09:35

59



attraktiv region som enligt den regionala utvecklingsplanen beréknas
vixa fran dagens 1,9 miljoner invénare. For att kunna behalla och ut-
veckla sin internationella konkurrenskraft behdver regionen bl.a. en
effektiv transportstruktur.

Vistra Gotalands ldns landsting anger i sitt inriktningsunderlag att
alla lokala arbetsmarknadsregioner (LA-regioner) i Véstra Gotalands 14n
och delar av Hallands ldn har foérutsdttningar att uppné okad tillvaxt ge-
nom starkare integration med Go6teborg. De senaste decennierna har dock
Goteborgsregionens expansion gatt trogt jamfort med utvecklingen i
Malmé och Stockholm. Det finns en stor potential i integrering med i
forsta hand Varberg och Falkenberg och pa lite ldngre sikt &ven med
Borés och Trollhdttan—Vénersborg. For denna utveckling spelar tillgéng-
ligheten en avgoérande roll. Kapacitetsbristen i frimst Goteborg och nér-
omradet ar ett stort och vixande problem, bade for vag- och jarnvégstra-
fiken.

Skane ldns landsting beskriver i sitt inriktningsunderlag att
Oresundsintegrationen utgdr en mycket stor potential for invénare och
foretag 1 Skéne ldn. Fordndringstakten inom transportomradet har okat
och potentialen pa langre sikt dr mycket stor. Landstinget har beskrivit
inriktningens huvudsakliga méalséttningar i punkter som fortsatt region-
forstoring och regionintegrering, utveckla ett miljéanpassat och sdkert
transportsystem, oka integrationen i Oresundsregionen, utveckla ett
transportsystem for alla samt forbéttra Skénes forbindelser med om-
varlden. Infrastrukturen i Skénes tillvixtcentra bor utvecklas utifrén de
specifika krav ett storstadsomréde har, sa att infrastrukturbrister hanteras
och flaskhalsar i transportsystemet undviks. Skane ldns landsting vill
verka for att de stora och véxande titorternas transportsystem kan upp-
ritthalla en god tillgénglighet bade inom sig och i relation till omgiv-
ningen.

Stockholmsforhandlingen: Regeringen tillsatte hosten 2006 en for-
handlingsman for Stockholms infrastruktur. Uppdraget var att genomfora
en forhandling om Stockholms léns infrastruktur i syfte att astadkomma
en samlad trafiklosning for forbéttrade forutséttningar att uppné en for-
battrad miljo och tillvaxt i landet och Stockholmsregionen.

En slutsats fran Stockholmsforhandlingen &r att trafiksystemet i
Stockholmsregionen &r anstréngt till bristningsgridnsen och kapacitets-
taket redan har natts i stora delar av systemet under hogtrafik. Samtidigt
véntas trafiken 6ka med upp till 80 procent fram till 2030 till f5ljd av
befolkningsdkning, ekonomisk tillvaxt och 6kad sysselsdttning. Trangsel
och trafikstérningar hotar miljo och tillvaxt i Stockholm och far effekter i
hela landet. I Stockholmsforhandlingen framhalls att utan stora sats-
ningar pé infrastrukturen och p@ miljon blir situationen pa sikt ohéllbar.

Att bygga nytt dr nddvéandigt men det ridcker inte enligt Stockholms-
forhandlingen. Enligt forhandlingen krévs en samlad 16sning med méanga
typer av dtgiarder och av manga olika aktorer. Forhandlingens trafiklos-
ning omfattar trimningsétgéirder, kapacitetshdjning av bade vég- och
jarnvagsnidt samt en successiv utbyggnad av felande lankar. TrafiklGs-
ningen Okar kapaciteten i Saltsjo—Malarsnittet, sparkapaciteten i regionen
och mot Milardalen, kapaciteten pa europavégarna samt tillgéngligheten
till kirnor och knutpunkter, t.ex. Arlanda, samt till hamnar och gods-
knutpunkter. Den innebér ocksé enligt Stockholmsférhandlingen battre
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kollektivtrafik och forbindelser runt staden. Citybanan, Forbifart
Stockholm och 6vriga kollektivtrafiksatsningar framhalls i Stockholms-
forhandlingens redovisning som de allra viktigaste infrastrukturatgir-
derna. Trafiklosningen Okar enligt Stockholmsforhandlingen tillgédnglig-
heten avsevart och skapar forutséttningar for regionens fortsatta tillvaxt
och sociala sammanhallning.

Forandringar i infrastrukturen har sma effekter pa klimat, miljo, hilsa
och trafiksdkerhet enligt  Stockholmsforhandlingens  mening.
Stockholmsforhandlingen menar att sérskilt koldioxidutsldppen kommer
att vdxa kraftigt fram till 2030 om inget sérskilt gors. For att nd miljo-
mélen forutsitts enligt Stockholmsforhandlingen darfor staten och de
regionala parterna i Stockholmsforhandlingens dverenskommelse att ta
pa sig ett omfattande gemensamt atagande. Det innebér att staten skulle
genomfora atgirder i form av skatter, regelverk och avgifter som paver-
kar fordonstillverkarna och styr valet av fordon och hur dessa anvénds i
mer miljovanlig riktning. Enligt Stockholmsforhandlingen bor regionens
parter samt Banverket och Végverket ta pa sig att i sina verksamheter lata
miljokraven fa en starkare inverkan pé planering, upphandling, byggande
m.m. och att forstirka sin samverkan pa vigen mot ett miljoanpassat
transportsystem.

Den totala finansieringen av kollektivtrafik, spar och vigar (exklusive
Forbifart Stockholm) i Stockholmsforhandlingens trafiklosning for peri-
oden 2008-2019 omfattar 70 miljarder kronor och foreslés finansieras av
staten och de regionala parterna, inklusive medel frén tringselskatten.
Forbifart Stockholm foreslas i forhandlingen finansieras med medel fran
trangselskatten, med OPS (Offentlig-privat samverkan), med statliga
medel och med medel frén Stockholms stad.

Remissinstanserna om inriktningsunderlagen: Vistra Goétalands
ldns landsting, Linsstyrelsen i Stockholms ldn och Stockholms Handels-
kammare Kkonstaterar att globaliseringen utsétter Sverige for ett allt
hardare konkurrenstryck och att storstdderna maste ha en god internatio-
nell tillgdnglighet for att bibehélla konkurrenskraften. Nuvarande stora
brister i infrastruktur- och trafiksystemen riskerar att bromsa upp till-
vaxten. Lénsstyrelsen i Stockholms ldn pétalar att Sverige i hog grad ar
en del av den globala ekonomin dér storstddernas internationella konkur-
rensforméga och tillgénglighet &r avgorande. En vil fungerande och
klimatanpassad infrastruktur beddms vara den enskilt viktigaste forut-
sdttningen for storstadsregionernas utveckling.

Vidare patalar Lénsstyrelsen i Stockholms lén att befolkningen okat
kraftigt i lanet de senaste 15-20 aren och att en dnnu kraftigare befolk-
ningsdkning dr att vinta fram till 2030. Befolkningstillvixten innebér
enligt lénsstyrelsen stindigt Skande resmingder. Aven Skdne lins lands-
ting patalar en kraftig befolkningsdkning. Landstinget pekar pa att ge-
nom att regionen framgangsrikt lyckats knyta ihop boende, arbetsmark-
nad, utbildning och service har resandet 6kat betydligt snabbare 4dn landet
i genomsnitt.

Vistra Gotalands léns landsting papekar att Goteborgs lokala arbets-
marknad har halkat efter i utvecklingen och har till skillnad fran Malmds
och Stockholms ndstan inte vuxit alls genom geografisk utvidgning.
Landstinget menar dérfor att Goteborgs lokala arbetsmarknad har en stor
potential.
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Boverket pekar pé slutsatserna i sin egen nyligen framtagna regionala
behovsanalys och menar att de stodjer trafikverkens prioritering av at-
gérder i storstadsomradena.

Glesbygdsverket, Statens jordbruksverk, Hela Sverige ska leva,
SmdKom och Inlandskommuner Ekonomisk Forening samt nagra lanssty-
relser anser att storstddernas behov och deras betydelse for landets till-
vaxt 1 alltfor hog grad lyfts fram i underlaget.

Skilen for regeringens bedéomning: De vixande klimatproblemen
accentuerar behovet av en héllbar samhéllsutveckling. Utformningen av
stdderna, inklusive lokalisering av verksamheter maste ske pa ett sadant
sdtt att det mojliggor utveckling av och okat utnyttjande av effektiva och
klimatsékra transportsystem. Samspelet mellan planering av bebyggelse,
trafiksystem och infrastruktur behover forbéattras. Investeringar i infra-
strukturen i storstiderna kommer bist till nytta om de samordnas med
planering av bebyggelse och malpunkter. Utvecklingen av storstddernas
transportinfrastruktur har stor betydelse dven langt utanfor storstdderna.
Flaskhalsar och problem i storstdderna riskerar att bli hinder for att uppna
ett effektivt och hallbart transportsystem dven i andra delar av landet.
Planeringen och genomf6randet av satsningar pé transportinfrastrukturen
i storstdderna bor ske 1 bred samverkan mellan aktérerna pa den regio-
nala nivan.

Stockholm &r en av de mest framgéngsrika storstadsregionerna i
OECD, med en stadig tillvixt och hog livskvalitet. Det finns dock flera
svagheter som pé sikt kan undergriava regionens konkurrenskraft. En av
dem &r transportnitet som inte byggts ut i takt med regionens tillvixt
enligt OECD-rapport OECD Territorial Reviews: Stockholm.

Resultatet av forhandlingen om Stockholms infrastruktur redovisades
den 19 december 2007. Pa grund av tillvéxt och befolkningsokning forut-
ses 1 6verenskommelsen fran Stockholmsforhandlingen en kraftig 6kning
av biltrafiken. Enligt Stockholmsforhandlingen &r en effekt av de atgér-
der som foreslds att antalet resor med kollektivtrafik 6kar med négra
procent, medan antalet bilresor inte paverkas. Aven om ekonomiska
styrmedel infors kommer biltrafiken inte att minska och resultatet &r
fortsatt trdngsel om inte ytterligare investeringar i ny infrastruktur gors
enligt forhandlingsmannen. Diaremot kommer styrmedlen ha en positiv
inverkan p& miljon bl.a. eftersom fordonsflottan kommer att fa en béttre
miljoprestanda. I resultatet av arbetet redovisas ocksd en 18sning for
Citybanan som bygger pd medfinansiering frdn Stockholms- och Milar-
dalsregionen under forutsittning att staten atar sig atgirder pa kort och
lang sikt. Stockholmsforhandlingen visar sammanfattningsvis pa stora
behov av investeringar i Stockholm/Malarregionen pa kortare och langre
sikt, men dven andra atgérder, om man ska kunna mdta regionforstoring,
tillvaxt och bidra till att miljokvalitetsmalen nés.

Vistra Gotalands léns landsting har i sitt inriktningsunderlag tagit ut-
gangspunkt i Vision Vistra Gotaland samt de nationella transportpoli-
tiska mélen. For att uppna dessa mal krivs pa infrastrukturomradet 6kad
kapacitet, béttre standard, minskad sarbarhet och en battre miljo.

Skane ldns landsting har i sitt inriktningsunderlag tagit utgéngspunkt i
regionens utvecklingsmél, ldnsstyrelsens miljomal och de nationella
transportpolitiska mélen. For att uppnd dessa mal krédvs stora invester-
ingar, sarskilt pa jarnvagssidan.
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Sammantaget redovisas for storstadsregionerna mycket stora behov av
infrastrukturinvesteringar som behdver Overvdgas under &atgérdsplane-
ringen.

Regeringen beddmer att forhandlingen om Stockholms lins infra-
struktur liksom de sérskilda inriktningsunderlagen fran Vastra Goétalands
och Skane lans landsting lett till en bred samsyn i de tre storstadsregio-
nerna om prioritering av infrastrukturinvesteringarna. Det &r tydligt att
investeringsbehoven &r stora och att ytterligare prioriteringar kommer att
krivas. Samtidigt dr det ocksa tydligt att nyttan av investeringar i stor-
stadsregioner dr bade lokal, regional och nationell. Det &r darfor ange-
laget att diskussioner fors med lokala och regionala parter liksom med
andra intressenter om finansiering av de prioriterade investeringarna.
Forhandlingen om Stockholms lins infrastruktur &r ett exempel som
innehéller forslag om breddad finansiering. For att folja upp Overens-
kommelsen om en samlad trafiklosning for Stockholmsregionen har
Regeringskansliet samrad och 6verlaggningar med lokala och regionala
foretradare for Stockholmsregionen. Vid dessa 6verldggningar och sam-
rad tas fragor upp om bl.a. infrastrukturens utveckling och underhall,
tringselskatten och andra finansieringsfragor.

Regeringen ser det som angelédget att lokala och regionala parter tar ett
ansvar for finansieringen av infrastrukturdtgérder. Regeringen har for
avsikt att hantera statens atgérder genom dels en nirtidssatsning som
presenterades i budgetpropositionen for 2009 (prop. 2008/09:1,
utgiftsomrade 22) och dels genom att peka ut atgérder i uppdrag till
Vigverket, Banverket och den regionala nivan infor atgérdsplaneringen.

5.7 Andra behov utifran samhéllsutvecklingen

Regeringens bedéomning: Utvecklingen av transportsystemet ska ses
som en viktig del i samhillsutvecklingen. Okad pendling &ver storre
regioner, strukturomvandling av néringslivet, en aldrande befolkning,
utvecklad anvindning av IT och 6kad anvindning av containrar for gods
samt klimatutmaningen &r exempel pa viktiga samhéllstrender som
stdller nya krav pa transportsystemet. Sddana faktorer bor beaktas i den
kommande étgéirdsplaneringen.

Underlag: Banverket och Vigverket har i sitt gemensamma avsnitt i
inriktningsunderlagen om samhillets utveckling och transporternas
framtida fOrutsdttningar bl.a. beskrivit demografiska och ekonomiska
forandringar. De konstaterar att den demografiska utvecklingen kan
komma att verka ddmpande pa den ekonomiska tillvaxten till exempel
genom att andelen dldre medborgare okar, skillnaden i tillvixt mellan
glesbygd och stdder 6kar och att konkurrensen om arbetskraften 6kar.

Befolkningen forvintas bli mer koncentrerad till titorterna. Det okar
potentialen for kollektivtrafik bade inom och mellan téitorterna.

Basindustrin bedoms dven langsiktigt stilla krav pa langvéiga gods-
transporter. Hogvardigt gods ar enligt myndigheterna oftast ldmpat att
lastas i 16sa lastbirare (till exempel containrar). En del av transporterna
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blir dirmed mer oberoende av trafikslag vilket dkar potentialen fér kom-
binerade transporter.

Utvecklingen inom IT-omréadet skapar allt storre mojligheter 1 samhél-
let. Allt fler médnniskor anvinder datorn for att kommunicera med foretag
och myndigheter.

Remissinstanserna: En stor del av ldnsstyrelserna och de regionala
foretrddarna samt Verket for ndringslivsutveckling (Nutek), LO, Trans-
portgruppen, Transportindustriférbundet m.fl. betonar i sina skriftliga
remissvar infrastrukturens betydelse for savél regional som nationell
utveckling och tillvéxt. Nutek anser vidare, i likhet med flera lansstyrel-
ser och regionala foretrddare, att Sveriges glesa befolkningsstruktur i
kombination med ett allt starkare samband mellan regionernas befolk-
ningsstorlek och ekonomiska tillvéxt gor att det behdvs nya offensiva
infrastruktursatsningar som okar tillgangligheten, vilket i forléngningen
skapar forutsdttningar for regionforstoring och regionintegrering. Insti-
tutet for tillvixtpolitiska studier (ITPS) framhaller att investeringar i
infrastrukturen inte per definition leder till regional tillvéxt. Investeringar
i infrastrukturen kan forvisso ge positiva effekter men det maste dock
finnas ett underliggande behov och forutséttningar for att sddana forbatt-
ringar ska bidra till regional tillvixt. Infrastrukturinvesteringar kan gynna
faktorer som har en direkt inverkan pa tillvixt, men kan inte ersétta dem.

Glesbygdsverket delar SIKA:s stdndpunkt att dagens planering utgér
frén dtgirden “regionfOrstoring” snarare &n att fokusera pd det problem
som egentligen ir syftet att 16sa — att dstadkomma en béttre fungerande
arbetsmarknad liksom en o6kad tillgdnglighet till den. Utmaningen nu,
menar Glesbygdsverket m.fl., &r att astadkomma forutsittningar for en
regionforstoring pé ett sadant sdtt att en langsiktigt héallbar utveckling
och en positiv regional utveckling kan forenas.

Ett flertal av remissinstanserna patalar att klimatfragan &r avgoérande
for samhéllsutvecklingen. Banverket konstaterar att en omstéllning och
anpassning av transportsystemet for att motverka klimathotet tar tid. Den
nu radande starka tillvixten medfoér en snabb samhéllsutveckling. Till-
vaxt och utveckling dr beroende av effektiva transporter. Hur vi viljer att
hantera transporterna i dag kommer att avgora vilket samhélle vi har i
morgon. En underskattning av samhillsutvecklingen och behovet av nya
transporter och transportlosningar riskerar att bromsa framtida tillvixt.
Nutek delar Banverkets uppfattning att satsningar pa infrastrukturen inte
bara kan stddja ett samhélle i utveckling, utan ocksd kan utveckla ett
sambhdlle. Vigverket papekar att transportutvecklingen paverkas av sam-
hallsutvecklingen i ovrigt. Storleken av transportbehoven och i vilken
utstrickning de kan mdétas med exempelvis kollektivtrafik, paverkas
enligt Vagverket av hur vi bygger bostadsomraden, anldgger arbetsplat-
ser och organiserar handeln. Ldnsstyrelserna och samverkansorganen i
Stockholm—MGilardalen patalar den kraftiga befolkningstillvaxt som skett
i regionen och som bedoms fortsitta fram mot 2030. Glesbygdsverket
menar att det som i dag driver den positiva utvecklingen i Sverige till stor
del &r efterfragan pa révaror och forddlade ravaror samt att Sverige som
foljd av detta nu har en extremt hdg export. Ska den positiva utveck-
lingen med hog tillvéxt i stora delar av landet kunna fortsétta anser
Glesbygdsverket att god infrastruktur, och d& frimst jirnvédgar, som
stodjer detta dr nodvindigt. Glesbygdsverket, Statens jordbruksverk,
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Hela Sverige ska leva, SmdKom och Inlandskommunerna Ekonomisk
forening (IEF) anser att trafikverken i alltfor hog grad lyfter fram stor-
stddernas behov och deras betydelse for landets tillvdxt och menar att
dven i Ovriga delar av landet behdvs satsningar for att skapa likvérdiga
forutséttningar for utveckling och tillvaxt. IEF hédvdar att investeringar i
det glest befolkade inlandet dr motiverade fran samhéllsekonomisk syn-
punkt, bl.a. mot bakgrund av den 6kade efterfragan pa skog och malm
samt de omfattande investeringar i produktionsanliggningar som gjorts
och gors. Samverkansorganet i Dalarnas lin (Region Dalarna) lyfter
fram turismens betydelse, inte minst for sysselsittningen, och anser det
anmarkningsvért att turismen endast behandlas Oversiktligt 1 inrikt-
ningsunderlagen. Norrbottens Iins landsting och Kommunforbundet
Norrbotten patalar en successiv overgang fran volymproduktion till kva-
litetsproduktion och Ldnsstyrelsen i Visternorriands lin, Visternorr-
lands ldns, lansting och Kommunforbundet i Visternorrland ser en ut-
veckling framdver med allt storre fartyg och 6kade kombitransporter och
containerisering av industrins transporter.

Skilen for regeringens bedomning
Inledning

Regeringen delar i stora delar Banverkets och Vigverkets bild av sam-
halls- och transportutvecklingen. Forutséttningarna varierar kraftigt i
olika delar av landet och det géller att transportsystemet kan tillgodose de
skilda behoven sa att utvecklingskraften tas tillvara och for att ge goda
forutsittningar for en utveckling som ar samhéllsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar.

Fiérre och storre arbetsmarknadsregioner

Regionforstoring uppnas da en lokal arbetsmarknadsregion (LA-region)
knyter till sig en eller flera regioner till en vidgad arbetsmarknad genom
okad arbetspendling éver kommungrians. Sedan 1970 har antalet LA-
regioner minskat fran 187 till 82 stycken. Det innebér att regionerna har
blivit stdrre. Snabbast gér utvecklingen runt storstdderna och andra uni-
versitets- och hogskoleorter. De storre arbetsmarknadsregionerna innebér
att ménniskor i dag i genomsnitt kan dagspendla inom ett betydligt storre
omrade och didrmed ocksé na fler arbetsplatser n tidigare. Antalet LA-
regioner varierar dock mellan olika befolkningsgrupper. Hoginkomst-
tagare och hogutbildade pendlar i stdrre utstrackning 6ver langre avstand
och har dérmed férre och stérre LA-regioner. Aven mellan kénen finns
tydliga skillnader och antalet LA-regioner ar for mén betydligt férre dn
for kvinnor. Dessutom anvander kvinnor i dag i storre utstrackning kol-
lektivtrafik medan mén i hdgre grad anvénder egen bil.
Befolkningsmissigt storre regioner dr mindre sarbara eftersom de har
forutséttningar for en mer differentierad arbetskraft och en hogre grad av
specialisering som stérker deras konkurrenskraft. Det finns ddrmed starka
samband mellan ekonomisk tillvixt och regionstorlek. Det alltmer speci-
aliserade samhillet krdver utvidgade arbetsmarknader om maélet full
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sysselsittning ska bli mojligt att nd. Regionforstoring &r inte enbart en
vidgning av lokala arbetsmarknadsregioner utan omfattar ockséd exem-
pelvis serviceregioner och utbildningsregioner. Rorligheten dkar ocksa i
sma, lokala arbetsmarknader, d&ven om detta hittills inte fatt nagot storre
genomslag i form av regionforstoring i framfor allt perifera delar av
landet (bl.a. pd grund av att byggstenarna i arbetsmarknadsregionerna,
kommunerna, dir dr s& ytstora i sig sjdlva). Manniskors och foretags
faktiska utnyttjande av mojligheter till rorlighet och samspel som redan
finns har betydelse, men det handlar ocksé om att 6ka mdjligheterna till
interaktion inom befintliga regioner. Regionforstoring &r i hog utstrick-
ning en process som drivs framat av individer och foretag och deras
anpassningsformaga, men ocksé ett utslag av att viktiga samhills- och
servicefunktioner planeras och lokaliseras pa ett &ndamalsenligt sétt.

Regionforstoring behdver ske sa effektivt som mojligt och med minsta
mdjliga miljobelastning och pa jamstéllda villkor for kvinnor och mén.
Resecentra med deras lokalisering och utbud av service av olika slag &r
strategiskt viktiga for regionforstoring. Regional tagtrafik &r ett regionalt
ansvar. Samspelet mellan infrastrukturinsatser och planerad trafik &r
dérfor ett naturligt samarbetsomrdde mellan stat och region, dér staten
ansvarar for delar av infrastrukturutvecklingen och regionen star for
andra delar liksom for finansiering av trafik och fordon.

Mer gods i containrar

Att frakta gods i containrar blir allt vanligare och i dag fraktas allt fler
varuslag i containrar vilket underléttar hanteringen av godset och mojlig-
gor enklare omlastning mellan olika trafikslag. En 6kad containerisering
forbattrar mdjligheterna att nyttja rétt trafikslag i rétt situation vilket
leder till ett effektivare och mer samordnat transportsystem.

Globaliseringen

Globalisering handlar om gransoverskridande handel och investeringar,
kapitalfldden och utbyte av information mellan linder. Aven parametrar
som kultur, miljo, attityder och livsaskadning kan omfattas av begreppet.
Globaliseringen har framfor allt mdjliggjorts av minskade kommunika-
tions- och transaktionskostnader till foljd av teknologiska framsteg och
politiska beslut och av att allt fler l&nder deltar i den globala ekonomin.
Globaliseringen medfor ockséd okande krav pa effektiva grinsoverskri-
dande transporter och resmdjligheter. Globaliseringen ger ocksa en 6kad
konkurrens mellan olika platser om var verksamheter bast bor lokaliseras
och innebér att nya strukturer vixer fram. Hur vdl kommunikationer och
infrastruktur fungerar brukar vigas in som en del i beslut om lokalise-
ring.

I de norra delarna av Sverige finns stora tillgdngar av ravaror och dar
finns stora fOretag inom frdmst malm/mineraler, stal/pldt och
skog/pappersprodukter. Avstanden &r ofta langa till foretagens respektive
huvudmarknader. Mot bakgrund av den globala tillvixten och okade
varldsmarknadspriser dkar handeln och diarmed transporterna. Det ir ett
exempel pé en ny struktur som vixer fram och som kraver forédndringar i
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bade transportinfrastruktur och transportldsningar. Flodena illustreras i
figur 5.1 nedan:
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Figur 5.1 Kdlla: Infrastrukturplaner 2010-2019, positionsdokument for Viisterbottens och
Norrbottens lin oktober 2007.

De samhillsforandringar som klimatutmaningen kriaver beror i hog
grad landsbygdsomréaden, exempelvis kan produktion av fornybar energi
och biobrénslen stélla 6kade krav pa vignétet.

Férdndringar i dldersstrukturen

Aldersstrukturen i befolkningen forindras dver tiden. En forindring som
kan komma att paverka behoven i transportsystemet &r att andelen dldre
forvantas 6ka. Enligt OECD var 17,3 procent av befolkningen i Sverige
2000 &ver 65 ar. Ar 2020 forviintas andelen ha okat till 21,2 procent och
till 23,6 procent 2050. Dessutom Okar andelen i de dldsta &lders-
grupperna dnnu kraftigare. Andelen mén som ar 85 ar eller dldre véntas
oka fran 1,6 procent av befolkningen 2000 till 3,5 procent 2050. Mot-
svarande siffror for kvinnor &r 3,4 procent 2000 och 5,1 procent 2050. En
okad andel dldre, med vana vid god rorlighet och som ér friskare och har
mera resurser, kommer att stélla storre krav pé ett transportsystem som
motsvarar deras behov av tillgdnglighet till olika aktiviteter och sam-
hillsservice. Med en okande andel éldre av befolkningen okar ocksa
behovet av service som inte minst i de mer glesbebyggda delarna av
landet stiller sérskilda krav pa att finna nya l6sningar for offentlig och
privat service. I vissa delar av landet kan andelen dldre komma att bli
mycket stor med behov av hog tillgdnglighet i och till transportsystemet.
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Det ungdomar tycker dr viktigt nir det giller utvecklingen av trans-
portsystemet dr bl.a. 6kad sikerhet och miljohdnsyn, att kunna kénna sig
trygg och mdjligheten att resa billigt. En viktig fraga ar ocksa att
astadkomma flexibilitet i kollektivtrafiken for att underldtta mojlig-
heterna att fortsdtta resa klimateffektivt &ven med arbete utanfor kon-
torstid och for fritidsresor och i kommande skeden i livet, till exempel
ndr man bildar familj.

Okad anvindning av IT

Anviandning av IT och elektronisk kommunikation som verktyg i alla
former av verksamhet har genomgatt en dvervildigande utveckling. Den
har gjorts mojlig genom en stor utbyggnad av IT-infrastrukturen. Privat
och offentlig verksamhet &r beroende av IT-infrastruktur for att fungera
effektivt. IT-infrastrukturen innebér storre frihetsgrad for var man kan
vilja att etablera verksamhet. Anvéndning av IT mojliggér smarta trans-
portldsningar. IT dr en forutséttning for utveckling av logistiksystem med
smarta och precisa leveranser. Den innebér ocksa att arbete kan bedrivas
i hemmet eller pd annan plats utanfor den ordinarie arbetsplatsen och att
service kan nas frdn dessa och andra platser, vilket mojliggor ett minskat
resande for den enskilde och en mindre belastning av transportsystemen.
IT-infrastrukturen okar dven mojligheten for den enskilde att vara kon-
taktbar under resor till och fran arbetet. Utvecklingen gér mot allt storre
arbetsmarknadsregioner vilket i sin tur kommer att innebéra allt fler och
langre pendlingsresor. Med en vil utbyggd IT-infrastruktur och trans-
portmedel som medger uppkoppling mot till exempel Internet 6kar moj-
ligheterna for den enskilde arbetstagaren att arbeta ldngre fran bostads-
orten.

En o6kad anvéindning av IT innebér &ven okad sérbarhet i samhaillet,
t.ex. genom de dmsesidiga beroenden som skapas. Att genomfora sarbar-
hetsreducerande dtgirder inom ramen for den ordinarie verksamheten &r
dérfor av storsta vikt.

Insatsforsvaret

Det militdra forsvaret har under det senaste artiondet utvecklats fran ett
invasionsforsvar till ett insatsforsvar. Denna utveckling har bl.a.
inneburit att forsvarets formaga att verka internationellt 6kat. Sverige
maste ha formagan att snabbt kunna rycka ut for att tidigt forhindra eller
avbryta konflikter. Ett vdl fungerande transportsystem bidrar till denna
formaga.

Ett krisberedskapsperspektiv pd samhdllets infrastruktur

Hoten mot Sveriges sidkerhet fordndras och nya risker och utmaningar
tillkommer sténdigt. Klimatforandringar, organiserad brottslighet, epi-
demier, naturkatastrofer och terrorism &r nagra exempel pa hot mot sam-
hallets sékerhet. Sddana hot och risker &r ofta komplexa och kan fa kon-
sekvenser for flera samhillssektorer. Samhéllsutvecklingen har pa senare
ar medfort att olika tekniska och ekonomiska system har fatt allt storre
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betydelse for samhéillets funktionalitet i stort, samtidigt som olika verk-
samheter i samhéllet har blivit alltmer sammanfldtade och beroende av
varandra. Detta géller inte minst for transport-, energi och 1T-sektorerna
beroende av bl.a. fungerande infrastruktur, vilket krdver en god bered-
skap inom olika sektorer for att minska risken for stdrningar. Darfor
krdavs en samlad syn och tvarsektoriella perspektiv pa krisberedskapen.
Beredskapen bestar bl.a. i att forebygga olyckor, reducera skador, 6va,
utbilda och att stirka robustheten i samhéllsviktiga system och sam-
hallsviktiga beroenden. Ett del i detta arbete &r att 6ka infrastrukturens
robusthet och genom detta mdjliggéra en fungerande infrastruktur dven
under storda forhallanden. I forlingningen riskeras dven svensk tillvaxt
och utveckling om inte behoven for samhéllets krisberedskap ar tillgodo-
sedda.

Riksdagen har slagit fast att malen for arbetet med att successivt ut-
veckla samhillets sdkerhet syftar till att vdrna befolkningens liv och
hdlsa samt samhiéllets grundlaggande vérden och funktionalitet. Den
demokratiska réttsstaten, hélso- och sjukvarden, informations- och kom-
munikationssystemen, vatten- och energiforsérjningen, flodena av varor
och tjdnster dr grundldggande forutsittningar for ett fungerande samhélle.
Om dessa verksamheter stdrs ér det viktigt att de aterfar sin funktionalitet
snarast. Dessa samhéllsviktiga system bor byggas, underhallas och drivas
pa ett robust och motstdndskraftigt sétt. Eftersom inte alla sarbarheter
som i dag finns i olika samhéllsfunktioner helt gér att forebygga eller
byggas bort bor det finnas en god krishanteringsformaga i samhéllet.

Att utveckla samhillets sdkerhet, ddr krisberedskap &r ett viktigt om-
rade, dr en angeldgenhet for flertalet aktorer i samhiéllet; individer, fore-
tag, organisationer, kommuner, landsting, statliga myndigheter, regering
och riksdag. Samhillets krisberedskap ska vara en integrerad del av olika
aktorers ordinarie verksamhet, i enlighet med ansvarsprincipen. Krisbe-
redskapen &r saledes inte en utpekad organisation eller en aktor. En forut-
sittning for en god krisberedskap dr att samtliga aktdrer som bedriver
samhaéllsviktig verksambhet tar ett eget ansvar for att vidta och finansiera
krisberedskapsatgirder inom ramen for den ordinarie verksamheten.
Arbetet sker pa lokal, regional och nationell nivd samt pd EU-niva och
internationellt. En vél fungerande krisberedskap kombinerar samtliga
dessa aktiviteter.

5.8 Samhillsekonomiska beddmningar — ett viktigt
underlag vid val av effektiva atgérder

Regeringens bedéomning: Relevanta och jamforbara samhéllsekono-
miska analyser bor spela en viktig roll vid prioriteringen av infrastruk-
turinvesteringar. For att fa ett beslutsunderlag som beaktar alla relevanta
aspekter bor analys- och beddémningsmetoderna utvecklas.

Underlag: Banverket skriver i sitt inriktningsunderlag att den sam-
hillsekonomiska bedomningen syftar till att virdera fordndringen av
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valfarden i samhéllet till f61jd av de atgérder som studeras. Med valfird
avses allt som vérdesitts av individerna i samhéllet, oavsett om det exi-
sterar ett monetirt virde eller inte. En samhillsekonomisk kalkyl bestér
av de berdkningsbara effekter som atgirderna medfor for samhaillet. Att
en effekt dr berdkningsbar innebér att den dels later sig kvantifieras, dels
véarderas. Darmed blir kalkylen betydligt sndvare dn det vidare begreppet
”samhéllsekonomisk bedémning”.

Banverket menar att de samhéllsekonomiska kalkylmetoderna lampar
sig bdst som prioriteringskriterium vid val mellan olika atgdrder som har
likartade effekter, exempelvis val mellan alternativa utformningar av en
nybyggd stracka. Det finns darfor skil att utreda om tillimpningen av
metoderna kan utvecklas s att det blir lattare att jamfora vag- och jérn-
vagsatgirder.

Vigverket skriver i sitt inriktningsunderlag att det i vissa fall, ddr mer
dn ett trafikslag kan utféra samma transportuppgift, kan vara samhélls-
ckonomiskt effektivt att satsa pé att utveckla endast ett av trafikslags-
alternativen 1 specifika transportrelationer eller pa en avvidgd kombina-
tion av olika satsningar. Att genomfora samhillsekonomiskt l6nsamma
atgdrder bidrar till 6kad vélfdard och samhéllsekonomisk effektivitet. Ett
objekt som kan uppvisa ett positivt nettonuvirde, dvs. en kvot ver noll®
kan antas vara samhéllsekonomiskt 16nsamt att genomfora.

SIKA skriver i sitt inriktningsunderlag att samhéllsekonomiska kalky-
ler i dag kanske ar det viktigaste verktyget for avviagningar och priorite-
ringar i transportpolitiken. Kalkylviarden och modeller som anvénds &r
dock langt ifran perfekta. Ett vélkdnt faktum &r att de samhéllsekono-
miska kalkylerna inte innehaller alla faktorer. Konsekvenserna av tgér-
der i transportsystemet bestar av fler faktorer &n vad som i dag ingér i en
nettonuvirdeskvot, sasom intrangseffekter, jamstdlldhet, forseningar i
transportsystemet m.fl. Vissa av dessa kommer pa sikt att kunna varderas
i kalkylen medan andra dven langsiktigt bor behandlas for sig. Intrang i
natur- och kulturmiljéer &r ett vélként exempel. Att det saknas metoder
och kriterier att samhéllsekonomiskt virdera dessa effekter betyder att de
inte beaktas i praktiken enligt SIKA. Sadana brister bor kompenseras
med en helhetsbeddmning av den samhéllsekonomiska nyttan, dvs. dar
samtliga betydande effekter varderas kvantitativt eller kvalitativt i de fall
varderingar dr osdkra. Det behovs ocksa en fortsatt metodutveckling pé
omrédet.

Remissinstanserna: Flera remissinstanser, t.ex. Banverket, Ekonomi-
styrningsverket (ESV), Sveriges kommuner och landsting (SKL) och
Samverkansorganet i Orebro lin (Regionforbundet Orebro lin), anser att
samhillsekonomiska kalkyler ska utgdra ett betydande beslutsunderlag,
men menar samtidigt att med de brister som finns i de samhillsekono-
miska kalkylerna ar det viktigt att &ven andra aspekter, som inte fangas in
i den samhillsekonomiska modellen, beaktas. Namnda instanser samt
SIKA, Nutek, Naturvardsverket, Riksantikvarieimbetet (RA/D, Sjofarts-
verket, Linsstyrelsen i Stockholms Idn, Léinsstyrelsen i Vistra Gétalands
ldn, Ndringslivets Transportrdd m.fl. patalar vikten av att de samhaills-

¢ Atgirdens samlade nettonytta /dvs. nyttan minus kostnaden) divideras med dess totala
kostnad. En atgérd dr 1onsam om nettonuvérdeskvoten &r storre dn noll.
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ekonomiska kalkylmodellerna utvecklas. Léinsstyrelsen i Stockholms ldn
menar att innan modellerna kan beskriva problemen pa erforderligt sitt, i
synnerhet i storstdder, bor resultaten tas med en nypa salt. Statens vég-
och transportforskningsinstitut (VTI) papekar att tekniken for att genom-
fora samhaillsekonomiska kalkyler har forfinats under cirka 40 ar, och att
det internationella kunskapslaget ar gott &ven om det ocksa fortsattnings-
vis finns manga viktiga fradgor kvar att besvara. VTI anser ocksé att den
modell som tillimpas i svensk infrastrukturplanering har en hog interna-
tionell standard. VTI, och dven SIKA, menar vidare att de s.k. miljard-
projekten som listas i inriktningsunderlagen ocksa behover analyseras
ordentligt och att samhéllsekonomiska kalkyler utgor ett minimikrav.

Skilen for regeringens bedomning
Inledning

Samhaéllsekonomiska bedomningar &r ett systematiskt sitt att viga posi-
tiva och negativa effekter mot kostnaden for att genomfora en insats. En
samhillsekonomisk beddmning ska ge ett allsidigt underlag for analys av
vilka effekter som insatsen kan medfora. Samhillsekonomiska beddm-
ningar &r ett vl utvecklat hjdlpmedel for prioriteringar inom transport-
omradet och samhillsekonomiska bedémningar ska genomforas for de
investeringar och andra atgdrder som Overvégs i planeringsprocessen.
Arbetssittet bidrar till god transparens i beslutsfattandet inom transport-
omradet. Samtidigt dr det viktigt att vara medveten om att samhéllseko-
nomiska kalkyler inte ger alla svar. Alla nyttor och kostnader later sig
inte latt kvantifieras och vérderas och de vérderingar som anvénds &r
ibland omdiskuterade. I infrastrukturplaneringen fangas t.ex. inte alla
effekter pd miljo, natur och kulturmiljoer samt fordelning mellan olika
grupper i de samhillsekonomiska kalkylerna. De samhéllsekonomiska
beddmningarna &r ett hjdlpmedel for beslutsfattaren men de dvertar inte
funktionen att fatta beslut.

Planerings- och prioriteringsprocessen kommer att generera manga for-
slag med positiva effekter. Det ar viktigt att dessa stélls mot varandra pa
ett systematiskt sdtt. Det innebir att de underlag som tas fram ska vara
jamforbara och relevanta. Regeringen har déarfor uppdragit at Vagverket,
Banverket, Luftfartsstyrelsen och Sjofartsverket att, med bistdnd av
SIKA, utarbeta modeller och metoder for de samhéllsekonomiska be-
domningar som krévs i dtgérdsplaneringen (N2008/243/IR). I uppgiften
ligger att komma Overens om vilka berdkningsforutsittningar som ska
gélla. Samhéllsekonomiska l6nsamhetsbeddmningar och kompletterande
information som kan paverka besluten ska dokumenteras och redovisas
pa ett tydligt sétt som underlag for atgérdsplaneringen.

Samlade effektbedomningar for att ge allsidig beskrivning av satsningar

De satsningar som prioriteras i den kommande atgérdsplaneringen bor
beskrivas sa allsidigt som mdjligt. En samlad effektbedomning ar ett sitt
att strukturerat och sammanfattande beskriva foreslagna &tgirder. Den
samlade effektbedomningen innehaller en samhillsekonomisk kalkyl
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med de prissatta effekterna och ej prissatta effekter sisom péverkan pé
landsbygd eller titort och exploateringseffekter. Effektbedomningen
innehaller ocksé en analys av fordelningseffekter for olika regioner eller
grupper (exempelvis dldersgrupp, barn, socioekonomisk grupp, kvinnor
respektive médn) samt en bedomning av maluppfyllelse.

Det ar viktigt att den samlade beddmningen innehaller beskrivning av
jamstalldhetseffekter av satsningarna. Kvinnor och méan ska ges samma
mdjligheter att paverka transportsystemets utformning och deras vérde-
ringar ska tillmétas samma vikt. Beslutsunderlaget ska ocksa omfatta
strategiska miljobedomningar enligt framtagen metod.

En bra effektbeddmning ger en réttvisande bild av vad en atgérd eller
ett paket av atgirder leder till, mojliggor sakliga jamforelser mellan olika
alternativ, dr 6ppen med sina forutsittningar och begrénsningar, inne-
héller relevanta kénslighetsanalyser och dr tydligt och klart dokumente-
rad.

6 Okad satsning p4 infrastruktur

6.1 Forslag till planeringsram for aren 2010-2021

Regeringens forslag: Den statliga planeringsramen for atgérder i trans-
portinfrastrukturen under aren 2010-2021 ska uppga till 417 miljarder
kronor. Av planeringsramen ska 200 miljarder kronor avséttas for drift
och underhall inklusive statlig medfinansiering till enskilda vagar. Reste-
rande del av planeringsramen, 217 miljarder kronor ska anvéndas for att
utveckla transportsystemet for att klara framtidens resor och transporter.
Medlen ska anvindas for svél investeringar som for statlig medfinansie-
ring, rdntor och amorteringar och sektorsuppgifter.

Underlag: Inriktningsunderlagen fran Vigverket och Banverket av-
ser 1 enlighet med uppdraget perioden 2010-2019. Banverkets underlag
for inriktningsplaneringen redovisar effekter och tdnkbart innehall for
fem olika investeringsnivaer.

Vigverkets underlag koncentreras till beskrivningar av tre alternativ.

Béade Vigverkets och Banverkets underlag for inriktningsplaneringen
lyfter fram drift och underhall som den frimsta prioriteringen. Vigverket
framhaller att verkets viktigaste uppgift &r att sdkerstdlla vaginfrastruktu-
rens funktionalitet genom en effektiv drift- och underhallsverksamhet.
Banverket bedomer att driftledning och underhdll dr en grundforutsatt-
ning for att jarnvégssystemet ska fungera ur sékerhets- och kvalitetssyn-
punkt.

Banverket konstaterar att de behov som fors fram till Banverket for
hela landet l&ngt 6verskrider de ramar som uppdraget omfattar. Det finns
en stark tro pa att infrastrukturen inte bara kan stodja ett samhélle i ut-
veckling utan ocksé utveckla samhillet. Vagverket anser att véginfra-
strukturen behdver forbdttras for att stodja ekonomisk utveckling, regi-
onalt och nationellt, och bidra till att ménniskors vardag forbattras.

Hamnstrategiutredningen foreslar ett s.k. Landpaket som handlar om
att hamnanslutningar och flaskhalsar som ar vitala for de strategiska
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hamnarna ska identifieras och prioriteras hogre i trafikverkens inrikt-
ningsplanering. Trafikverken bor &aldggas att arligen rapportera till
regeringen hur man avser att avhjélpa flaskhalsar till de strategiska ham-
narna. Vidare foreslds en prioritering av de infrastrukturobjekt dér regio-
nal enighet natts och dér det finns en dverenskommelse om gemensam
finansiering. Végverket och Banverket har som underlag till utredningen
angett ett antal objekt som atgdrdar flaskhalsar till de strategiska ham-
narna och samverkanshamnarna.

I Banverkets rapport om strategiska kombiterminaler foreslas att
staten pad samma sitt som betrdffande de strategiska hamnarna i forsta
hand bor se till att den nddvindiga infrastrukturen i anslutning till termi-
nalen ges prioritet i framtida planeringsomgéangar. Det innebir att trafik-
verken ges i uppdrag att redovisa de infrastrukturinvesteringar som krivs
for att terminalen pa ett bra sitt ska fylla sin funktion i transportsystemet.

Flygplatsutredningen menar att olika investerings- och bidragssystem
inom luftfartssektorn méste samordnas bade pa nationell och regional
nivd for att effektivisera den totala resursanvidndningen. Rikstrafikens
upphandlingar bor ta hénsyn till standarden pa den befintliga infrastruk-
turen pa aktuella flygplatser och i den aktuella regionen vid sina bedém-
ningar om vilken trafik som ska upphandlas. Ett samrad bor ocksa ske
med Rikstrafiken infor investeringar som genomfors pa flygplatser déar
Rikstrafiken upphandlar merparten av den reguljira trafiken.

Vigverket, Banverket och Verket for niringslivsutveckling
(Nutek) har i sina regeringsuppdrag om att forbittra forutsittning-
arna for cykling, konstaterat att det behdver avsittas 500 miljoner
kronor arligen for att tillgodose behoven av investeringar i cykelatgérder
sdsom att forbéttra mojligheterna for arbets- och skolpendling, forbattra
mdjligheterna till cykelparkering vid resecentra och skapa ett antal ldngre
leder for cykelturism av hog internationell klass.

Inom ramen for arbetet med nationellt handlingsprogram for kollektiv-
trafikens langsiktiga utveckling, Koll framat, ldmnades material till
Banverkets och Vigverkets inriktningsunderlag med forslag till atgarder
for attraktivare stationer, hallplatser och busskorfilt/signalprioriteringar
for cirka 3,6 miljarder kronor, varav 1,6 miljarder kronor fér Banverket
och 2 miljarder kronor for végtransportsystemet. Déarutdver lyftes behov
av att organisera ledsagning fram. I Koll framat foreslas dérutdver att
staten behover bidra till utvecklingen av system och kundkontakter
genom sektorsinriktat arbete och foreslar ocksé statlig delfinansiering av
ett program med ett antal fors6k (demonstrationsomraden) dar utvecklad
marknadsorienterad kollektivtrafik visas upp.

Remissinstanserna: Majoriteten av instanserna patalar behovet av ut-
Okade ramar och flera ndmner ocksé vikten av foljsamhet mellan plane-
ringsramar och arlig budget. Négra av de statliga verken, bl.a.
Glesbygdsverket, Nutek, Sjofartsverket och Skogsstyrelsen, praktiskt
taget samtliga lansstyrelser och regionala foretridare samt manga 6vriga
instanser, t.ex. Féretagarna, LO, Hela Sverige ska leva, SJ och Skogs-
industrierna framhéller behovet av en utdkad planeringsram. Motiv som
framfors ar bl.a. att en utdkad ram erfordras for att de transportpolitiska
mélen ska kunna nas. Vidare papekas att underhéllet &r eftersatt och att
satsningar pa infrastruktur ligger pa en lag niva i Sverige jamfort med
ovriga OECD-lander. Naturvdrdsverket, Naturskyddsforeningen m.fl.
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argumenterar utifran ett miljo- och klimatperspektiv for en utbyggnad av
sparsystemen samtidigt som dessa remissinstanser anser att utbyggnaden
av nya végar bor vara restriktiv. Statens vdig- och trafikforskningsinstitut
(VTI) menar ddremot att de samhillsekonomiska principerna och till-
gingliga kalkyler snarast talar for att en omfordelning fran jarnvég till
vag bor ske.

En majoritet av remissinstanserna &r positivt instillda till en 6kad sats-
ning pé drift och underhall, men flera menar att det finns forbehall om
det samtidigt innebdr en minskad investeringsvolym. Ldinsstyrelserna i
Skdane, Stockholms och Virmlands ldn, Skdane ldns landsting, Vistra
Gotalands ldns landsting, Stockholms Ildns landsting, Skogsindustrierna
samt Jdrnvdgsfrimjandet ar tydliga med att nivan pa medel till drift- och
underhall inte bor utokas om det sker genom en minskning av invester-
ingsvolymen. Flera av dessa instanser samt Samverkansorganet i
Blekinge Iin (Region Blekinge), Green Cargo AB, SJ AB m.fl. under-
stryker att bade investering och underhdll behdver okas. Banverket,
Vigverket, Ldnsstyrelserna i Dalarnas och Vistmanlands ldn, Sam-
verkansorganen i Sodermanlands lin (Regionforbundet Sérmland),
Virmlands lin (Region Virmland), Orebro lin (Regionforbundet i
Orebro lin), Dalarnas lin (Region Dalarna), Lantbrukarnas Riksfor-
bund (LRF), Dalabanans Intressenter och Svenska Transportarbetarfor-
bundet &r tydliga med att medel till drift och underhall bor utokas, dven
om det sker genom en minskning av investeringsvolymen. Glesbygds-
verket anser att nivd hog (+50 procent) behdvs som utgangspunkt for att
forbéttra eftersatta atgarder inom végsektorn.

Overlag ir remissinstanserna positiva till att Hamnstrategiutredningen
genomforts och till synsittet att stirka de viktigaste godsstrakens infra-
struktur. Myndigheterna anser dock Overlag att den uppgift som trafik-
verken ska ha enligt utredningens forslag, alltsé att prioritera infrastruk-
tursatsningar kring strategiska hamnar, &r otydlig.

Remissinstanserna dr overlag positiva till att utredningen om strate-
giska kombiterminaler har genomforts och till utpekandet av strategiska
kombiterminaler. Instanserna &r ocksd Overlag positiva till att man for-
soket att ldgga fast en strategi for godstransporter pd jarnvig. Fler re-
missinstanser stéller sig positiva till en konkurrensneutral och konkur-
rensutsatt drift av terminalerna och &r dven positiva till att icke-statliga
terminaler bor erbjudas mdjlighet att ingd i nétet av strategiska kombi-
terminaler. Glesbygdsverket anser att atgirdsforslaget om en specifik
satsning pa demonstrationsprojekt for kollektivtrafik i medelstora och
stora stidder dr bra. Verket anser dock att staten dven bor ta ett storre
ansvar for kostnader for demonstrations- och utvecklingsprojekt i gles-
och landsbygder.

Skilen for regeringens forslag
Okade insatser parallellt med skirpta krav pd effektivitet

Det finns ett starkt stod och manga goda skil for utokade medel for skot-
sel och utveckling av transportinfrastrukturen. Ett vél fungerande trans-
portsystem behdvs for att bidra till svenskt néaringslivs konkurrenskraft,
for att sdkerstélla vil fungerande arbetsmarknader, for vél fungerande
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landsbygd och stdder och for fortsatt utveckling och tillvixt. Klimatut-
maningen stéller krav pd en omstéllning av transportsystemet sa att det
blir klimateffektivt samtidigt som Sveriges konkurrenskraft upprétthalls
med hjélp av bittre resor och transporter. Klimatférindring och okade
transporter stéller krav péd storre insatser for att sékerstilla nuvarande
infrastruktur. Det &r viktigt att understryka att det maste byggas mer
véagar, jarnvigar och annan transportinfrastruktur fér pengarna. Effekti-
viteten inom sektorn maste 6ka. Slutsatsen &r att insatserna for forbattrad
transportinfrastruktur behover 6ka parallellt med att kraven pa effektivi-
tet skarps.

Planeringsperiodens ldngd och vad planeringsramen anvdnds till

Nir uppdragen att ta fram underlag for inriktningsplaneringen lamnades
var utgangspunkten en tiodrig planeringsperiod, dvs. 2010-2019.
Regeringen anser att planeringsperioden bor vara lika lang som for nu
géllande planer, dvs. 12 &r. Planeringsperioden blir d& 2010-2021 och
omfattar dirmed den avstdmningspunkt for kommande internationella
och svenska klimatmal som ar satt till 2020. Ramnivan utgar frén de
beskrivna behoven och det har i det avseendet ingen betydelse att plane-
ringsperioden blir 12 i stéllet for 10 ar.

Planeringsramen innehaller sammanfattningsvis foljande atgardsom-

rdden som nirmare beskrivs i foljande avsnitt:

—  drift och underhall av vigar inklusive barighet, tjalsékring och re-
konstruktion av végar och statlig medfinansiering till enskilda
véagar,

—  drift och underhall av statliga jarnvégar,

— utveckling av transportsystemet;

e investeringar i vigar och jarnvégar,

e statlig medfinansiering till kollektivtrafikanldgg-
ningar m.m.,

e sektorsuppgifter,

e medfinansiering till stora och strategiska atgérder i
farleder och slussar,

e  driftbidrag till icke statliga flygplatser samt

e réntor och amorteringar.

En realistisk planeringsram

Det har véllat stora problem och mycket besvikelse att den volym éat-
gérder som planerades for perioden 2004-2015 inte kunnat genomforas.
Infor den nya planeringsperioden har regeringen darfor i budgetproposi-
tionen for 2009 (prop. 2008/09:1, utgiftsomrade 22) foreslagit att en
nértidssatsning om totalt 7,6 miljarder kronor genomfdrs som innebér att
ett antal angeldgna projekt i de nu gillande planerna startas aren 2009
och 2010. Nartidssatsningen innebédr en utokning av medel till infra-
strukturomradet som etablerar den genomsnittliga arliga hogre ramnivan
for perioden 2010-2021 redan fran 2009. Nartidssatsningen har framfor
allt koncentrerats till start av angeldgna investeringar men innehaller
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ocksd okade medel till statlig medfinansiering av enskilda védgar och
Okade medel till barighetsatgdrder och smirre vigprojekt. Medel till drift
och underhallsatgiarder bor hojas fr.o.m. 2011 och ska uppgé till 200
miljarder kronor under planperioden si att funktionen hos nuvarande
system kan sdkerstillas, klimatsdkringar kan genomforas och standarden
i de befintliga néten forbéttras fram till planeringsperiodens slut.

Tillsammans med den amortering pad Banverkets och Vagverkets 1dn pa
drygt 25 miljarder kronor som regeringen foreslagit i Tilliggsbudget 2
till statsbudgeten for 2008 (prop. 2008/09:2) och den amortering pa 10
miljarder kronor som genomfoérdes under 2007, bedomer regeringen att
den utékning av anslagsnivdn som ger den nya planeringsramen skapar
goda forutsittningar for att mota de behov och &stadkomma de
forbattringar som redogors for i kapitel 5. Jimfort med nu géllande
forutsittningar innebdr den foreslagna planeringsramen en nivahdjning
fran 2011 pa 3,85 miljarder kronor per ar for insatser i transportsystemet.

For regeringen &r det av storsta betydelse att kunna konstatera att den
foreslagna planeringsramen ar realistisk, genom att den star i samklang
med de anslagshdjningar som foreslagits i budgetpropositionen for 2009
(prop. 2008/09:1, utgiftsomrdde 22). Ddrmed kommer planeringsramen
denna géng, till skillnad frén vad som var fallet med planerna for 2004-
2015, att kunna fylla sin funktion, genom att forutséttningar skapas for
att de atgérder som senare beslutas faktiskt ska kunna genomforas.

Sammanfattningsvis foreslar regeringen en planeringsram pa 417
miljarder kronor for perioden 2010-2021. Av planeringsramen finansie-
ras 395 miljarder kronor med anslag och 22 miljarder kronor med lan.
Infrastrukturplanerna dverblickar en relativt lang tidsperiod. De atgdrder
som ligger i1 borjan av planerna &r ofta vil utredda medan kostnaderna for
objekt 1 slutet av planerna ofta mer har karaktdren av grova uppskatt-
ningar av omfattning och kostnader. Kostnaderna for de objekt som finns
i nuvarande planer har okat kraftigt sedan planerna faststilldes. Det &r
dérfor nddviandigt att omprova innehallet i planerna och med ett oppet
forhallningssatt overvédga vilka atgdrder som effektivast tar hand om de
utmaningar och mojligheter som identifieras for perioden 2010-2021 och
dérefter. Aven med de utdkningar av medel som regeringen foreslar
kommer tuffa krav pa skarpa prioriteringar att stéllas.

Samhdllsekonomisk lonsamhet ska fd 6kat genomslag i prioriteringen

Oversiktliga 16nsamhetsberdkningar i inriktningsunderlagen visar pa en
hogre samhillsekonomisk 16nsamhet for analyserade végétgirder dn for
jarnvéagsatgirder. De lonsamhetsbedomningar som gjordes infér nu-
varande atgdrdsplaner som den fOrra regeringen beslutade visar samma
sak, och sedan dess har kostnaderna for jarnvagsprojekt dessutom i hogre
utstrickning behovt justeras upp. Utifran det underlag som inldmnats i
inriktningsplaneringen som foregatt arbetet med denna proposition ar det
regeringens beddmning att en stdrre andel av ramen, i jamforelse med de
planer som den tidigare regeringen faststillt, kommer att behovas for
angeldgna vaginvesteringar. 1 budgetpropositionen for 2009 (prop.
2008/09:1, utgiftsomrade 22) har utdkningen av medel till infrastruktur-
atgdrder for 2011 tillfélligtvis fordelats till anslaget Vaghéllning och
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statsbidrag. Den exakta fordelningen mellan vig- och jarnvéigsatgéarder
kommer att avgoras efter att atgardsplaneringen &r slutford vid arsskiftet
2009/10.

Overviganden om hantering av osékerhet

I de nuvarande planerna ar problemen med kostnadsokningar i for-
hallande till kostnadsuppskattningarna i planerna mycket stora. Svérig-
heterna att uppskatta kostnader for objekt som ar lite utredda och ligger
langt fram i tiden beror pé att det finns en genuin osékerhet om utform-
ning och kostnader i de tidiga planeringsskedena i projekten. For att
anpassa planerna till denna osékerhet kommer regeringen att overviga att
dela upp planeringsramen i tva delar. Den forsta delen ska avse de forsta
aren i planen och vara en ram av samma typ som i dag, dir de objekt som
ingdr kan startas av ansvarig myndighet med hénsyn till tilldelad budget.
Den andra delen av ramen ska vara en utredningsdel. De objekt som
prioriteras i utredningsdelen av planen fér utredas vidare, men kan bygg-
starta forst efter att regeringen tagit stéllning till om de ska ldggas in
genomforandedelen av planen. Denna modell innebér att den politiska
prioriteringen av atgérder slutligt gors nér bearbetade underlag med sék-
rare effekt- och kostnadsuppskattningar finns tillgéngliga, samtidigt som
den liksom hittills innebér en prioritering av de projekt som i forsta hand
ska utredas. For att kunna inga i nagon del av planerna forutsétts dock en
sa realistisk kostnadsbeddmning som mgjligt av projektet, som gor att
den totala volymen for planerade insatser for utveckling av transport-
systemet med statlig finansiering uppgér till och inte 6verskrider den
nivd som riksdagen med anledning av denna proposition kommer att
besluta om.

Medfinansiering ger mojlighet till fler insatser totalt

Den stora efterfrigan pd och nyttan av infrastruktur och de stindigt
vaxande forvintningarna pé kapacitet och funktion kréver nya 16sningar.
Maénga intressenter har uttryckt intresse for att finansiera utveckling av
infrastrukturen tillsammans med staten. Den totala atgérdsvolymen for
20102021 har darfor goda forutsittningar att bli storre &n de statliga
anslagen. Det finns redan exempel pé olika former av medfinansiering
sasom tringselskatten och Citybanan i Stockholm och samarbete kring
Citytunneln i Malmo. Brukaravgifter kan vara aktuella for att exempelvis
finansiera nybyggnad av vagbroar och -tunnlar. I nértidssatsningen har
tva investeringar med planerad brukarfinansiering prioriterats, riksvdg 50
vid Motala och E4 Sundsvall som dédrmed kan starta. Regeringen &r an-
geldgen om att olika typer av gemensam finansiering av atgérder av
gemensamt intresse Okar. Detta gor ocksd att den statliga planerings-
ramen kan anvéndas till fler insatser totalt.
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6.2 Utveckling av transportsystemet for framtidens resor
och transporter

Regeringens forslag: De 217 miljarder kronor av den statliga plane-
ringsramen som avsétts for atgirder som utvecklar transportsystemet
20102021 far anvéndas for investeringar i vagar och jarnvagar, sektors-
uppgifter och statlig medfinansiering for vissa investeringar i trafikan-
laggningar, driftbidrag till icke statliga flygplatser, medfinansiering till
stora och strategiska atgirder i farleder och slussar samt rdntor och
amorteringar.

Regeringens bedomning: Den totala planeringsramen kan utdkas
genom att den statliga satsningen kombineras med finansiering fran
andra intressenter som ar villiga att bidra med medel for att genomfora
atgdrder av gemensamt intresse for staten och intressenterna. Effektivise-
ringar bor ge utrymme for mer verksamhet per satsad krona.

Underlag: Vigverket skriver i sitt inriktningsunderlag att inget sam-
hille &r statiskt. Allt eftersom samhéllet utvecklas uppstar nya behov av
infrastruktur. Anpassningar behover ske till etableringar av verksamhet,
bostider och affarer. I tillvaxtregioner, framfor allt i storstdderna, orsakar
kder och trangsel mangmiljardforluster. Allt gér inte att bygga bort, men
om storstdderna ska fortsitta att vixa kommer trafiken att 6ka och nya
trafiklosningar behdver komma pa plats. Végverket har ocksd utformat
olika typer av trimningsatgarder for att 6ka framkomligheten pa kortare
sikt. Kunskapen om hur man utformar sékra vigar har utvecklats kraftigt
pa senare tid vilket gor att nya végar har en mycket god sékerhet. Det
innebér samtidigt att det finns en stor forbattringspotential hos de existe-
rande vdgarna. En av de viktigaste dtgérderna for att successivt ndrma sig
nollvisionen &r en fortsatt ombyggnad av vigarna. Viagverket konstaterar
att de dtgirder som Overvags for de investeringsniviaer som verket redo-
visar i allménhet har en mycket hog samhillsekonomisk 16nsamhet ut-
ifrin genomforda bedéomningar. Végverkets nivder motsvarande plane-
ringsramen for 2004-2015 och +25 procent ger en genomsnittlig netto-
nuvardeskvot pa 1,5.

Banverket skriver i sitt inriktningsunderlag att de utbyggnader som nu
pagar eller som kommer att ha pabdrjats 2010 utgdr viktiga delar i en
strategisk inriktning for jarnvéigens utveckling. Genom att fullfélja denna
inriktning med utbyggnader som kompletterar paborjade projekt och
mdjliggor utdkad trafik, kan jarnvigen skapa forutséttningar for ett hall-
bart transportsystem. Genom att fullt ut utnyttja potentialen i pagéende
satsningar kan jarnvdgen ge patagliga bidrag till minskad klimatpaver-
kan, forbittringar av storstidernas funktion och till regional tillvaxt.
Banverket bedomer i sitt inriktningsunderlag nettonuvardeskvoten for de
olika investeringsnivaerna till 0,1-0,3.

Béde Vigverket och Banverket foreslar en avsevért 6kad ambitions-
niva nér det géller sektorsuppgifter i sina underlag.

Klimatberedningen menar att jirnvéigen i Sverige behdver byggas ut.
Kapaciteten pa jarnvigen for gods- och persontransporter bor oka med
minst 50 procent till 2020, forutsatt att investeringarna dr samhéllseko-
nomiskt 16nsamma. Investeringar som medfor att jarnvigsresor kan er-
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sitta flyg bor prioriteras. Forutsédttningarna for hoghastighetstdg mellan
storstadsomraden bor snarast utredas.

Klimat- och sarbarhetsutredningen konstaterar att konsekvenserna
for vdg- och jarnvégsnit i ett framtida klimat kan komma att bli bety-
dande. Okad nederbord och 6kade flsden innebér Sversvamningar, bort-
spolning av vdgar och bankonstruktioner, skadade broar samt 6kad risk
for erosion, ras och skred. Skredet i Munkedal i december 2006 samt den
rasade jirnviigsbanken i Ann samma r &r exempel pa hindelser som kan
bli vanligare i ett framtida klimat. Sjofarten paverkas i mindre utstrack-
ning av klimatfordndringen. Ett hogre vattenstand kan paverka hamn-
verksamheten i s6dra Sverige. Luftfarten paverkas genom att forutsatt-
ningarna for drift och underhall av flygplatser forandras.

Remissinstanserna: Ett flertal av instanserna pekar pa att klimatfragan
dr transportsektorns storsta utmaning och att omstillningen av transport-
systemet till en hallbar utveckling behover intensifieras. Flera instanser,
t.ex. SKL, i stort sett samtliga ldnsstyrelser, regionala sjilvstyrelseorgan
och samverkansorgan, Féretagarna, SJ, Green Cargo, SLTF och Nutek
forordar 6kade resurser i syfte att utveckla transportsystemet sé att det
bade kan stodja ekonomisk utveckling och tillvdxt samt bidra till att
klimatmalen kan nés. Flera av instanserna papekar att investeringar ocksa
maste kompletteras med andra atgérder i form av ekonomiska styrmedel,
regleringar och dvrig samhéllsplanering. Flera instanser stodjer, mer eller
mindre explicit, forslagen om Skade resurser till sektorsarbetet genom att
patala vikten av forskning och utveckling, transportsnél samhillsplane-
ring, samverkan mellan aktdrer, metodutveckling m.m. SKL anser dock
att Vigverket overbetonar behovet av okat sektorsarbete som ett medel
for maluppfyllelse. Lénsstyrelsen i Stockholms ldn menar att forslagen
inom sektorsatgarder, innefattande atgarder inom fyrstegsprincipen, i allt
for hog grad priglas av ett nationellt perspektiv och ar daligt anpassade
till storstaden.

Skilen for regeringens forslag och bedomning
En utékad planeringsram for utveckling av transportsystemet

Det dr vésentligt att transportsystemet fortsdtter att utvecklas for att
effektivt kunna hantera framtidens resor och transporter under savél
normala forhéallanden som under stérningar. Transportpolitiken ska bidra
till att samhéllsekonomiskt effektiva, 1dngsiktigt héllbara och internatio-
nellt konkurrenskraftiga transporter utvecklas for néringsliv och medbor-
gare i hela landet. Tillgéngligheten till utbud och aktiviteter i samhallet
utgor transportsektorns bidrag till samhéllets positiva utveckling. Exem-
pelvis vixer nya bostads- och arbetsplatsomrdden fram, niringslivet
omstruktureras och kontaktytorna med andra lander utvecklas. Det sker
en kontinuerlig forandring i samhillet och av dess funktioner. Allt efter-
som samhillet utvecklas uppstdr nya och fordndrade behov av infra-
struktur, resor och transporter. Dagens stigande oljepriser medfor 6kad
efterfragan pa klimateffektiva transportalternativ. Etableringar av olika
verksamheter som handel, arbetsplatser, bostdder, samhiéllsservice och
skolor behdver g& hand i hand med utvecklingen av infrastrukturen och
transporterna. Klimatfordndringarna kommer att stdlla nya krav pa den
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infrastruktur som byggs i framtiden och ska beaktas vid planering av
kommande utveckling av transportsystemet.

Enligt regeringens beddmning dr kommunikationer som svarar mot re-
sendrers, foretags och samhillets behov och som samtidigt dr forenliga
med klimat- och miljokvalitetsmal i fokus. Utvecklad infrastruktur bidrar
till foretagande och tillvaxt och till en héllbar konsumtion och produktion
bl.a. genom lagre kostnader, 6kad leveranssikerhet och en utvidgad ar-
betsmarknad som gor att fler kan arbeta. Dérigenom stirks Sveriges
konkurrenskraft. Regioners mojlighet att behalla och locka till sig foretag
ar beroende av att man har fungerande transporter och kommunikationer.
Genom en helhetssyn pa transportsystemet kan problem med flaskhalsar
och tringsel 16sas. Hela landet méste ha en sammanhingande infra-
struktur. Darmed forbéttras forutsédttningarna for niringslivet att utveckla
effektiva transportlogistiska system.

Regeringens forslag innebér att 217 miljarder kronor statliga medel av-
sdtts for atgdrder som utvecklar transportssystemet 2010-2021. Dessa
medel far anvindas for investeringar i vagar och jarnvégar, sektorsupp-
gifter och statlig medfinansiering for vissa investeringar i trafikanlagg-
ningar, driftbidrag till icke statliga flygplatser, medfinansiering till stora
och strategiska atgdrder i farleder och slussar, samt réntor och amorte-
ringar.

Som konstaterats i avsnitt 6.1 bedomer regeringen att den utdkade pla-
neringsramen, tillsammans med gjorda och foreslagna amorteringar pa
Banverkets och Vigverkets 14n, skapar goda forutséttningar for att astad-
komma de forbéttringar i transportsystemet som regeringen ser som
prioriterade. Jimfort med nu gillande forutsittningar innebér regeringens
forslag en nivahdjning pa 2,65 miljarder kronor per ar for insatser for att
utveckla transportsystemet.

Den foreslagna planeringsramen for insatser star i samklang med de
anslagshdjningar som foreslagits i Budgetpropositionen for 2009 (prop.
2008/09:1, utgiftsomrade 22). Darmed skapas, till skillnad fran vad som
varit fallet med investeringsplanerna for 2004-2015, forutsittningar for
att de investeringsatgirder som senare kommer att beslutas om ocksé ska
kunna genomforas.

Den totala planeringsramen kan utbkas genom att den statliga sats-
ningen kombineras med finansiering fran andra intressenter som &r
villiga att bidra med medel for att genomfora atgérder av gemensamt
intresse for staten och intressenten/intressenterna. For att sidkerstilla
flexibilitet i planeringssystemet ska en del sddana atgirder kunna beslu-
tas senare under planeringsperioden. En del av planeringsramen bor
darfor avsittas som en pott for marknadsanpassningsatgirder med moj-
lighet att precisera anvéndning av medlen senare under planeringsperio-
den.

Val av dtgdrder i den fortsatta planeringsprocessen

I enlighet med fyrstegsprincipen (se vidare avsnitt 6.5) ska olika 16s-
ningar pa problem och brister i transportsystemet 6vervigas. Forst provas
atgdrder som kan paverka transportbehovet och valet av transportsétt,
t.ex. planering och prissittning. I ett andra steg studeras atgérder som ger
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effektivare utnyttjande av befintliga trafikanldggningar och fordon, bl.a.
trafikreglering och information. I steg tre undersdks mdjligheterna att
genomfora begrinsade ombyggnader av vigar och jarnvigar, medan
behovet av nyinvesteringar och storre ombyggnadsatgdrder vervigs i
steg fyra. Forsknings-, utvecklings- och demonstrationsinsatser bor
stodja utvecklingen av transportsystemet. Utbytbarhet mellan olika at-
gérder ska provas i prioriteringen av atgirder i den kommande atgards-
planeringen.

Atgirder som #r pagéende vid ingangen av 2010, binder upp en del av
planeringsramen. Med tanke pa de stora eftersldpningar som finns i ge-
nomforandet av nuvarande langsiktsplaner for 2004-2015 foreslog re-
geringen i budgetpropositionen for 2009 (prop. 2008/09:1, utgiftsomrade
22) en nartidssatsning for att ta hand om de grévsta bristerna i genom-
forandet av nuvarande planer. Detta paverkar forutsittningarna for inne-
héllet i planerna for 2010-2021 i form av pagaende och redan priorite-
rade projekt. Ytterligare ett antal atgidrder kommer att pekas ut i uppdrag
till trafikverken och lénen infor atgirdsplaneringen. Utrymmet for prio-
ritering av atgirder paverkas ocksa av nédvéandiga avsittningar for rantor
och amorteringar. Ovriga tgirder i nu gillande planer for 2004-2015
ska vdgas mot andra tdnkbara insatser i den fortsatta atgardsplaneringen.

Forvéntningar pé arbetet med att identifiera och analysera atgérder som
ska vdgas mot varandra i den fortsatta planeringsprocessen som leder
fram till nya &tgérdsplaner for 2010-2021 utvecklas vidare i avsnitt 7—11.

Ndrtidssatsning och pdgdende investeringar

Regeringen har i budgetpropositionen for 2009 (prop. 2008/09:1, utgifts-
omrade 22) aviserat att man avser att genomfora en nirtidssatsning med
vag- och jarnvégsinvesteringar 2009-2010. Nértidssatsningen innebér en
okad satsning pd 3 800 miljoner kronor 2009 och 3 800 miljoner kronor
2010.

Med nértidssatsningen sdkerstills att angeldgna projekt kan genom-
foras i ett snabbare, mer rationellt tempo och att prioriterade projekt kan
tidigareldggas i hela landet.

P& jarnvdgssidan kan bl.a. angeldgna kapacitetshojande atgirder i
Bergslagen, norra Sverige och ldngs den sddra delen av Norrlandskusten
komma till stdnd. Detta &r sérskilt viktigt for att forbéttra forutsittning-
arna for godstrafiken pé jarnvédg. Vidare kommer regeringen att fortsétta
forbattra forutsdttningarna for jarnvégstrafiken i storstadsregionerna. Den
kraftigt 6kade persontrafiken pa jarnvig i storstdderna har inneburit stora
pafrestningar pa jarnvigssystemet, vilket lett till 6kade stdrningar och
forsimrad punktlighet for resendrerna. Medel har tidigare tillforts
Stockholm och Malardalen for detta dandamaél och 2009 och 2010 kom-
mer Goteborgsregionen och Skéne att bli foremal for sérskilda kraftsam-
lingar med ut6kade medel till s&vél investeringar som drift och underhall.
Bland de atgirder som kan genomforas finns ocksd den handikappan-
passning av jarnvégsstationer som ingéar i den nationella banhallnings-
planen.

Pa viégsidan innebér nirtidssatsningen att viktiga investeringar for att
forbéttra de stora transportstréken i landet kommer att kunna pébdrjas
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2009 och 2010. Det handlar bl.a. om att minska genomfartstrafiken i
Umed, Sundsvall, Motala m.fl. titorter genom att bygga nya forbifarts-
leder, att anligga bittre vdgforbindelser till de viktiga hamnarna i
Goteborg och Trelleborg, att bygga ut E 18-infarten mot Stockholm samt
att investera pa E22 i Skane och Blekinge. For vissa av dessa invester-
ingar finns Gverenskommelser med andra aktorer om medfinansiering.
Aven mindre atgirder sidsom miljoforbittringar, tjdlsikring och
mittracken inryms i ndrtidssatsningen. Nodvéandiga investeringar for att
oka tillgéngligheten pa det enskilda vignitet kommer att mojliggoras.

Utdver nértidssatsningen fortsétter genomforandet av pégéende pro-
jekt. Péagdende storre jarnvigsprojekt med en totalkostnad pd Over
1 miljard kronor ar Citytunneln i Malmd, tunnel genom Hallandsas,
Norge—Vinerbanan, Goteborg—Trollhédttan, Uppsala bangérdsombygg-
nad, dubbelspidr Motala—Mj6lby, Haparandabanan, Citybanan genom
Stockholm, Botniabanan och Adalsbanan. Pigiende storre vigprojekt
med en totalkostnad pa over 1 miljard kronor dr E45 Goteborg-
Trollhédttan och E20 Norra Léanken. Utover dessa stora projekt pagar
ocksa ett stort antal mindre projekt.

De pagaende projekten och nértidssatsningen fortsétter i nagra fall in i
den nya planperioden.

Sektorsuppgifter

Banverket, Luftfartsstyrelsen, Sjofartsverket och Végverket har ett sam-
lat ansvar, sektorsansvar, for respektive trafikslag och ska inom ramen
for sektorsansvaret verka for att de transportpolitiska malen uppnas.

Sektorsuppgifterna kan ses som smorjmedel for att forstirka och un-
derldtta andra atgérder inom transportsektorn sdsom investeringar och
myndighetsuppgifter. Exempel pd viktiga verksamheter inom sektors-
uppgifterna dr medverkan i samhéllsplaneringen, internationellt arbete,
forskning, utveckling och demonstration. Andra exempel ar atgérder for
trafiksdkerhet och klimat sasom stodsystem for hastighetshéllning och
konsumentinformation om fordon. I férordning (2007:1027) med in-
struktion for Banverket framgar ockséa att verket inom ramen for sitt
sektorsansvar ska vara samlande, stddjande och padrivande i forhallande
till 6vriga berdrda parter. Likalydande text finns i forordning (1997:652)
med instruktion for Vagverket.

Regeringens inriktning dr att Sverige ska fa mer vél fungerande vig
och jarnvdg for de medel som staten satsar. De forslag till forbattrad
sektorsverksamhet som Viagverket och Banverket tar upp bor i forsta
hand ske genom omprioritering av nuvarande medel till sektorsuppgifter.
Samarbete mellan verken, t.ex. i frAgor som ror samhillsbyggnad bor
ocksad kunna effektivisera verksamheten. Mojligheterna att ytterligare
effektivisera sektorsarbetet och fokusera pa atgirder och projekt som ger
hog maluppfyllelse bor tas tillvara.

Héghastighetstag

Banverket har under varen 2008 gjort en fordjupad studie om forutsatt-
ningarna for hoghastighetsbanor i samverkan med andra berérda aktorer.
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Studien redovisades den 1 juni 2008 och den visar att restidsminskning-
arna kan bli betydande med separata hoghastighetsbanor for strickorna
Stockholm—Jonkoping—Goteborg (Gotalandsbanan) samt Jonkoping—
Oresund (Europabanan). Mellan 30 och 55 procent kan restiderna for-
kortas for relationer utmed de tdnkta hoghastighetsbanorna jamfort med i
dag. Enligt studien ger de separata banorna ocksa utrymme for 2-3
ganger fler godstag dagtid pa stambanorna jamfort med i dag. I anldgg-
ningskalkylerna for Gotalandsbanan och Europabanan bedémer Banver-
ket kostnaderna till intervallet 100—150 miljarder kronor. Anslutningen
till Danmark &r emellertid inte 16st och behdver utredas vidare och for-
handlas kring. Banverket foreslar att finansieringen av banorna ska ske i
sarskild ordning. Studien indikerar ocks& att hdghastighetsbanor i
Sverige dr 16nsamma och kan ge samhillsekonomiska nyttor, men be-
skriver ocksé att mer utredning i fragan behover ske for att sikerstilla
effekterna, kostnaderna och finansieringen. Under sommaren har ocksa
SJ AB, Green Cargo AB, Jernhusen AB, Alstom Transport AB och
Nordiska Investeringsbanken presenterat en studic som beskriver att
hoghastighetsbanor mellan  Stockholm—Jonkoping—Goteborg — samt
Jonkoping—Oresund ger stora mojligheter till dverflyttning av resor fran
bil och inrikesflyg. Industrigrupperingen presenterar ocksa forslag till hur
finansiering, genomforande, upphandling och riskhantering kan ske i
projektet.

Regeringen konstaterar att utbyggnad av hoghastighetsbanor ger okat
kapacitetsutrymme pa redan befintlig jarnvig. Regeringen konstaterar
ocksé att hoghastighetstag med konkurrenskraftiga restider ar ett intres-
sant alternativ till flyget for resor mellan storre stdder i sddra Sverige. Att
bygga ett nytt hoghastighetssystem &r dock en betydande investering som
behover utredas vidare och tydligt belysas vad giller effekter, kostnader
och finansiering. Aven kopplingen till det internationella jirnvigsnitet
behover klargoras. Regeringen avser tillsétta en utredare som avrapporte-
rar till sommaren 2009. Fragan om hdghastighetsbanor kan da overvagas
av regeringen parallellt med 6vriga atgérder 1 atgirdsplanerna.

Stockholmsforhandlingen

Regeringens forhandlingsman for Stockholms infrastruktur redovisade
sitt resultat den 19 december 2007 i form av en dverenskommelse mellan
staten och Stockholmsregionen. Forhandlingsmannens uppdrag var att
genomfora en forhandling om Stockholmsregionens infrastruktur med
syfte att ta fram en samlad trafiklsning for bittre miljo och tillvaxt i
landet och i Stockholmsregionen. Forhandlingsmannen har dven haft
uppdrag angéende Citybanans finansiering.

Forhandlingsresultatet visar att Stockholmsregionen &r beredd att bidra
till finansieringen av angeldgna infrastrukturatgérder med hjilp av bl.a.
overskottet fran tringselskatten och medfinansiering i andra former.
Betréffande resultatet av Stockholmsforhandlingen vill regeringen sar-
skilt framhalla genomférandet av Citybanan, forbifart Stockholm, E 18
Hjulsta—Kista, jarnvdg Barkarby—Kallhéll samt lansvdg 259 Sodertorns-
leden. Regeringen avser att hantera dessa atgdrder och dvriga atgérder i
overenskommelsen genom dels den nértidssatsning som presenterades i
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budgetpropositionen for 2009 (prop. 2008/09:1, utgiftsomrade 22) och
dels genom att peka ut Forbifart Stockholm och andra atgérder i uppdrag
till Végverket, Banverket och Lénsstyrelsen i Stockholms ldn infor at-
gérdsplaneringen.

Avtal om Citybanans finansiering

Forhandlingsmannens resultat visar att det finns en beredskap i
Stockholms-, Milardals- och Ostergdtlandsregionerna att bidra med 2
miljarder kronor i ytterligare medfinansiering till Citybanan som ar det
objekt som av alla bedéms som hogst prioriterat. Ett villkor for denna
medfinansiering dr att staten atar sig atgarder pa kort och pé lang sikt. Pa
kort sikt &r statens atgirder foljande:
= genomfGra en kraftsamling for att forbéttra punktligheten i
Stockholm — Milarregionen,
»  Stockholms C: Atgirder for att dstadkomma kortare kortider
for tagen, farre stoppsignaler och snabbare aterhdmtning vid
storningar,
= Vistra stambanan. Forbigdngsspdr vid Gnesta och
Katrineholm for att medge omkdrning av langsamt gaende
tag,
=  Svealandsbanan: Utbyggnad av motesstationer i Almnis,
Barva och Grundbro och dubbelspar Nykvarn—Ryssjobrink
for snabbare dterhdmtning vid stdrningar,
= Malarbanan och Ostkustbanan: Signalatgirder for att astad-
komma béttre flyt i trafiken,
= Visteras och Norrkoping: Mgjlighet till samtidiga tdgrorelser.
=  Ostlinken ingér som en del i utredningen om hdghastighets-
tag.
P4 lang sikt ar statens atgérder foljande:
= att sd snabbt som mdjligt med hinsyn till planerings-,
projekterings- och tillstdndsprocessen bygga tva nya spér pa
hela strickan Barkarby—Kallhdll med fardigstillande- och
drifttagandetidpunkt senast 2015,
= att bygga ytterligare tvad spar pa hela strickan Tomteboda—
Barkarby. Objektet laggs in i den kommande langsiktiga pla-
nen med medel som mojliggér byggstart under senare delen
av planperioden,
= att forbattra kapaciteten pd Ostkustbanan genom att bygga
dubbelspar genom Gamla Uppsala med sikte pa att den ut-
okade kapaciteten ska kunna utnyttjas for att utdka den stor-
regionala tigtrafiken da Citybanan &ppnas,
= att forbattra kapaciteten pa Svealandsbanan genom att bygga
dubbelspér Sodertidlje-Nykvarn och ny mdtesstation i
Strangnis (eller alternativ utbyggnad av dubbelspar pa del av
strickan Strangnis—Eskilstuna), med sikte pa att den utokade
kapaciteten ska kunna utnyttjas for att utdka den storregionala
tagtrafiken da Citybanan 6ppnas.
Regeringen ser det som virdefullt att lokala och regionala parter tar ett
delansvar for finansieringen av infrastrukturatgdrder. Regeringen har for

Prop. 2008/09:35

84



avsikt att hantera statens &tgérder genom att peka ut atgérder i uppdrag
till trafikverken infor atgirdsplaneringen.

Rdintor och amorteringar

Viagverket och Banverket har genom sérskilda riksdagsbeslut bemyndi-
gats att uppta 14n for vissa vég- och jarnvigsprojekt samt for Banverkets
el- och teleinvesteringar. 1 budgetpropositionen for 2009 (prop.
2008/09:1, utgiftsomrade 22) ldmnas en ndrmare redovisning av vilka
projekt som befintliga lan avser samt hur stort anslagsbehovet for rantor
och amorteringar dr de kommande aren. De medel som behdvs for réntor
och amorteringar under planeringsperioden ska reserveras som en lasning
i den statliga planeringsramen. Dessutom tillkommer rantor och amorte-
ringar for lanefinansierade objekt som é&terbetalas med brukaravgif-
ter/trangselskatt och for 14n till eventuella broar som ersétter vagfarjor.

Regeringen har kraftigt minskat de medel som behdver avsittas for
rantor och amorteringar genom att 2007 amortera 10 miljarder kronor pa
tidigare upptagna 14n. Dessutom foreslar regeringen i Tilldggsbudget i
samband med budgetpropositionen for 2009 (prop. 2008/09:1, utgiftsom-
rade 22) en amortering av gamla lan med 25 299 miljoner kronor.

Foérskotterade objekt

Genom riksdagens trafikpolitiska beslut 1988 (prop. 1987/88:50, bet.
1987/88:TU20, rskr. 1987/88:297) skapades mdjlighet for olika intres-
senter att via forskottering av medel bidra till att genomfora vdgobjekt
som annars inte skulle kunna forverkligas inom rimlig tid. Nagra ar se-
nare medgav regeringen tidigareldggningar av investeringar i bade vigar
och jérnvidgar om utgifterna forskotteras av kommuner eller landsting.
Sadana forskotteringar ska 16pa utan rénta och aterbetalas vid den tid-
punkt da investeringarna egentligen skulle ha genomforts.

Regeringen har satt ett tak for vilken méngd forskotteringar som
Viagverket och Banverket far motta fran kommuner eller enskilda. Den
sammanlagda skulden for dessa forskotteringar far uppgé till hogst 30
procent av de arliga investeringsanslagen for respektive myndighet. For-
skottering av objekt vars byggkostnad 6verstiger 20 miljoner kronor ska
understéllas regeringens provning.

Regeringen Overlamnade nyligen propositionen Kommunala kompe-
tensfrdgor m.m. (prop. 2008/09:21) till riksdagen. I propositionen gor
regeringen beddmningen att informationen till riksdagen om forskotte-
rade projekt bor forbattras. I tabellen nedan redovisas aktuella forskotte-
ringar vid arsskiftet 2007/08 som regeringen beslutat om.
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Objekt Totalt beviljad | Ack.
forskotterings- | forskottering
volym (tkr) minus

amorteringar
(tkr)

Tranebergsbron 395 000 70 000

E 20 Lundsbrunn—Holmestad 265 000 141 564

E 18 Kronoparken—Skattkérr 230 000 145 468

E 20 Partihallsforbindelsen 200 000 40 000

27 Aplared—Krakered 190 000 5150

E 4 Skelleftea—Kage 183 000 114 162

E 18 Vistjadra—Visteras 149 000 54 136

48 Borgunda Skdvde 130 000 0

E 22 Kristianstad—Fjélkinge 122 000 0

E 18 Han—Tocksfors 120 000 40 000

111 Forbi Viken 80 000 79 241

225 Moraberg—Gértuna 75 000 65 000

723 Skdrhamn—Kallekérr 71 000 53592

E 14 Tunnel vid Are 70 000 70 000

61 Forbi Amotfors 65 000 59 200

709 Trafikplats Karby—Bergby 65 000 50 756

E 22 Soderleden i Norrkoping 53100 14 803

70 Sor Kivsta—Evelund (forbi Sala) 35000 35000

1996 Lodose—Nygard 30 000 4750

172 Skallsater—Stora Bon 24 500 24 500

E 18 Sagén—Enkoping 24 000 22377

Ostkustbanan Uppsala bangard 200 000 200 000

Umed godsbangard 90 800 90 800

Nynésbanan Spér och Plattformar 50 000 50 000

Vistkustbanan Torebo—Heberg 50 000 50 000

Trelleborgs hamn 23 300 23 300

Den sammantagna skulden for forskotterade objekt uppgick vid érs-
skiftet 2007/08 till 1 268 miljoner kronor pa vigsidan och 460 miljoner
kronor pé jarnvédgssidan. I den summan ingar, utéver objekten i tabellen
ovan, dven forskotteringar som understiger 20 miljoner kronor.

Driftbidrag till icke statliga flygplatser

Det statliga driftbidraget till icke statliga flygplatser bor ingd i plane-
ringsramen. | dag uppgar driftbidraget till cirka 103 miljoner kronor ar-
ligen, varav Luftfartsverket bidrar med cirka 22 miljoner kronor. Maxi-
malt 1,2 miljarder kronor kan avsittas for detta dndamal. Statligt driftbi-
drag ska kunna ges till icke-statliga flygplatser pd samma villkor som i
dag fram t.o.m. 2011. Med borjan 2012 6verfors delar av detta bidrag till
de regionala planerna. De pa sé sétt overforda medlen far kunna anvén-
das for t.ex. driftbidrag till regionala flygplatser inom ramen for de trans-
portpolitiska prioriteringar som regionen gor. Det kvarvarande oron-
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mirkta driftbidraget ska kunna ges till de flygplatser diar Rikstrafiken
upphandlar transportpolitiskt motiverad flygtrafik.

6.3 Drift och underhall for vil fungerande infrastruktur

Regeringens forslag: For planeringsperioden 2010-2021 ska drift och
underhallssatsningen om totalt 200 miljarder kronor omfatta foljande
delar:

— 136 miljarder kronor till drift och underhall av statliga vigar inklu-
sive bérighet, tjélsdkring och rekonstruktion av végar och statlig
medfinansiering till enskilda vigar samt miljoatgarder,

— 64 miljarder kronor till drift och underhdll av statliga jarnvagar samt
miljoatgarder.

Underlag: Vigverket anger i sitt inriktningsunderlag att végtranspor-
ter maste kunna utforas dygnet runt, aret om. Med en nivé pé, och for-
delning av, drift- och underhallsresurserna som motsvarar en funktionell
och samhillsekonomiskt effektiv standard upprétthalls ett vignat med
god framkomlighet. Det ger néringslivet mojligheter att vidmakthélla och
utveckla foretag och ger goda forutséttningar for persontransporter for att
ménniskor ska kunna forvérvsarbeta, fa tillgang till service och ha en
aktiv fritid. Vidare dr vignitet sékert och tillforlitligt vilket ger mojlig-
heter till ett jamstallt transportsystem och ger forutsittningar for regional
tillvixt. Végnitet kan dé ocksa vara robust vid oférutsedda héndelser pa
grund av exempelvis klimatfordndringar. Vid en tillricklig drift- och
underhallniva forvaltas nedlagt kapital pa ett samhéllsekonomiskt och
effektivt sitt. Vagverket anger att det finns behov av att successivt dka
bidraget till enskild vighallning under planeringsperioden for att ligga pa
en niva som &r enlighet med géllande bidragsforordning.

Banverket beskriver i sitt inriktningsunderlag att aldrig tidigare har sa
ménga manniskor och sd& mycket gods transporterats pa svenska jarn-
véagar. Merparten av dessa transporter gar pa gamla jairnvigar. Kraven pé
jarnviagen har fordndrats bl.a. pad grund av det avskaffade trafike-
ringsmonopolet, ny lagstiftning och EU-krav. Det starkaste kravet kom-
mer dock fran resendrer och godstransportkopare som forvéntar sig sékra
och punktliga transporter. For att klara detta krdvs goda planeringsforut-
sdttningar, ett forebyggande underhall och en utbytestakt som innebér att
rdler, sliprar, kontaktledningar med mera ersitts i den takt som de slits ut.
Banverket menar att for att klara morgondagens trafik krévs en offensiv
satsning pa driftledning och underhall dér transportkvalitet och fortro-
ende for hela systemet star i fokus.

Remissinstanserna: Flertalet instanser, daribland Banverket, Riksan-
tikvariedmbetet (RA/D, Vigverket, Linsstyrelsen i Vistra Gétalands ldn,
Samverkansorganet i Uppsala lin (Regionforbundet Uppsala ldn) och
Samverkansorganet i Hallands lin (Region Halland) framhaller att drift
och underhall dr primért och maste ligga pa en sddan niva att en god
standard kan upprétthallas pa redan genomforda investeringar och att
vig- och jarnvégsnitet dirmed kan utnyttjas pa ett samhéllsekonomiskt
effektivt satt.
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Skilen for regeringens forslag: En vil fungerande infrastruktur r en
grundpelare for framtidens tillviaxt. Det dr viktigt att varda befintlig
infrastruktur for att undvika kapitalforstoring och for att nd mélen inom
transportpolitiken. For att det ska vara mojligt att né de transportpolitiska
delmélen om regional utveckling, tillgdnglighet, transportkvalitet, trafik-
sdkerhet och miljo samt malet om att sikra nedlagt vagkapital krdvs
okade resurser for drift och underhall dven for vigar med lagre trafik-
floden. Det giller savél det statliga vdgndtet som det enskilda. Dessa
véagndt spelar en stor roll i vigtransportsystemet genom att vara “kapilla-
rer” till de stora statliga vdgarna. Till exempel s& genereras néstan var
fjarde gods- eller persontransport fran enskilda vigar med statsbidrag. Ett
mer robust transportsystem skapar forutsittningar for transportmdjlig-
heter dven under storda forhéllanden.

Den planeringsnivad som regeringen foreslar innebér att till 2021 ska
dagens standard kunna uppritthallas och forbittras. Det ingar ocksa
medel for att genomfora de atgdrder som identifierats inom ramen for
klimat- och sarbarhetsutredningen. Till drift och underhall riknas ocksé
miljoforbattrande atgérder i befintlig infrastruktur. I ramen for drift och
underhall av statliga jarnvédgar ingar medel for driftledning och underhall
som upprétthéller nuvarande standardniva. Dessutom bor behoven av
upprustning av vissa lagtrafikerade banor 6vervégas i atgérdsplaneringen.
For drift och underhéll av jarnvig ska hinsyn tas till trafikeringsokningar
till foljd av dkade satsningar pé atgérder for att 6verfora gods fran vig till
jarnvdg och for att underldtta for svenskt néringsliv. Anvéndningen av
ramen for drift och underhall preciseras ytterligare i avsnitt 9.

Banverket ska sétta banavgifterna enligt de principer som ges i jarn-
véagslagen. Avgifterna ska vara marginalkostnadsbaserade. Banverket tar
ut cirka 500 miljoner kronor per ar i banavgifter och intékterna utgdr en
del av finansieringen av drift och underhall. Regeringen har gett
Banverket i uppdrag att vidareutveckla verktyg och metoder i syfte att
skapa en modell for tilldelning av jarnvigsinfrastrukturkapacitet som
medfor att infrastrukturen nyttjas pa ett mer optimalt sitt. Det finns ut-
rymme for att hoja banavgifterna. Okade intikter frén banavgifterna
utgor tillskott till finansieringen av 6kade insatser for drift och underhall.
Det innebér att angeldgna dtgirder for att oka sidkerheten pa systemen
och drifteffektiviteten, genom exempelvis elektrifiering kan genomforas.
Regeringens prioritering av start av dtgérder i nértidssatsningen innebér
att nivadkningen av medel till drift och underhall huvudsakligen fasas in
fr.o.m. 2011. Inom ramen for nértidssatsningen ingér dock drift- och
underhallsatgérder péa jarnvagssidan till en omfattning av 240 miljoner
kronor under 2009 och 2010. Pa vigsidan innehaller nartidssatsningen
atgdrder inom omréadena tjalsdkring och bérighet pa sammantaget 400
miljoner kronor under 2009.

6.4 Alternativa 16sningar ska dvervégas

Regeringens bedomning: Alternativa sitt att 16sa framtida transport-
behov behover dvervigas i atgardsplaneringen for att frimja samhaélls-
ekonomiskt effektiva 16sningar.
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Underlag: Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA) kon-
staterar i sitt inriktningsunderlag att framtagandet av alternativ i inrikt-
ningsplaneringen har skett pad oklara grunder och inte inkluderat alla
mdjliga alternativ for maluppfyllelse. Det finns dérfor en risk for att
samhillsekonomiskt mer effektiva atgédrder forbises. SIKA forordar att
anvindning av ekonomiska styrmedel och regleringar inkluderas bland
atgdrdsalternativen och att trafikslagsdvergripande 16sningar ska over-
vagas.

Vigverket och Banverket konstaterar i den gemensamma delen av sitt
inriktningsunderlag att trafikverken bor ta fram gemensamma studier fore
storre om- eller nybyggnader. Exempel kan vara att belysa om objekt i
planerna kan vara utbytbara eller om man med gemensamma satsningar
kan fa stérre méaluppfyllelse, exempelvis vid atgérder mot tringsel i stor-
stad.

Remissinstanserna: SIKA, Glesbygdsverket och Naturskyddsfore-
ningen konstaterar att infrastrukturen endast utgér en komponent i ett
storre system och att atgirder i andra delar av systemet kan ha potential
att med hogre samhéllsekonomisk effektivitet tillgodose samhéllets be-
hov. Namnda instanser samt Banverket, Ekonomistyrningsverket (ESV)
m.fl. anser att utnyttjandet av ckonomiska styrmedel och forbéttrade
regelverk kan bidra till att minska transportsektorns negativa miljoeffek-
ter pa ett samhéllsekonomiskt effektivt sétt. Vigverket och SIKA lyfter i
sammanhanget fram den s.k. fyrstegsprincipen som ett viktigt forhall-
ningssitt vid framtagning och analys av olika 18sningar. Aven Natur-
vérdsverket, RAA, Sjofartsverket, Skdne lins landsting m.fl. framhéaller
att fyrstegsprincipen ar ett viktigt verktyg.

Skilen for regeringens bedomning
Inledning

Under inriktningsplaneringen har mycket stora onskemal och behov
presenterats av méanga intressenter. Det gar inte att ens med mycket stora
resurser svara upp emot alla de énskemal som finns. Aven om alla insat-
ser som foreslas har positiva effekter har de ocksé kostnader. Det &r
darfor angelaget att anvianda de verktyg och ekonomiska medel som star
till buds pa ett sa effektivt sitt som mdjligt. Det &r troligt att flexibilitet
och snabba fordndringar kan behdvas for att klara klimatutmaningen,
t.ex. fordndringar av olika avgifter som kan &ndra forutsittningarna for
investeringar. Under atgirdsplaneringen dr det darfor viktigt att 6vervéga
alternativa losningar och klargdra under vilka forutséttningar de ér effek-
tiva respektive inte samt hur olika insatser kan fi aterverkningar pa
varandra.

Fyrstegsprincipen

Fyrstegsprincipen innebér att mdjliga forbattringar i transportsystemet
ska provas stegvis. Fyrstegsprincipen redovisades i inriktningsbeslutet
frén 2002 (prop. 2001/02:20, bet. 2001/02:TU2, rskr. 2001/02:126) och i
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regeringens beslut den 14 mars 2002 om att upprétta ldngsiktiga planer
for transportinfrastrukturen m.m. Enligt fyrstegsprincipen provas forst
atgdrder som kan péverka transportbehovet och valet av transportsétt,
t.ex. planering och prissittning. I ett andra steg studeras atgérder som ger
effektivare utnyttjande av befintliga trafikanlaggningar och fordon, bl.a.
trafikreglering och information. I steg tre undersdks mojligheterna att
genomfora begransade ombyggnader av vdgar och jarnvdgar, medan
behovet av nyinvesteringar och storre ombyggnadsatgdrder overvégs i
steg fyra.

Regeringen vill understryka vikten av att noga dvervdga definitionen
av det problem som ska 16sas for att fyrstegsprincipen ska kunna tillim-
pas pé ett bra sétt. Ibland kan 16sningen pé det egentliga problemet finnas
utanfor transport- och infrastruktursektorn. Har kan fokus pa tillgdnglig-
het, snarare an transportforsorjning, bidra till ett kreativt synsétt pa 16s-
ningar. Kanske kan en IT-16sning minska behovet av resor och transpor-
ter?

Ekonomiska styrmedel och regleringar

Olika typer av transportpolitiska styrmedel — som skatter, avgifter och
regleringar — ar viktiga verktyg for att paverka efterfragan pa transporter
och val av transportmedel. Olika typer av styrmedel kan anvindas for att
paverka utnyttjandet av det befintliga transportsystemet och behovet av
ny infrastruktur. Detta dr angeldget da kapacitetsbrister inte alltid kan
byggas bort.

Ekonomiska styrmedel bor dvervégas i atgardsplaneringen dé de kan
vara relevanta som hela eller delar i 16sningar. De kan ocksa ge forénd-
rade forutsdttningar for atgérder t.ex. till f61jd av antagande om skéarpning
av styrmedel att mota klimatutmaningen. For att kunna vilja en effektiv
och klimatséker resa behdvs attraktiva transportalternativ for resenirer
och transportkopare. Kinslighetsanalyser ska goras for investeringar i de
fall déar 16nsamheten kan forvintas éndras kraftigt vid olika regleringar
och styrmedel som beddms vara rimliga att genomfora.

6.5 Effektivt genomforande

6.5.1 Staten som en palitlig part

Regeringens bedéomning: Planeringssystemet bor kidnnetecknas av ett
valgrundat fortroende mellan olika intressenter. Samordningen mellan
langsiktiga planer och arlig budget bor 6ka avsevirt.

Skilen for regeringens bedomning
Inledning

Frén den regionala nivan papekades fran flera hall vid den hearing som
holls den 4 oktober 2007 att staten uppfattas som opélitlig eftersom stora
efterslépningar finns i genomforandet av planerna f6r 2004—2015 och att
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planerade investeringar har behdvt lyftas ur planerna pa grund av
medelsbrist.

SKL menar att dagens planeringssystem saknar trovérdighet och fore-
slar att regeringen tar initiativ till dialog med den regionala nivan och
kommuner for att utreda forutsdttningarna for hur ett trovardigt plane-
ringssystem kan tillskapas. Smékom pétalar att manga kommuner har sett
sig tvingade att forskottera kostnaderna for, och mer och mer reellt finan-
siera, statliga investeringar i nya eller forbattrade vdgar pad grund av
osdkerheter kring Vigverkets faststdllda planer. Kommunernas &nskan
att halla lokala foretag skadeslosa vid forsenade byggprojekt har bidragit
till att fler och fler kommuner kénner att de mot géllande principer be-
hover forskottera och delfinansiera olika vigbyggen. Savil Vigverkets
som Banverkets planer dndras alltfor ofta vilket stéller till stor oreda och
osidkerhet bland foretag och kommuner. SLTF m.fl. menar att det krévs
en hog grad av flexibilitet i &tgérdsplaneringen och att det bor finnas
nagon form av regional "pott". Dessa remissinstanser menar vidare att
atgardsplaneringen inte far resultera i planer som é&r lasta till sista kronan
utan maste vara flexibla nog for att kunna moéta fordndringar i omvarlden.
Samverkansorganet i Orebro lin (Regionforbundet Orebro lidn) papekar i
sammanhanget att 6kad flexibilitet dock inte far ga s langt att resultatet
innebér osdkerhet om vilka prioriteringar som géller. Ett stort problem &r
att de faststéllda planerna inte foljs upp med tillrickliga resurser i de
arliga budgetanslagen. Detta problem, som skapar stor osikerhet i kom-
muner, pa den regionala nivan samt i ndringslivet, lyfts dven fram av
Skogsindustrierna som patalar att anslagen avseende bérighet visentligt
har avvikit frdn planlagd nivd under samtliga ar aktuell plan wvarit
géllande. Ett antal regionala foretradare samt SLTF betonar vikten av att
staten héller ingéngna avtal for att sékerstélla stabilitet och tydlighet i
planeringsprocessen.

Ett 6kat samarbete kring utvecklingen av transportinfrastrukturen

Regeringen ser positivt pa ett dkat samarbete kring utveckling av trans-
portinfrastrukturen. Det ar viktigt att staten uppfattas som en pélitlig part
for att fler fortroendefulla samarbeten ska kunna startas. Alla parter be-
hover kunna fullgdra de insatser man kommit dverens om. Om omprov-
ningar behdvs ska de goras pa ett tydligt sitt och pa tydliga grunder.
Regeringen ser mycket allvarligt pa de patalade problemen och har vid-
tagit flera atgirder for att minska avvikelser mellan planer och genom-
forande. Det handlar om atgérder for béttre styrning och titare uppfolj-
ning och omprovningar, att fa till stind béttre f6ljsamhet mellan planer
och anslag samt effektivare entreprenad- och finansieringsformer. Och
det handlar givetvis ocksd om respekt for pa olika nivier demokratiskt
fattade beslut. Den av riksdagen beslutade planeringsramen ska respekte-
ras. Det &r planeringsramen som ska vara styrande och for ett robust
planeringssystem bor medelstilldelning ske i Overensstimmelse med
ramen. Ar objekten felbudgeterade eller ramen &verintecknad uppstér
problem i form av bl.a. senareldggningar. Regeringen kommer dérfor att
fokusera pa kostnadskontroll och tillse att det finns sékerhetsmarginaler i
planerna.
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6.5.2 Forbittrad ekonomisk styrning av investeringsprojekten

Regeringens bedomning: Den ekonomiska styrningen bor forbattras och
kostnadskontrollen av investeringsprojekten bor stidrkas. Projekt bor
omprovas vid kraftigt fordndrade forutséttningar, t.ex. signifikanta kost-
nadsokningar.

Skilen for regeringens beddomning: Det &r inte ovanligt att ett vég-
eller jarnvégsprojekts berdknade kostnad okar kraftigt fran det allra tidi-
gaste planeringsskedet till dess att objektet &ppnas for trafik. Aven i ett
kortare perspektiv kan kostnadsokningar uppstd, t.ex. ifrdn det att de
nationella planerna beslutas till dess att byggstarten sker eller mellan
byggstart och fardigstillande. Riksrevisionsverket uppmirksammade
problematiken i en rapport dér projekt som avslutades eller som befann
sig 1 planeringsskedet 1994 studerades (RRV 1994:23). RRV konstate-
rade att Vigverkets och Banverkets projekt i genomsnitt hade dverskridit
sina kostnader med 86 respektive 17 procent. Fran och med 1997 ska
Banverket och Vigverket redovisa utfallet, ddribland kostnader, for far-
digstéllda investeringar i sina arsredovisningar (efterkalkyler). SIKA har
analyserat efterkalkylerna som gjordes i arsredovisningarna 1997—-1999
(SIKA-rapport 2000:11). Det konstaterades att det finns en risk for
systematiska fel i bedomningar av frimst investeringar. For Banverkets
kalkyler var slutsatsen att kostnaderna avviker fran plan med i genom-
snitt 20 procent. I Vagverkets kalkyler var en vanlig avvikelse 10 pro-
cent.

Niringsdepartementet tog 2006 initiativ till ett utredningsarbete som
genomfordes i samarbete med Végverket och Banverket. Arbetets resul-
tat skulle utgora underlag for forbattring av dialog mellan regering och
myndigheter, men dven underlag och stéd for myndigheternas eget pagé-
ende arbete att forbéttra den ekonomiska styrningen av investeringspro-
jekten. I en konsultrapport (Capgemini, februari 2007) kartlades nu-
varande situation bl.a. genom intervjuer och benchmarkingstudier med
andra europiska ldnder. Ett antal problemomréaden identifierades:

e langsiktsplaneringen,
den arliga anslagstilldelningen och anslagens upprékning,
informationsutbytet,
arbetsprocessen for investeringsprojekt,
tillvigagéngssatt i kalkylering och projektspecificering,
styrgruppskonstruktion for investeringsprojekt,
tillimpning av riskpolicies, modeller och verktyg,

e framtagande av beslutsinformation och rapportering.

En uppskattning gjordes av storleken pa de kostnadsbesparingar som
skulle kunna goras om dessa problemomraden atgirdas. Besparings-
potentialen bedomdes av Vigverket till 400-800 miljoner kronor och av
Banverket till 350-700 miljoner kronor fér investeringsutgifterna 2005.

En viktig slutsats var att ett mer gediget arbete med kalkyler och risk-
bedomningar bor goras i tidigare skeden. Riskbeddmningar bor dérefter
goras enligt en successiv princip dér risker infangas och vérderas med
jdmna mellanrum, s.k. successiv kalkylering.
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I rapporten foreslogs ett antal atgérder for att forbittra styrningen av
och kostnadsuppskattningar for projekten. Dessa var bl.a. att:

e stilla preciserade krav pa objektsbeskrivningar som underlag
for langsiktsplaneringen,

e infGra sdrskilda rutiner i verken,

o stilla krav pad lopande redovisning av status i stora
investeringsprojekt till Regeringskansliet.

Insatser kan behdva omprovas mot bakgrund av fordndrad omvirlds-
utveckling, transportutveckling eller nya tekniska krav och mdjligheter.
Projekt ska kunna omprioriteras om det finns uppenbara skél for det,
exempelvis vid signifikanta kostnadsokningar. Dessa omprévningar bor
ske pa ett sd smidigt sitt som mdjligt. Rapportering om planeringslége
och genomférande av lingsiktsplanerna bor ske arligen fran myndig-
heterna till regeringen. Regeringen har dven utrett forutsattningarna for
offentlig-privat samverkan (OPS) vid finansiering av infrastruktur. Den
18 juni 2007 redovisade Banverket, VTI och Viégverket i en rapport ett
regeringsuppdrag fran i mars 2007 med forslag till en svensk modell for
OPS vid infrastrukturinvesteringar. Dir lamnades en redovisning av de
juridiska, ekonomiska och tekniska forutsdttningarna fér OPS inom vig-
och jarnvégssektorn. I en konsultrapport framtagen pé uppdrag av
Regeringskansliet (Néringsdepartementet) har anldggningsmarknadens
funktion analyserats av Ohrlings PricewaterhouseCoopers (OPwC, april
2008). Dér konstateras bl.a. att valet av entreprenad- och erséttningsform
ar av betydelse for riskférdelningen mellan bestéllare och entreprenér. En
effektiv riskfordelning ger incitamenten till kostnadseffektivitet. Det ar
darfor centralt att bestéllaren tar fram ett beslutsunderlag infér upphand-
ling som belyser vilka risker som projektet kommer att stillas infor och
dven tydliggor kostnaden for dessa risker. Analysen av riskfordelningen
och beddmda riskrelaterade kostnader kan sedan ligga till grund for valet
av entreprenadform, men maste goras oberoende av vilken entreprenad-
form som viljs. I rapporten foreslas bl.a. att regeringen bor uppdra at
verken att utveckla metoder och rutiner for stora investeringsprojekt som
innebdr att jamforande kalkyler gors for olika entreprenadformer.

Forutom att det fran en allmén styrningssynpunkt inte &r tillfredsstal-
lande med en 14g triaffsikerhet i kalkylerna kan svérigheten att korrekt
uppskatta kostnaden for ett projekt fa negativa effekter for infrastruktur-
planeringen pd béde ldng och kort sikt. Den samhillsekonomiska
kalkylen for ett objekt, som &r ett underlag for regeringens prioriteringar,
paverkas om kostnadskalkylen dr missvisande. Ett annat problem é&r att
de nationella planer som regeringen faststiller kan inte genomféras som
planerat om ett objekt pa grund av 6kade kostnader maste senareldggas
eller utga ur planen.

Regeringen anser att ett mer gediget arbete med kalkyler och riskbe-
domningar bor goras i tidigare skeden i projekten. Riskbeddmningar bor
dérefter goras enligt en successiv princip dér risker infingas och vérderas
med jimna mellanrum. Regeringen bedomer att genom en mer effektiv
riskbeddmning bor precisionen i kostnadsberdkningarna kunna 6ka. Med
ett mer medvetet val av entreprenadform, erséttningsform och riskdel-
ning bor fordyringar och fordndringar i byggtid i stérre man kunna und-
vikas. Regeringen delar bedomningen att vissa delar av arbetssittet med
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OPS ger mojligheter till effektivisering. Ett exempel dir funktionsupp-
handling tycks ha fallit vl ut dr Norrortsleden.

Vigverket och Banverket har redan vidtagit atgérder och organisato-
riska fordndringar av investeringsverksamheterna for att forbéttra styr-
ningen och kostnadshéllningen. De har ocksa borjat tillampa den styr-
modell som utredningen foreslog. I syfte att ytterligare tydliggora dessa
krav har regeringen den 4 september 2008 beslutat om uppdrag till
Vigverket (dnr N2007/2696/IR) och Banverket (dnr N2008/5663/IR) att
infora en styrmodell som bl.a. stéller krav pa objektsbeskrivningar, styr-
grupper for stora projekt, systematisk aterrapportering till Regerings-
kansliet samt rutiner for val av entreprenad- och ersittningsform.

6.5.3 Effektivare anliggningsmarknad

Regeringens bedéomning: Anldggningsmarknaden har ldg produktivi-
tetsutveckling. Konkurrensen och innovationsformagan ar svag. Staten &r
en stor bestéllare och bdr genom sitt agerande bidra till att anldggnings-
marknaden utvecklas i positiv riktning.

Skilen for regeringens bedémning: 1 den konsultrapport som ana-
lyserar anlidggningsmarknadens funktion (Ohrlings Pricewaterhouse-
Coopers, OPwC, april 2008) konstateras att marknaden priiglas av svag
konkurrens och lag produktivitetsutveckling, trots att nya aktorer till-
kommit och trots att det gjorts aterkommande satsningar pa forandringar.
Investeringar pd anldggningsmarknaden fordelas jamt mellan privat och
offentlig sektor. I rapporten gérs bedémningen att en tvaprocentig pro-
duktivitetsforbattring per &r &r en realistisk forvintning for perioden
2010-2021. En sédan fordndring kraver dock en rad forandringar framfor
allt pa bestéllarsidan. Enligt rapporten skulle regeringen kunna trycka
hardare pa vikten av innovation och riskdelning samt pa ett vl under-
byggt kontrollsystem for val av entreprenad- och erséttningsform.

I rapporten identifieras ocksé ett svagt innovationsskydd som en faktor
som bidrar till att produktutveckling bara sker i liten utstrickning hos
byggarna och dé vid totalentreprenad. Entreprenadforetagen satsar i
stdllet huvuddelen av sina forsknings- och utvecklingsmedel pa process-
utveckling. Skélet till detta &r att tekniska 16sningar vid en totalentrepre-
nad maéste redovisas for bestéllaren. Vidare saknas det, enligt rapporten,
aterkommande statistik for anlaggningsbranschens utveckling Gver tiden,
bade med avseende pa produktivitet och tillimpningen av olika typer av
entreprenadformer och riskdelning. Regeringen har for avsikt att folja
utvecklingen och avser att ge Statistiska Centralbyrdn i uppdrag att
undersoka mojligheterna att ta fram relevant statistik.

Regeringen har den 26 juni 2008 uppdragit at en sirskild utredare att
gora en Oversyn av myndigheter och verksamheter inom transportom-
radet (dir 2008:90). I uppdraget ingér bl.a. att foresla atgérder som bidrar
till utvecklade bestillarfunktioner i syfte att fa en béttre fungerande an-
laggningsmarknad och hogre effektivitet.
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6.5.4 Effektivisering i forvaltningen

Regeringens bedomning: Ett viktigt incitament for effektiviseringar ar
att mer verksamhet kan genomféras ndr anslagsmedel anvinds mer
effektivt.

Skilen for regeringens bedéomning: Inom ramen for den verksamhet
som bedrivs inom utgiftsomrdde 22 Kommunikationer, pdgar en méngd
oversyner och utredningar initierade av Néringsdepartementet. Initiativen
ligger i linje med regeringens forvaltningspolitiska inriktning och har
foljande utgéngspunkter:

e Det offentliga atagandet ska provas, framfor allt ndr det géller
myndigheter som bedriver konkurrensutsatt verksamhet.

e Okat regionalt inflytande och ansvar.

e  Rollférdelningen mellan myndigheter ska tydliggoras.

e Transportslagsdvergripande synsétt ska préagla verksamheten
och sammanslagningar av myndigheter ska dvervégas.

Oversyner och forindringar ska leda till en mer effektiv verksamhet.
Om anslagsmedlen anvénds effektivt s& gar det att géra mer med de
medel som avsitts.

6.6 Infrastrukturinvesteringar ska till 6vervigande del
finansieras med anslag

6.6.1 Anslagsfinansiering som huvudregel

Regeringens bedomning: Den Overvdgande delen av atgdrderna i
planeringsramen for 2010-2021 bor finansieras med anslag.

Underlag: Vigverket forordar i sitt inriktningsunderlag nya finansie-
ringsformer for att 6ka verksamhetens flexibilitet, effektivitet och nytta.
Offentlig-privat samverkan (OPS), korta lan for investeringar samt kilo-
meter- och brukaravgifter dr exempel nya finansieringsformer, men dven
EU-finansiering och annan samfinansiering bor enligt Végverket tas
tillvara.

Remissinstanserna: Flera instanser, t.ex. Ldnsstyrelserna i Skdane och
Viisternorrlands ldn, Samverkansorganet i Sodermanlands ldn (Region-
forbundet Sormland), Vistra Gétalands ldns landsting, Samverkans-
organet i Vdarmlands lin (Region Virmland), Foretagarna, SJ, Alstom,
Jarnvigsforum, stéller sig positiva till att prova alternativ finansiering i
form av OPS. Det huvudsakliga skilet till detta dr en forhoppning om att
snabbare kunna genomfora projekt som bedoms vara angeldgna. Négra
instanser, déribland Lénsstyrelsen i Kronobergs lin, Samverkansorganet
i Jonkopings lin (Regionforbundet Jonkopings lin), Samverkansorganet
i Kronobergs lin (Regionforbundet sodra Smdland), LO, SKL, SNF,
Smakom, SLTF, Jdrnvdgsframjandet och Miljéforbundet Jordens Vinner
ar i olika grad tveksamma till OPS-16sningar d& dessa bl.a. antas kunna
leda till otillborlig paverkan p& den samhiélleliga prioriteringen mellan
olika projekt. Nagra av ndmnda de instanserna forordar i stillet statlig
lanefinansiering i 6kad omfattning vid sidan av anslagsfinansieringen. Ett
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system med avskrivningar, motsvarande det som giller vid kommunala
investeringar, foresprakas av flera instanser.

Skilen for regeringens bedomning: Enligt 22 § lagen (1996:1059)
om statsbudgeten ska andra tillgangar &n anldggningstillgangar och rorel-
sekapital finansieras med anslag. For viss myndighet eller for viss an-
skaffning kan riksdagen dock enligt 23§ lagen om statsbudgeten besluta
att finansiering ska ske pa annat sitt. For infrastrukturinvesteringar inne-
bér detta att de i normalfallet ska finansieras med anslag. Av forarbetena
till lagen om statsbudgeten (prop. 1995/96:220) framgar att anslagsfinan-
siering av infrastrukturella investeringar ger riksdagen béttre dverblick
och storre inflytande 4n lanefinansiering.

De arliga anslagen kan for frimst de stora investeringsprojekten
hdmma en effektiv framdrift. Det kan ibland fa till foljd att produktions-
tiderna forldngs och att anlaggningskostnaderna blir hogre och att nyttor i
form av exempelvis trafikantnytta senareldggs. Vagverket och Banverket
har framfort att dessa nackdelar skulle kunna motverkas genom att i
stdllet finansiera vissa investeringar med lan, som skulle ge en stdrre
flexibilitet och effektivitet i framdriften av projekten. Regeringen be-
domer dock att dessa fordelar inte uppvéger nackdelarna. Regeringen
bedomer att sirskilda projektanslag med systematisk kostnadsuppfolj-
ning och flexiblare anslagstilldelning kan vara sitt att skapa en flexiblare
och effektivare finansiering av vissa investeringsprojekt.

Regeringen anser att tidigare upptagna l&n bor amorteras, vilket dven
ligger i linje med regeringens overgripande finansiella politik. Reger-
ingen har darfor 2007 amorterat 10 miljarder kronor och foreslagit en
amortering pa drygt 25 miljarder kronor i Tilliggsbudget 2 till stats-
budgeten for 2008 (prop. 2008/09:2) for att minska den skuld som den
tidigare regeringen efterlimnat. Amorteringarna tydliggér regeringens
ambition att infrastrukturinvesteringar ska anslagsfinansieras. Genom
amorteringarna skapas stabilare planeringsforutsittningar eftersom
verksamhetsvolymen inte blir beroende av rinteldget. Darutdver for-
battras dverskadligheten i statsbudgeten liksom riksdagens mojligheter
till helhetssyn.

6.6.2 Lanefinansiering

Regeringens bedomning: Lanefinansiering bor endast undantagsvis
anvéndas for finansiering av atgérderna i planeringsramen.

Skilen for regeringens bedomning: Det finns, enligt lagen om stats-
budgeten, mojlighet att begéra mandat hos riksdagen att anvinda annan
finansiering, exempelvis finansiering genom lan i Riksgéldskontoret for
investeringar i infrastruktur. Denna mdjlighet har tidigare anvénts for ett
antal projekt. Lanen aterbetalas under en amorteringstid som beslutas
fran fall till fall. Lanens storlek redovisas arligen till riksdagen i budget-
propositionen liksom réntor och amorteringarnas framtida belastning pa
anslagen. Vigverket har i dag mdjlighet att finansiera broar som ersétter
farjor med lan. Lénen aterbetalas med inbesparade medel for farjedriften.
Banverket finansierar el- och teleinvesteringar med lan. Dessa mojlig-
heter bor tills vidare finnas kvar. Regeringen avser dock att se dver om
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dessa utgifter i stéllet borde finansieras med anslag. En sddan eventuell
Overgang ska vara verksamhetsneutral.

Som huvudregel ska statliga investeringar finansieras med anslag.
Hiarmed forbittras dverskadligheten i statsbudgeten och riksdagens moj-
ligheter till helhetssyn. De investeringar som riksdagen tidigare har be-
slutat ska lanefinansieras kommer dven fortsatt att lanefinansieras. Léane-
finansiering kommer dock inte att foreslas for nya objekt savida kostna-
derna inte ticks av brukaravgifter eller dylikt. Brukaravgifter ar t.ex.
avgifter som tas ut for att ndgon ska fa anvénda en ny bro. Utgifterna for
att bygga bron uppkommer forst, medan intidkterna ofta kommer under en
langre tid sedan bron Oppnats. Det dr déarfor rimligt att lanefinansiera
objekt till den del av kostnaderna som ticks av brukaravgifter eller dy-
likt. En lanefinansiering i Riksgéldskontoret kan motiveras av att stats-
budgeten eller det finansiella sparandet sett 6ver en lidngre tid inte paver-
kas av sédana investeringar. Forskottering av medel for tidigareldggning
av projekt som &r prioriterade i langsiktsplanerna ska dven fortsattnings-
vis vara mojliga. Forskotteringarna ska hallas inom de ramar som riks-
dagen beslutat och vara réntefria.

Regeringen anser att tidigare upptagna lan bor amorteras, vilket dven
ligger 1 linje med regeringens Overgripande finansiella politik.
Regeringen har darfor 2007 amorterat 10 miljarder kronor och foreslagit
en amortering pa drygt 25 miljarder kronor i Tilldggsbudget 2 till
statsbudgeten for 2008 (prop. 2008/09:2) for att minska den skuld som
den tidigare regeringen efterlimnat.

6.7 Medfinansiering

6.7.1 Gemensamt ansvarstagande

Regeringens bedomning: Vil fungerande infrastruktur och kommuni-
kationer &r en angeldgenhet for sdvél stat som kommuner, landsting,
foretag och resendrer. Regeringen ser positivt pa ett okat gemensamt
ansvarstagande for atgirder inom transportinfrastrukturen.

Skilen for regeringens bedomning: Den statliga infrastrukturen &r
geografiskt spridd over hela landet och har ddrmed betydelse for olika
medborgare, foretag, kommuner och landsting. Det innebér att det &r
ménga som kan ha intresse av olika utformningar av infrastrukturen och
som ocksé direkt kan dra nytta av en alternativ och kanske dyrare ut-
formning av en investering. Ett sétt att 6ka anpassningsformégan och
flexibiliteten i infrastrukturutvecklingen ar att inbjuda olika intressen att
vara med och pé olika sétt bidra till att bekosta olika investeringar och
darmed ocksé péaverka utformningen av dem. Ett exempel dr samarbetet
mellan papperstillverkaren Stora Enso och Banverket kring utvecklingen
av en godsvagn, den s.k. Storaboxen, med storre lastprofil och anpass-
ningar kring jarnvdgen for att kunna trafikera med den nya effektivare
vagnen. Ett annat exempel pad medfinansiering &r finansieringssystemet
for enskilda végar liksom flera av objekten i nartidssatsningen som tack
vare en aktiv medfinansiering &r mdjliga att genomfora. All samfinansie-
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ring mellan stat och privata intressenter ska ske inom ramen for géillande
statsstodsregler.

Samtidigt som staten i grunden har ett dvergripande ansvar for vig-
héllning respektive banhéllning pa statliga vdgar och jarnvégar, sé finns
ett brett intresse fran lokala och regionala aktdrer att paverka planering
och utformning av sambhéllets infrastruktur. Regeringen ser gérna att
denna typ av samarbeten Okar och aktivt soks eftersom ett gemensamt
ansvarstagande bidrar till en optimal utformning av investeringarna och
till att de genomfors nér det passar i tiden med andra atgérder. De forbatt-
rade mojligheterna till medfinansiering som regeringen efterstravar for-
dndrar inte den grundldggande ansvarsfordelningen mellan statliga, regi-
onala, kommunala och privata aktérer for samhéllets infrastruktur. Att
lamna bidrag till statlig infrastruktur ar en frivillig uppgift fér kommuner,
landsting och foretag. Det bor bli naturligt att foretag som vill ha infra-
struktur som &r sérskilt anpassad till deras behov, (t.ex. en dubbelfilig bit
vag vid en péfart till en treféltsvag eller 6kad hogsta axellast pa jarnvag)
ar med och bekostar detta. Ett annat tdnkbart alternativ &r att delfinansi-
era ny infrastruktur med vinster fran exploatering av attraktiva markom-
raden. Tréngselskatten &r ytterligare ett exempel pa medfinansiering.

6.7.2 Medfinansiering bidrar till en storre total atgirdsvolym

Regeringens bedémning: Volymen atgdrder i langsiktsplanerna kan
utdkas genom att den statliga satsningen kombineras med finansiering
fran andra intressenter som &r villiga att bidra med medel for att genom-
fora atgérder av gemensamt intresse och nytta for staten och intressen-
ten/intressenterna. Vagverket, Banverket och Sjofartsverket bor som en
permanent atgérd, frimst i samband med framtagande av underlag infor
planering och beslut om genomférande av infrastrukturobjekt, prova
mdjligheterna till medfinansiering fran olika intressenter.

Skilen for regeringens bedomning: Det finns redan i dag flera atgér-
der som finansierats eller finansieras av olika intressenter tillsammans,
exempelvis Sodra lanken och Norra ldnken i Stockholm och Citytunneln
i Malmg. Det dr tydligt att medfinansiering bidrar till att en stérre volym
angeldgna dtgiarder genomfors dn vad som skulle varit mojligt med en-
bart statliga medel. Medfinansiering i sig innebar inte att andra objekt
missgynnas genom att exempelvis fa senare byggstart. Samma krav pa
beslutsunderlag ska stéllas pa medfinansierade objekt som pé ovriga
objekt. Medfinansieringen ska inte heller medfora att anslagen till infra-
strukturomradet minskar, utan medfinansiering ska fungera som ett ren-
odlat tillskott som gor det mojligt att gora fler atgérder inom omradet.

Trafikverken, frimst Vigverket och Banverket, har sedan linge pa eget
initiativ d& forutsittningar funnits eller genom regeringsuppdrag, tagit
upp diskussioner eller forhandlat om medfinansiering av vissa infra-
strukturobjekt. Som en del i regeringens uppdrag om inledande av at-
gérdsplanering for infrastrukturatgirder ska Vigverket, Banverket, Luft-
fartsstyrelsen och Sjofartsverket utarbeta modeller och metoder som ska
tydliggora forutsdttningarna for att forbattra mojligheterna till regional,
kommunal och privat medfinansiering av investeringsobjekt som kom-
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mer att inrymmas i atgdrdsplaneringen. Detta uppdrag ska slutredovisas
senast den 30 september 2008. Vigverket, Banverket och Sjofartsverket
bor som en permanent atgird, frimst i samband med framtagande av
underlag infor planering och beslut om genomférande av infrastruktur-
objekt, prova mojligheterna till medfinansiering fran olika intressenter.
De rittsliga forutséttningarna for kommunal medfinansiering av farleder,
slussar m.m. bor analyseras.

6.7.3 Tringselskatten i Stockholm

Regeringens bedomning: Overskottet frén triingselskatten i Stockholm
ar ett viktigt regionalt bidrag till finansieringen av véginfrastrukturen i
regionen. Budgeten for trangselskattens administrationskostnader laggs
fast av riksdagen, medan anvindning av skattens dverskott beslutas om
av regeringen inom ramen for det &ndamal som riksdagen faststéllt. Infor
dessa beslut har Regeringskansliet samrdd och dverliggningar med lo-
kala och regionala foretradare for Stockholmsregionen, for att sdkerstélla
att besluten om tréngselskatten &r regionalt forankrade.

Underlag: I 6verenskommelsen om en samlad trafiklosning for
Stockholmsregionen, Stockholmsforhandlingen foreslas att en regi-
onalt forankrad och politiskt tillsatt beredning ska skapas under 2008 och
att denna bl.a. ska utarbeta forslag till hur tringselskatten ska anvindas.
For 2008 med utblick mot 2009 och 2010 har dven ldmnats ett forslag till
den detaljerade anvandningen av triangselskattemedlen.

I 6verenskommelsen finns angivet regionens prioriteringar av trangsel-
skattemedlens anvandning dven pa langre sikt. Merparten av dessa medel
ingar som en del av finansieringen av projektet forbifart Stockholm.

Skilen for regeringens beddomning: Anvéndningen av Overskottet
fran trangselskatten i Stockholm &r ett viktigt regionalt bidrag till finan-
sieringen av trafikinfrastrukturen i Stockholmsregionen. Det &r dérfor
angeliget att det sker en lokal och regional forankring av beslut som
géller anvéndning och utformning av tringselskatt.

For att folja upp 6verenskommelsen om en samlad trafiklosning for
Stockholmsregionen (se avsnitt 5.6) har Regeringskansliet samrdd och
overldggningar med lokala och regionala foretradare for Stockholmsregi-
onen. Vid dessa overldggningar och samrad tas fragor upp om bl.a. infra-
strukturens utveckling och underhall, tringselskatten och andra finansie-
ringsfragor. Regeringen har for budgetaret 2008 i enlighet med forslag
fran regionen beslutat om att Vigverket far anvdnda Overskottsmedel
fran trdngselskatten fordelat pa 30 miljoner kronor till Sodertdrnsleden,
72 miljoner kronor till Forbifart Stockholm och 100 miljoner kronor till
trimningsatgarder i Stockholmsregionen.
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6.7.4 Tringselskatter i andra kommuner

Regeringens bedomning: Forst efter det att Grundlagsutredningen slut-
fort sin 6versyn av normgivningsmakten, kan regeringen limna eventu-
ella forslag om grundlagséndringar som mojliggér kommunalt beslutade
foreskrifter om tringselskatter. Regeringen &r dock beredd att ocksa
dessforinnan bereda eventuella framstéllningar fran andra kommuner om
inforande av tringselskatt. Inférande av tringselskatter maste i sa fall ske
enligt en liknande modell som i Stockholm.

Skilen for regeringens bedémning: I samband med inforandet av
trangselskatt pa forsok i Stockholms kommun den 3 januari — 31 juli
2006 uttalade den davarande regeringen att det inte finns nadgot utrymme
for att bedoma den aktuella palagan som annat én en skatt och att den pa
grund av regeringsformens bestimmelser maste konstrueras som en
statlig skatt dvs. utan mojlighet for t.ex. kommuner att besluta om lokala
foreskrifter. Lagen (2004:629) om tringselskatt utformades ocksd pa
detta sétt (prop. 2003/04:145, bet. 2003/04:SkU35, rskr. 2003/04:265).

Nér trangselskatten infordes stadigvarande fran och med den 1 augusti
2007 &ndrades inte skattens karaktér av statlig skatt (prop. 2006/07:109,
bet. 2006/07:SkU19, rskr. 2006/07:212).

Den 9 november 2006 utsag regeringen en forhandlingsman som bl.a.
skulle utvdrdera hur viagavgifter i form av tringselskatter kan vara en del
av finansieringen av véginfrastrukturen i Stockholms lan. I uppdraget till
forhandlingsmannen angav regeringen sin avsikt att inhdmta synpunkter
frin Grundlagsutredningen (Ju 2004:11) angdende mojligheterna att
tillata uttag av regionalt eller kommunalt beslutade vigavgifter i syfte att
finansiera transportinfrastruktur.

Varen 2007 tillsatte Grundlagsutredningen en expertgrupp for att ta
fram forslag pé alternativa sitt att reglera normgivningsmakten. I utred-
ningens uppdrag till expertgruppen ingick att presentera losningar som
Oppnar for mojligheten att delegera normgivningsmakt till kommuner i
vissa avseenden, t.ex. i friga om pélagor sdsom tringselskatt. Expert-
gruppen redovisade sitt arbete i en rapport den 25 oktober 2007, vars
innehéll dven publicerats i SOU 2008:42. Rapporten innefattar tre model-
ler av olika omfattning for tinkbara dndringar av normgivningsreglerna.
Samtliga modeller innehéller likartade forslag betrdffande normgivning
for bl.a. tréngselskatt. Forslagen innebér att det 6ppnas en mdjlighet for
riksdagen att i lag bemyndiga kommuner att meddela foreskrifter om
exempelvis trangselskatter.

Grundlagsutredningen har inte tagit stillning till expertgruppens
rapport men ska redovisa sitt uppdrag senast den 31 december 2008.

Redan i dag dr det dock mojligt att infora tringselskatt i andra kom-
muner dn Stockholms kommun, om &n endast i form av statlig skatt och
efter antagande av lag didrom av riksdagen. Om t.ex. en kommun gor
en framstillan till regeringen om att trdngselskatt ska inforas i kom-
munen som ett led i en bredare strategi for att komma till ratta med trafi-
kens trangsel- och miljéproblem, och som ett sétt att medfinansiera an-
geldgna trafikatgarder kommer regeringen att bereda denna.
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6.7.5 Vigavgifter

Regeringens bedomning: Brukaravgifter for finansiering av exempelvis
nybyggnad av végbroar bor kunna anvindas dir det finns lokala och
regionala dnskemaél och projekten ger patagliga mervirden i form av tids-
och framkomlighetsvinster.

Skiélen for regeringens bedomning: Avgifter for finansiering av
vigar finns for nirvarande pa forbindelserna dver Oresund och Svine-
sund.

Vigavgifterna for passage av den fasta forbindelsen éver Oresund
hanteras inom ramen for Oresundsbro Konsortiet som figs gemensamt av
Sverige och Danmark. Konsortiet driver den sjélvfinansierande forbin-
delsen sedan 2000. I finansieringen ingar dven intdkter fran jarnvégstra-
fiken 6ver forbindelsen. Svensk-Danska Broforbindelsen AB, SVEDAB,
forvaltar den svenska dgarandelen i Oresundsbro Konsortiet.

Svinesundsforbindelsen bestir av tva vdgbroar. For att finansiera den
nya Svinesundsbron inférdes vigavgift 2005. Végavgift tas ut pa bada
Svinesundsbroarna. Svinesundsforbindelsen drivs som ett samarbetspro-
jekt mellan Sverige och Norge. Vigavgiften administreras i Norge av
Svinesundsforbindelsen AS som &gs av norska Statens Vegvesen. Pa
uppdrag av Vigverket skoter detta bolag ocksé vigavgiftsupptagningen
pa den svenska delen av Svinesundsforbindelsen.

Finansierande végavgifter regleras genom bestimmelser i viglagen
(1971:948). Enligt 29 § véglagen kan regeringen bestimma att vigavgift
far tas ut for att finansiera nya vdgar och dven bestimma hur detta ska
genomforas. Mgjligheterna att ta ut viagavgifter i Sverige paverkas ocksa
av bestimmelser i EG-ritten, ndrmare bestimt av det s.k. vigavgifts-
direktivet (2006/38/EG). Eftersom Sverige nu tar ut generella vigavgifter
enligt detta direktiv begrinsas vad géller tung trafik mdjligheterna enligt
artikel 7 punkt 3 i direktivet, att samtidigt ocksa ta ut finansierande vag-
avgifter (vigtullar) p4 samma végstricka. Det ar séledes inte tillatet att
bade ta ut vigavgift och vigtull pd samma végstricka. Enligt artikel 7
punkt 3 i direktivet finns ett undantag om att, for vignat dar vagavgifter
tas ut, far medlemsstaterna emellertid ocksa samtidigt ta ut végtullar
(brukaravgifter) for anvdndandet av broar, tunnlar och bergspass.

Inom ramen for de regler som géller enligt vigavgiftsdirektivet, bl.a.
undantagsreglerna for broar, tunnlar och bergspass, &r finansiering av nya
viagar med brukaravgifter (végtullar) en viktig finansieringskélla som
ocksé kan kombineras med annan finansiering. Anvéndning av brukarav-
gifter kan exempelvis gélla finansiering av nybyggnad av viagbroar som
innebér patagliga tids- och framkomlighetsvinster och som darmed ocksa
skapar ett tillackligt betalningsunderlag. Anvéindning av végavgifter kan
ocksa betraktas som en form av regional medfinansiering.

Regeringen dr mot denna bakgrund beredd att medverka till att 1amp-
liga nya vigobjekt kan finansieras helt eller delvis med brukaravgifter.
Det dar dock mycket viktigt att denna finansiering 4r lokalt/regionalt for-
ankrad. Det ar ocksa viktigt att avgiften inte ar sd hog att den nya infra-
strukturen underutnyttjas eller att den medverkar till att omfordela trafik
till kringliggande sdmre végnit. Vigavgiftsprojekt som nu ar aktuella &r
forbifart Motala och bro 6ver Sundsvallsfjarden.
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6.7.6 Bidrag fran EU

Regeringens bedéomning: Regeringen kommer att vara aktiv for att
erhalla EU-bidrag och bedomer att Sverige kommer att fa vissa EU-bi-
drag for planering av och investeringar i infrastrukturen under planperio-
den. Dessa medel kommer att utgora tillskott till den statliga ramen.

Skilen for regeringens bedomning
TEN-bidrag

Grunden for de transeuropeiska ndtverken (TEN) finns i Maastricht-
fordraget, artiklarna 154 och 155. TEN finns for transportinfrastruktur-,
energi- och telekommunikationsnitverk (se dven avsnitt 4.2.3). De trans-
europeiska nétverken for transportinfrastruktur bendmns TEN-T. For att
kunna soka medel ur budgeten for TEN-T maéste infrastrukturen aterfin-
nas pé de kartor som finns i riktlinjerna for TEN-T. Medel kan sokas for
studier och projekt. Studier kan hogst beviljas medel med upp till 50
procent av de totala kostnaderna och projekt med maximalt 10 procent
(30 procent for prioriterade projekt som Gverskrider granser eller natur-
liga barridrer, 20 procent for Gvriga prioriterade projekt). Medel till TEN-
projekt fordelas i tva olika bidragsprocesser: en flerarig (multiannual
programme, MAP), som avser de prioriterade projekten, och en ettarig
process. Sverige har de senaste aren erhallit bidrag for TEN-projekt fran
EU pé 200-300 miljoner kronor per ar. Kommissionen arbetar nu med
det flerariga programmet for perioden 2007-2013. Sverige har beviljats
bidrag pa 1 miljard kronor i detta program till frimst Norra Lanken och
Citytunneln.

Strukturfonder

EU:s sammanhallningspolitik har som mal att bidra till ekonomisk och
social sammanhallning inom EU. Dess frimsta instrument ar struktur-
fonderna som omfattar drygt en tredjedel av EU:s budget.

I den nationella strategin for regional konkurrenskraft, entreprendrskap
och sysselsittning 2007-2013, som regeringen beslutade i december
2006, anges riktlinjer for strukturfondsprogrammens genomférande i
Sverige. Regeringen prioriterar dér Innovation och fornyelse, Kompe-
tensforsorjning och okat arbetskraftsutbud, Tillgdnglighet samt Strate-
giskt grinsoverskridande samarbete.

Hela Sverige omfattas av EU:s nya mal for konkurrenskraft och syssel-
sdttning och har tilldelats 14,6 miljarder kronor for programperioden
2007-2013. Utdver ett nationellt program med inriktning pa kompetens-
forsorjning och okat arbetskraftsutbud, finansierat av Europeiska social-
fonden, finns i Sverige étta regionala strukturfondsprogram finansierade
av Europeiska regionala utvecklingsfonden. Programmen &r framtagna pa
regional niva och prioriteringar gors i regionala strukturfondspartnerskap
i programomradena.

Tyngdpunkten i de atta regionala programmen ligger pa innovation och
fornyelse dér EU-finansieringen av forskning och utveckling, innovation
samt entreprendrskap véantas uppga till cirka 5,5 miljarder kronor under
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programperioden 2007-2013. Ett annat viktigt omréde i programmen &r Prop. 2008/09:35

forbattrad tillgénglighet ddr EU-finansieringen beréknas till 1,5 miljarder
kronor, varav ca 0,9 miljarder kronor till informationssamhéllet och ca
0,6 miljarder kronor till transportomradet. Pa transportomradet handlar
det t.ex. om att utveckla héllbara och effektiva transportsystem for saval
person- som godstrafik. For samtliga program tillkommer ocksa nationell
offentlig medfinansiering och finansiering fran niringslivet.

Sverige deltar ocksa i flera gransdverskridande program tillsammans
med grannldnderna. For Sveriges del ror det sig om ca 2,4 miljarder
kronor i EU-medel. Aven i dessa program ir tillgéinglighet prioriterat.

6.7.7 Ansvarsfordelning mellan regionalt och nationellt for
finansiering av infrastruktursatsningar

Regeringens bedomning: Det ar positivt om det gemensamma ansvars-
tagandet for atgirder inom transportinfrastrukturen dkar. Det ansvar var
och en har bor vara tydligt. De forbéttrade mojligheterna till medfinansi-
ering som regeringen efterstriavar forandrar inte den grundldggande an-
svarsfordelningen mellan statliga och kommunala aktorer for samhillets
infrastruktur.

Underlag: Vigverket bejakar i sitt inriktningsunderlag att nya finan-
sieringsformer for att 6ka verksamhetens flexibilitet, effektivitet och
nytta. Banverket framfor att graden av medfinansiering dr mycket svar
att bedoma i ett inriktningsplaneringsskede och menar att alternativa
former for finansiering inte bor paverka den samhillsekonomiska
kalkylen.

Remissinstanserna: Flera instanser onskar diskutera alternativa finan-
sieringslosningar, t.ex. har Lénsstyrelsen, Landstinget och Kommunfor-
bundet i Visternorrlands Iin, Ldnsstyrelserna i Visterbottens och
Norrbottens ldn, Ldnsstyrelsen i Kalmar ldn samverkansorganet i
Kalmar ldn, Samverkansorganen i Sédermanlands (Regionforbundet
Sormland), Ostergétlands (Regionforbundet Ostsam) och Virmlands lin
(Region Vidrmland) fardiga “’paket” eller utpekade objekt som man vill
diskutera nédrmare. Ett antal instanser, déribland Ldnsstyrelsen i
Stockholms lin, Léinsstyrelsen i Kronobergs lin, Vistra Gétalands lin
landsting, Smdkom och Svenska Transportarbetarférbundet, framfor
uppfattningen att staten har det huvudsakliga ansvaret for finansiering av
investeringar i statlig transportinfrastruktur. Skdne Iins landsting och
Vistra Gotalands lins landsting uttrycker onskemal om att infor nésta
skede i planeringen fa mojlighet att ta fram investeringsplaner for sina
respektive geografiska omraden.

Skilen for regeringens bedéomning: Vil fungerande infrastruktur och
kommunikationer &r en angeldgenhet for bade stat, kommuner och
landsting. Infrastruktur och kommunikationer kan inte avgrinsas till
enskilda kommuner eller ens lén, utan 16per 6ver olika grinser och kraver
samarbete av olika slag. Trafikslagen méste komplettera varandra och
fungera effektivt ihop 6ver kommun-, l1dns- och nationsgranser.

Vignitet bestar av statliga vagar, kommunala gator och enskilda végar.
Av viéglagen (1971:948) framgar att staten som huvudregel dr vighallare
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for allminna vigar. Regeringen kan dock besluta att en kommun ska vara
véaghallare for allmin vdg inom kommunen. Banverket &r infrastruktur-
forvaltare for de jarnvigsnét som tillhor staten och ansvarar for banhall-
ningen for den statliga jarnvégsinfrastrukturen.

Samtidigt som staten i grunden har ett overgripande ansvar for vég-
hallning respektive banhallning pé allménna vagar och jarnvégar, sé finns
ett intresse fran lokala och regionala aktorer att paverka planering och
utformning av sambhéllets infrastruktur. Detta intresse har bl.a. tagit sig
uttryck i form av 6kad kommunal aktivitet nér det géller finansiering av
statliga vdg- och jarnvdgsbyggen, savil i form av bidrag som s.k. for-
skottering.

Kommunal medfinansiering kan aktualiseras av olika anledningar, t.ex.
mot bakgrund av foretagsetableringar eller exploatering av nya bostads-
omraden men ocksd av en vilja att samordna det kommunala planarbetet
och ombyggnationer med statliga vdg- eller jarnvigsinvesteringar. En
annan forklaring har ocksa i vissa fall varit bristande samordning mellan
langsiktiga planer och arlig budget. Det finns ocksa en rad exempel pa
storre projekt, framst i storstadsomradena, dar kommunal medfinansie-
ring forekommit. Sédra lanken och Norra ldnken i Stockholm och City-
tunneln i Malmé &r sddana exempel. Karaktéristiskt for dessa projekt ar
den stora regionala betydelsen inte bara fér den kommun dir bygget ar
belédget, utan dven for médnga kommuner runt omkring.

Gemensamma infrastruktursatsningar har ocksé blivit en del av samar-
betet mellan lokala och regionala aktorer for att frimja regional tillvaxt.
Det visade bl.a. ett antal dalakommuners beslut att bidra till ett vigbygge
forbi Sala i Vistmanland. Aven om en investering gors i en viss kommun
kan det finnas en stor regional nytta, exempelvis i form av dkade pend-
lingsmojligheter inom en eller flera arbetsmarknadsregioner som ticker
flera kommuner. Ocksé mindre investeringar kan utgora delar av trafik-
politiska 16sningar som kommer till nytta for ett stérre omrade eller kan
skapa helhetslosningar for olika trafikslag.

Det 6kade intresset for medfinansiering har resulterat i att ytterligare
medfinansieringsprojekt har aktualiserats. Hiar kan nimnas medfinansie-
ring i f6ljande projekt:
=  Medfinansiering av Citybanan genom avtal med Stockholmsregio-

nen (4,3 miljarder kronor) och férhandlingsresultat med kring-
liggande regioner (2 miljarder kronor).
=  Forbifart Stockholm (fran tringselskatt).
= Avsiktsforklaringar om medfinansiering avseende
— Rv50 Motala—Mjolby (1 630 miljoner kronor inkl. brukarav-
gifter).
—  E4 Sundsvall (2 650 miljoner kronor inkl. brukaravgifter).
—  E4 Umea (250 miljoner kronor).
— Ny Alvforbindelse i Géteborg (2 300 miljoner kronor fran
brukaravgifter i form av vigavgift/skatt).
—  E22 forbifart Soderkdping (35 miljoner kronor).

Vidare pagér forhandlingar och har aviserats ytterligare avsiktsfor-
klaringar for bl.a. projekt i Stockholmsregionen.

Med hinsyn till den 6kade formaliserade samverkan pé lansniva som
kommunala samverkansorgan stér for torde det savil pa infrastrukturom-
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radet som inom andra omraden bli allt vanligare att samverkande kom-
muner (och landstinget) i ett 14n bidrar till olika investeringar, 4ven om
varje enskilt projekt har storre nytta for vissa ldnsdelar én for andra.

I propositionen Kommunala kompetensfragor m.m. (prop. 2008/09:21)
foreslar regeringen att kommuner och landsting ges befogenhet att ldmna
bidrag till byggande av statlig vdg och jarnvég, dven om projektet ligger
utanfor det egna omréadet, under forutsittning att det finns sdrskilda skal.
Med sérskilda skil avses att projektet, till vilket bidraget ges, ska ha
regional nytta for ett stérre omrade dn varje enskild kommun. Den nya
trafikldsningen ska dven medfora markant forbéttrade kommunikations-
mdjligheter i omradet. Lagéndringen som foreslas trdda i kraft den 1
mars 2009, ger sdledes kommuner och landsting en utokad mojlighet att
bidra till statliga infrastrukturprojekt. Bestimmelsen innebér inte nadgon
mdjlighet for staten att formellt 4ldgga kommuner och landsting att delta
i finansieringen av den nationella infrastrukturen. De forbéttrade mojlig-
heterna till medfinansiering som regeringen efterstrdvar fordndrar inte
den grundldggande ansvarsfordelningen mellan statliga och kommunala
aktorer for samhéllets infrastruktur. I propositionen gors dven beddm-
ningen att ytterligare utredning krévs for att kunna ta stéllning till och om
i sé fall pa vilket sdtt nuvarande lagstiftning betréffande redovisning av
kommunala bidrag till statlig infrastruktur bor fordndras. Regeringen
avser att snarast tillsdtta en sddan utredning.

Regeringen ser ocksd dver mojligheterna att underlitta for foretag att
aktivt medverka i finansieringen av infrastrukturprojekt.

7 Ett oppet trafikslagsovergripande arbete for
att verkstélla inriktningen

7.1 En 6ppen och inbjudande planeringsprocess

Regeringens bedomning: I den fortsatta planeringsprocessen bor det
sakerstéllas att behoven hos resenrer, transportkdpare och sambhillet i
stort &r styrande for de atgirder som Gvervigs 1 tgérdsplaneringen.

Skilen for regeringens bedomning: Transportsystemet dr en viktig
del av samhéllet och de atgérder som prioriteras ska ha tydliga positiva
effekter for resendrer, transportkdpare och/eller for samhaéllet. Insatserna
ska underldtta vardagen for ménniskor och foretag. Det kan rora sig om
kortare res- och transporttider, fler pendlingsmdjligheter, mindre tring-
sel, forseningar och koer eller en sikrare trafikmiljé anpassad for alla.
Det kan ocksé handla om insatser for att minska klimatpaverkan och
minska buller och andra milj6storningar som trafik och transporter or-
sakar.

For att kunna fanga upp och 16sa de problem som méinniskor, foretag
och samhillet upplever i dag och i framtiden &r det nédvéandigt att plane-
ringsprocessen dr dppen och inbjudande. Det innebér att de myndigheter
som fér i uppdrag att ta fram langsiktsplaner for atgérder i transportinfra-
strukturen, och de kommunala samverkansorgan och regionala sjilvsty-
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relseorgan som erbjuds att gora det, har ett stort ansvar for att finga upp
medborgarnas och niringslivets synpunkter pa dagens och morgondagens
transportsystem. Det dr t.ex. viktigt att olika preferenser hos kvinnor och
mén fingas upp och 6vervigs pa lika villkor. Likasé &r det angelédget att
planeringen fangar upp och utgar fran de skilda forutsiattningar for indi-
viders utvecklingskraft och foretags konkurrenskraft som finns i olika
typer av regioner sasom landsbygd, sma och medelstora stdder samt i
storstadsomraden. Det dr nodvindigt att erbjuda goda mojligheter att
komma med frdgor och forslag pé stort och smatt och Sppna en dialog
med olika aktorer pa deras villkor for att underldtta engagemang och
deltagande. Dialogen ska préglas av lyhordhet och respekt for olika vir-
deringar och forslag och synpunkterna behdver tas om hand pé ett sadant
sdtt att de kan vigas mot andra frdgor och forslag i planeringsprocessen.
Har har planeringsansvariga kommunala samverkansorgan, regionala
sjdlvstyrelseorgan och lénsstyrelser, med sin lokala och regionala kénne-
dom, ett stort ansvar for att bidra till god kvalitet 1 de prioriteringar som
gors. De har ocksa ett ansvar for att bidra med en tydlig bild av vad det ar
for problem som ska 16sas eller vilken potential som ska tas till vara sa
att alternativa 16sningar kan dvervigas.

De myndigheter som uppréttar atgdrdsplanerna, kommunala samver-
kansorganen och regionala sjdlvstyrelseorganen har ocksé ett ansvar for
att gora tydliga och begripliga prioriteringar. Aktiva och engagerade
medborgare och foretag ska pa ett enkelt sitt kunna ta del av vilka prio-
riteringar som till slut gjordes och varfor.

7.2 Den langsiktiga infrastrukturplaneringens roll 1 trans-
portsystemet

Regeringens bedomning: 1 den langsiktiga planeringsprocessen bor
transportsystemets utveckling pé langre sikt dvervigas. Planeringen bor
ha ett tydligt trafikslagsdvergripande perspektiv och en internationell
utblick samtidigt som den ska vara anpassad till ansvarsférdelningen
mellan staten och Ovriga aktorer.

Skilen for regeringens bedomning

7.2.1 Ett tydligt trafikslagsovergripande perspektiv i
planeringen

Langsiktiga infrastrukturplaner uppréttas for att skapa forutsdgbarhet och
sakerstélla att det gér att gora en samlad prioritering mellan de ménga
olika forslag till forbattringar som finns. Det langsiktiga perspektivet
behdvs dels for att det oftast tar flera ar att forbereda och genomfora
investeringsatgérder, dels for att transportinfrastrukturen &r ett sd om-
fattande system att de fordndringar som kan goras fran ett ar till ett annat
ar mycket sma i forhallande till den infrastruktur som redan finns. Den
langsiktiga planeringsprocessen ger mojlighet till en samlad prioritering i
ett tidsperspektiv da det ar rimligt att ocksa diskutera hur man pa ldng
sikt vill att transportinfrastruktursystemet ska utvecklas.
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De langsiktiga planer som uppréttas avser framfor allt atgarder pa stat-
liga vdgar och jarnvdgar som anslagsfinansieras. De landbaserade syste-
men dr de mest omfattande ur infrastruktursynpunkt och de har flera
egenskaper som motiverar statlig finansiering, t.ex. tydliga drag av att
vara kollektiva nyttigheter. Det innebér att upp till en viss grans paverkas
inte en anvéndare av systemet av att en annan anvédndare anvander det.
Ur transportkdparens och resendrens perspektiv dr det intressanta att det
finns en vél fungerande 16sning for hela resan eller transporten, snarare
dn vem som ansvarar for en viss del av infrastrukturen. Darfor dr det
viktigt att de planer som uppréttas omfattar en helhetsbild av transport-
systemet och dess roll i samhéllet och drar ut konsekvenserna av vad som
behover goras i de statligt finansierade delarna av systemet. Det 4r ut-
vecklingen av den statliga infrastrukturen, och sirskilt de anslagsfinansi-
erade delarna som é&r i fokus i den statligt initierade planeringen. Reger-
ingen vill dock understryka att samarbete och samordning med andra
intressenter ar av stor vikt for att gora kloka prioriteringar som kan fa
fullt genomslag i form av nyttor for medborgare och foretag.

7.2.2 Finansiering och avgiftssystem som ror olika trafikslag
Vig

Investeringar i véginfrastruktur finansieras huvudsakligen med anslag.
Infrastrukturfinansierande avgifter tas ut pa den fasta forbindelsen 6ver
Oresund och Svinesundsbroarna samt som triingselskatt i Stockholm.
Dartill tas fiskala och styrande skatter ut av végtrafiken i form av energi-
och koldioxidskatt p& fordonsbrinsle (med skattebefrielse for vissa
brénslen), fordonsskatt (differentierad efter bl.a. miljoklass och kol-
dioxidutslapp) och vigavgift for tunga fordon (Eurovinjett).

Jarnvig

Aven investeringar i jirnvigsinfrastruktur finansieras huvudsakligen med
anslag. De banavgifter som Banverket tar ut for utnyttjande av jarnvags-
infrastrukturen ska enligt Jarnvégslagen 2004:519 séttas enligt marginal-
kostnadsprincipen. Under vissa forutséttningar far ocksé infrastruktur-
finansierande banavgifter tas ut, vilket bl.a. tillimpas for finansiering av
den fasta forbindelsen 6ver Oresund. Jirnvigssektorn omfattas indirekt
av handeln med utsléppsritter genom att de utsldpp av koldioxid som
sker vid elproduktion ingér i handeln. Brénsle i dieseldrivna jérnvégsfor-
don dr befriad fran energi- och koldioxidskatt. El-driven jarnvégstrafik ar
befriad frén energiskatt. I dagens banavgifter ingér dock en komponent
som delvis speglar dieseltrafikens emissioner.

Flyg

Till skillnad frén védg och jarnvdg ar infrastrukturen for luftfarten i
huvudsak avgiftsfinansierad. De statliga flygplatserna och flertalet icke
statliga flygplatser tar ut avgifter for anvéndning av flygplatsinfrastruktu-
ren och varje flygplatshéllare faststdller i praktiken sina egna avgifter.
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Sverige har dock gjort vissa internationella ataganden som péverkar en
flygplatshallares mojligheter att helt fritt bestimma sina avgifter. Avgif-
terna ska ticka de totala foretagsekonomiska kostnaderna. Vissa externa
miljokostnader som orsakas av den civila luftfarten dr inbakade i de
statliga flygplatsernas avgiftssystem, i form av differentiering med avse-
ende pé flygplanens utslapp av kvdaveoxider och kolviten samt det buller
de orsakar. Flygbrinsle for kommersiellt &ndamal ar skattebefriat medan
flygbransle som anvéinds for privat andamal beskattas fr.o.m. den 1 juli
2008.

Sjofart

Sjofartsverket &r ett affarsverk vars verksamhet i huvudsak finansieras
med avgifter som tas ut av handelssjofarten. De viktigaste avgifterna ar
farledsavgifterna som bl.a. ticker kostnader for underhall och
nyinvestering i sjofartsinfrastruktur samt sjosékerhetsarbete. Miljodiffe-
rentieringen av farledsavgifterna ar ett komplement till géllande Gverens-
kommelser om att 6ka anvindandet av bunkerolja med ldgre svavelhalt
och infoéra kviveoxidreducerande atgirder. Hamnar som pa frivillig basis
tillimpar miljodifferentierade hamnavgifter tillimpar samma principer
som for de miljodifferentierade farledsavgifterna.

7.2.3 Statlig medfinansiering for vissa indamal hanteras i
lingsiktsplanerna

Staten finansierar i forsta hand atgirder for den infrastruktur som staten
dr ansvarig for. Utdver detta har det funnits s.k. verksamhetsanknuten
statlig medfinansiering for vissa investeringar i trafikanldggningar i flera
decennier, men den exakta utformningen har varierat dver tiden. Dessa
bidrag kan betalas ut pad grundval av bestimmelserna i forordningen
(1988:1017) om statsbidrag till vissa regionala kollektivtrafikanldgg-
ningar. Mottagare d4r kommuner och trafikhuvudmén.

Det ar Vagverket, Banverket och planeringsansvariga pa regional niva
som har att prioritera hur mycket medel som bor lidggas pé statlig med-
finansiering i den kommande planeringsomgangen. Sadana insatser ska
dé vdgas mot andra tinkbara insatser. De d&ndamal som den statliga pla-
neringsramen kan anvéndas till framgar av avsnitten om respektive plan.
Skélen for statlig medfinansiering kan t.ex. vara att man vill driva pa
miljoatgirder eller trafiksékerhetsinsatser langs kommunala gator, efter-
som dessa ger storre vinster for samhillet an vad en fortsatt satsning
langs det statliga vignitet skulle gora. Infor den kommande planerings-
omgangen foreslar regeringen att det ska finnas mojlighet att lagga medel
pa driftbidrag till icke-statliga flygplatser i lénsplanerna. Dessutom
kommer bidraget till fordonsanskaffning att upphora efter att de medel
som redan beslutats av riksdagen har betalats ut. Statlig medfinansiering
till enskilda végar behandlas ocksa i denna proposition.
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7.2.4 Planupprittande myndigheter och organisationer

P& nationell nivé ar det Vagverket och Banverket som uppréttar langsik-
tiga infrastrukturplaner. Planer upprittas ocksd av Lénsstyrelserna i
Stockholms, Vistmanlands, Norrbottens, Visternorrlands och Jamtlands
lan samt av regionala sjélvstyrelseorgan eller kommunala samverkans-
organ i Ovriga lan. Vad respektive plan kan innehédlla regleras i forord-
ningen (1997:262) om nationell véghallningsplan, forordningen
(1989:67) om plan for stomjarnvégar, férordningen (1997:263) om lans-
planer for regional transportinfrastruktur samt férordningen (1988:1017)
om statsbidrag till vissa regionala kollektivtrafikanldggningar m.m.

I samband med att olika initiativ tagits for ett utdkat regionalt ansvar
har framfor allt fragor som beddms ha betydelse for regional tillvaxt forts
over till regionala sjélvstyrelseorgan och kommunala samverkansorgan.
Detta regleras i lagen (1996:1414) om forsoksverksamhet med &ndrad
regional ansvarsfordelning och lagen (2002:34) om samverkansorgan i
lanen. En sadan fraga &r den langsiktiga infrastrukturplaneringen. Dar har
ansvaret for att uppréitta lansplaner for transportinfrastruktur forts 6ver
fran lansstyrelsen till Landstingen i Vidstra Gotalands och Skéane lan. Pa
liknande sétt har kommunala samverkansorgan i Uppsala, S6derman-
lands, Ostergdtlands, Kalmar, Gotlands, Blekinge, Hallands, Dalarnas,
Jonkopings, Kronobergs, Virmlands, Givleborgs, Orebro och Vister-
bottens ldn givits ansvaret att besluta om prioritering bland &tgérder
avseende infrastruktur m.m. vid uppréttande av ldnsplaner for regional
transportinfrastruktur. Daremot ligger provningsansvar kopplade till den
fysiska planeringsprocessen kvar hos lénsstyrelserna. Till exempel ska
lansstyrelserna godkénna uppréttade miljokonsekvensbeskrivningar, avge
yttranden Over arbetsplaner for vigar och jarnvigsplaner samt prova
vissa tillstand enligt miljobalken. Kraven pa att viga in miljomal likaval
som regionala utvecklingsmal stills pa alla ldnsplaner, oavsett vem som
ansvarar for att ta fram planen.

Infrastrukturfragorna ar viktiga samhéllsfragor. Det ar av storsta vikt
att planupprittande myndigheter, lénsstyrelser, landsting och samver-
kansorgan samarbetar och utbyter information med andra berérda, t.ex.
ndringslivet, for att sékerstélla att perspektivet ar trafikslagsdvergripande
och inte stannar vid l&ns- och nationsgranser.

7.3 Planeringsprocessens upplaggning

Regeringens bedomning: En planeringsprocess i tva steg ger forutsétt-
ningar for politisk styrning i kombination med effektiv genomlysning av
atgdrder som Overvégs i prioriteringen.

Skilen for regeringens bedémning: Huvuddragen i nuvarande plane-
ringsprocess fungerar enligt regeringens bedémning vél, men kan effek-
tiviseras. 1 enlighet med riksdagens beslut (prop. 1997/98:56, bet.
1997/98:TU10, rskr. 1997/98:266) genomfors planeringen av atgarder i
transportinfrastrukturen i tva steg.
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INRIKTNINGSPLANERING
Analyser lnfrastfu_ ktur- Riksdags-
proposition beslut

ATGARDSPLANERING

Uppdrag att Plan- Faststillande Genom-

uppratta planer forslag av planer forande

Figur 7.1 Planeringsprocessen for transportinfrastrukturen

Det forsta steget, inriktningsplaneringen, avslutas i och med att riks-
dagen fattar beslut med anledning av denna proposition. I det forsta ste-
get har ocksé ingatt en sirskild forberedelse infér kommande atgérdspla-
nering déir planuppréttande myndigheter genomfor nationella och regio-
nala systemanalyser och dir dven kommunala samverkansorgan och
regionala sjélvstyrelseorgan inbjudits till att delta. Nar riksdagen fattat
beslut om planeringsram och inriktning for den aktuella planperioden
foljer det andra steget, atgirdsplanering. Regeringen ger da direktiv till
planupprittande myndigheter och inbjuder samverkansorgan och regio-
nala sjdlvstyrelseorgan att ta fram konkreta atgdrdsplaner for perioden
2010-2021 i enlighet med den beslutade inriktningen. De atgérder som
Overvigs i atgardsplaneringen ska beskrivas bl.a. med avseende pa hur de
bidrar till inriktningen, transportpolitiska mal, samhillsekonomiska
bedomningar och andra konsekvensbeskrivningar. Nir regeringen
faststéller prioriterade atgdrder pa nationell nivad och ramar for atgérds-
planer pa regional niva finns det vdl genomarbetade forslag att utgd ifran
som ger goda mojligheter att gora justeringar for att ytterligare forbattra
bidraget till inriktningen. Atgirdsplaneringen ska sikerstilla att de for-
slag till prioriteringsordning som tas fram innehéller vdl genomlysta och
forankrade atgérder som &r avvdgda och prioriterade jamfort med ett
antal andra tdnkbara &tgérder. Detta vixelspel mellan politiska avvig-
ningar pa central och regional nivé och saklig genomlysning av &tgérder
frén de planerande myndigheterna bidrar till att sdkerstilla att de atgérder
som till slut prioriteras &r efterfragade, vil genomlysta avseende hur de
bidrar till inriktningen och jamforda med andra mojliga 16sningar.

Insatser kan behdva omprovas mot bakgrund av férdndrad omvérldsut-
veckling, transportutveckling eller nya tekniska krav och mgjligheter.
Projekt ska kunna omprioriteras om det finns uppenbara skal for det,
exempelvis vid signifikanta kostnadsokningar. Dessa omprovningar bor
ske pa ett sd smidigt sitt som mdjligt. Rapportering om planeringslége
och genomforande av langsiktsplanerna bor ske arligen frdn myndig-
heterna till regeringen.

Atgirdsplanerna for 2010-2021 beriknas faststillas av regeringen och
beslutande organ regionalt vid &rsskiftet 2009/10 och genomforas fran
2010. Eftersom infrastrukturinvesteringar ofta tar flera ar att genomfora
kommer de forsta aren i planerna till stor del att upptas av projekt som &r
pagéende vid ingéngen av 2010 och av slutférande av atgirder i den
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nirtidssatsning som regeringen foreslagit i budgetpropositionen for 2009
(prop. 2008/09:1, utgiftsomrade 22).

7.4 Trafikslagsovergripande planer

Regeringens bedéomning: Den inriktning som riksdagen beslutar om
som en f6ljd av denna proposition bor under atgardsplaneringen precise-
ras i en trafikslagsdvergripande nationell plan for utveckling av trans-
portinfrastruktur och i regionala trafikslagsovergripande infrastrukturpla-
ner som kan omfatta ett eller flera lin. Planerna bor redovisa tydliga
grunder for prioriteringarna och forvintade effekter av de insatser som
gors.

Underlag: Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA) anger
i sitt inriktningsunderlag att inriktnings- och atgérdsplaneringen traditio-
nellt har fokuserats pa atgdrder inom infrastrukturen for vig- respektive
jarnvégstrafiken. Denna infrastruktur utgér endast en komponent i ett
storre system och atgédrder i andra delar av systemet — identifierade med
ett trafikslagsdvergripande perspektiv — kan ha stdrre potential att med en
hég samhaéllsekonomisk effektivitet tillgodose samhéllets behov. Trafik-
verken kan tillimpa fyrstegsprincipen som ett verktyg for att optimera
sambhéllets totala resursanviandning. Detta dr dock inte tillrickligt ur ett
trafikslagsdvergripande perspektiv. I den langsiktiga infrastrukturplane-
ringen behovs darfor ett systemperspektiv. SIKA efterfragar inréttandet
av en ledningsgrupp med en mer permanent och tydlig organisationsform
for den samordnade behandlingen av atgérdsunderlagen och med repre-
sentation fran t.ex. SIKA, trafikverken och externa experter.

Vigverket och Banverket har i sina inriktningsunderlag presenterat
en gemensam bild av viktiga omraden som paverkar trafikverkens arbete
och forutsittningar for transportsystemets utveckling.

I den pégaende planeringsprocessen ligger Végverket och Banverket
stor vikt vid regionala synpunkter, behov och forutséttningar. Dialog med
regionala foretrddare &r en viktig forutséttning for att finna de bésta 16s-
ningarna for en fortsatt utveckling av transportsystemet — oavsett trafik-
slag. Trafikverken foreslar att gemensamma studier ska tas fram fore
storre om- eller nybyggnader. Exempel kan vara att belysa om objekt i
planerna kan vara utbytbara, eller om man med gemensamma satsningar
kan fa storre méluppfyllelse.

Alla fordndringar av styrmedel bor enligt trafikverken analyseras tra-
fikslagsovergripande med hénsyn till konsekvenserna for néringsliv och
regioner.

Luftfartsstyrelsen och Sjofartsverket har inkommit med underlags-
material till Banverket och Vigverket som visar att det finns behov av
forstarkning av végar och jarnvégar kring bade hamnar och flygplatser.
Infor den kommande atgérdsplaneringen har Luftfartsstyrelsen bjudit in
Vigverket och Banverket att diskutera om det finns utbytbarhet mellan
trafikslagen.

Remissinstanserna: Behovet av att utveckla planeringssystemet i en
mer trafikslagsovergripande riktning patalas av ett flertal remissinstanser.
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Vidare patalar ett flertal remissinstanser i detta sammanhang behovet av
att infrastrukturplaneringen kompletteras med verktyg som ekonomiska
styrmedel, regleringar och Gvrig samhillsplanering. Ett antal instanser,
bl.a. Ekonomistyrningsverket (ESV), Riksantikvarieimbetet (RAA), Ver-
ket for néringslivsutveckling (Nutek) och Samverkansorganet i Orebro
lin (Regionforbundet Orebro lin), stiller sig positiva till SIKA:s forslag
om inrdttande av en ny ledningsgrupp for behandling av atgardsunder-
lagen. Banverket pekar i sammanhanget péd att god kdnnedom om verk-
samheten &r kritiskt for att kunna gora relevanta avvégningar och ser en
risk att kritiska beslut for verksamheten kan komma att fattas av en ny
ledningsgrupp utifran allt for teoretiska utgangspunkter, vilket bedéms
kunna leda till suboptimeringar av transportsystemet. Banverket hénvisar
darfor i stillet till det fordjupade samarbete med Végverket som inletts
och som bl.a. innefattar att driva atgérdsplaneringen som ett gemensamt
projekt.

Flera av remissinstanserna anser att de ekonomiska ramarna och for-
delningen mellan drift och underhall respektive investering bor beslutas
nationellt. Vissa anser att dven fordelningen mellan trafikslag bor ske
nationellt medan andra anser detta vara en uppgift for den regionala
nivan. Flertalet av instanserna framhaller att avvagningar/prioriteringar
for stora genomgédende strak samt system av nétverkskaraktdr bor géras
pa nationell nivd. Vidare framfor ett antal instanser att den nationella
nivans uppgift bor vara att fora ut den statliga politiken, folja upp de
transportpolitiska mélen samt hantera fragor som ror lagar, regleringar
och ekonomiska styrmedel.

Flertalet av de regionala foretrddarna samt nagra andra instanser, bl.a.
Glesbygdsverket, Lufifartsstyrelsen och LO, framhaller fordelar med en
regionaliserad planeringsprocess. Végverket konstaterar att landstingen i
Vistra Gotalands som Skane ldn pa ett fortjanstfullt sitt varnat om och
prioriterat den politiska processen med férankring och bred diskussion i
samband med framtagandet av respektive inriktningsunderlag. Vagver-
kets erfarenhet fran denna och tidigare planeringsomgangar ar vidare att
kommuner och regionala organ tenderar att endast diskutera objekt och
andra konkreta fysiska atgérder. Fyrstegsprincipen och analyser och
avvigningar med avseende pa samtliga transportpolitiska mal har hittills
enligt Vigverket varit svart for kommuner och regionala organ att han-
tera.

Skilen for regeringens bedomning: Transportlosningar omfattar ofta
flera fairdmedel. Godstransporter kan starta med en kort lastbilstransfer
till en terminal dar container omlastas till tdg eller bat. En persons resa
kan starta med en kort cykel- eller biltur till stationen och sedan fortsétta
med regionaltdg och avslutas med buss inom en annan ort. Ett kund-
orienterat synsétt bor dérfor bygga pa hur hela resan eller transporten kan
bli s& bra som mdjligt ur savil effektivitets- som héllbarhetsperspektiv.
Dérfor ar det i denna planeringsomgang tid att dgna sérskilt uppmark-
samhet at forbattringar som kan forverkligas genom 16sningar som inne-
fattar flera trafikslag och kopplingar dem emellan. Det innebidr att
systemlosningar for att 16sa problem i storstiderna och kopplingar till
strategiska hamnar, kombiterminaler och flygplatser bor studeras sérskilt.
Det innebér ocksa att sirskild uppméarksamhet ska dgnas at att hela resan
och transporten fungerar med olika trafikslag och med byten/omlastning
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samt med den information som behdvs. Prioriteringen av atgirder ska
som vanligt ske utifrdn hur de bidrar till transportpolitiska mal, inrikt-
ningen i denna proposition och samhéllsekonomisk 16nsamhet.

De planer som tas fram ska leva upp till den 6ppenhet som ska kénne-
teckna planeringsomgéngen. Det innebér att de tydligt ska redogdra for
skél for den prioritering som gors och redovisa vilka effekter valda at-
gérder forvantas fa.

7.4.1 En nationell plan for transportinfrastruktur

Regeringens forslag: Den statliga planeringsramen far utéver de atgér-
der som den tidigare omfattat dven anvindas for bidrag till enskilda
véagar och icke statliga flygplatser samt till medfinansiering till invester-
ingar i slussar och farleder.

Regeringens bedomning: En nationell plan for transportinfrastruktu-
ren bor uppréttas. Den nationella planen bor faststéllas av regeringen.

Skilen for regeringens forslag och bedémning: De positiva steg i
riktning mot en mer trafikslagsdvergripande inriktningsplanering som
Viagverket och Banverket har tagit under inriktningsplaneringen bor
fortsitta under atgérdsplaneringen.

Det trafikslagsovergripande synsittet 4r mycket angeldget och det bor
utgd frén en tydlig analys av forvintad utveckling av resande och trans-
porter med alla trafikslag mot bakgrund av fordndringar i handelsutbyte,
lokalisering av arbetsplatser och bostéder, tillgéng till gronomraden och
tillgédngen till IT-16sningar m.m. Dar prioritering av investeringar i infra-
struktur kan forvéntas ha stor paverkan pa val av transportldsningar, som
pa langa strak eller i tdtbefolkade omraden, ar det sdrskilt vdsentligt att
titta pa systemlosningar. Detta synsitt behover ges ett tydligt avtryck i
form av att de tidigare separata dokumenten banhallningsplan och vig-
hallningsplan gér in i en nationell plan for utveckling av transportinfra-
strukturen. Kopplingar mellan végar, jarnvdgar, sjovégar, luftvégar,
cykel- och gangvégar, parkeringsplatser och stationer samt terminaler bor
bli tydlig.

Utvecklingen inom sjofartsomradet innebdr att de fartyg som anléper
svensk hamn blir bade bredare och mer djupgéende vilket krdver storre
farleder och slussar. Vissa farleds- och slussprojekt som nu 6vervags kan
darfor inte rymmas inom Sjofartsverkets ordinarie budget for farledshall-
ning. | upprittandet av nationell plan for utveckling av transportinfra-
strukturen bor medfinansiering till sddana projekt dvervigas i forhallande
till angeldgna satsningar inom andra delar av transportinfrastrukturen.

I den nationella transportinfrastrukturplanen far da foljande atgérder
inga:

— investeringar i statliga stamvégar och jarnvdgar, inklusive invester-
ingar i transportinformatik,

— medfinansiering till investeringar i slussar och farleder,

— trafiksékerhetsatgdrder i statliga stamvégar,

— atgérder for bérighet, tjalsdkring och rekonstruktion pa hela det
statliga végnitet,
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—  drift och underhall av hela det statliga végnitet,

—  drift, underhdll av och reinvesteringar i av statliga jarnvégar,

—  atgarder for forbattrad miljo langs befintliga statliga vdgar och jarn-
vagar,

— sektorsuppgifter,

—  bidrag till enskilda végar,

—  driftbidrag till icke statliga flygplatser,

— atgérder till vilka statlig medfinansiering kan ldmnas enligt forord-
ningen (1988:1017) om statsbidrag till vissa regionala kollektivtra-
fikanldggningar m.m., vilket innefattar foljande omraden: byggande
av sparanlidggningar for regional kollektiv persontrafik, byggande av
stationer, terminaler, vinthallar, hallplatser och andra liknande an-
laggningar for jarnvagstrafik,

—  réntor och amorteringar.

Bidraget till investeringar i rullande material for regional kollektiv per-
sontrafik pa jarnvig, tunnelbana och sparvég ska avvecklas ndr de medel
riksdagen tidigare beslutat om har forbrukats.

I arbetet med den nationella planen ska den kunskap och kompetens
som finns regionalt tas till vara. P4 den regionala nivéan finns god kénne-
dom om lokala och regionala forhallanden och prioriteringar och for-
maéga att sétta in transportinfrastrukturen i ett helhetssammanhang med
koppling till regional tillvixt och planering av samhéllsutvecklingen,
t.ex. bebyggelseplanering. Det finns ocksé en stark vilja att géra mer av
avvigningar mellan olika trafikslag regionalt. Under atgirdsplaneringen
avser regeringen att efterfraga lanens prioriteringar av det eller de projekt
som de bedomer ar mest angeldgna pa de nationella néten givet realis-
tiska budgetforutséttningar.

Forberedelsearbetet infor atgardsplaneringen pagar pa nationell och re-
gional niva inom ramen for det uppdrag om inledande atgirdsplanering
for infrastrukturatgirder som regeringen beslutade om den 17 januari
2008.

Den nationella transportplanen ska innehélla tydliga beskrivningar av
den forvantade utvecklingen for transportsystemet som helhet, priorite-
ring av atgdrder som ska finansieras med planeringsramen och tillkom-
mande medfinansiering. Samhillsekonomisk 16nsamhet och komplette-
rande bedomningar ska framgé for de prioriterade atgdrderna i planerna.

7.4.2 Regionala trafikslagsovergripande infrastrukturplaner

Regeringens forslag: De regionala trafikslagsdvergripande infrastruk-
turplanerna utokas, for att utover atgirder i vig- och jarnvigsnit och
kollektivtrafikanldggningar, kunna omfatta driftbidrag till sadana icke-
statliga flygplatser som beddms vara strategiska ur regionalt perspektiv
och som inte omfattas av det statliga driftbidraget.

Regeringens bedomning: De regionala trafikslagsovergripande pla-
nerna bor dven fortséttningsvis faststillas av lansstyrelser, kommunala
samverkansorgan eller regionala sjdlvstyrelseorgan .
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Skilen for regeringens forslag och bedéomning: Lansplaner for regi-
onal transportinfrastruktur beslutas regionalt av den aktdr som &r ansva-
rig for infrastrukturplanering i respektive lian. Fran och med 2008 ar
regionalt ansvarig aktor Lansstyrelserna i Stockholms, Vistmanlands,
Norrbottens, Visternorrlands och Jimtlands ldn, de regionala sjdlvstyrel-
seorganen i Viastra Gotalands och Skane ldn samt de kommunala sam-
verkansorganen i dvriga ldn. De kommunala samverkansorganen och de
regionala sjélvstyrelseorganen ska 1 sitt arbete med lénsplaner for regio-
nal transportinfrastruktur samrdda med respektive lénsstyrelse. Plane-
ringsramen for lansplanerna kan i dag anvéndas for foljande dndamal:

— investeringar i statliga végar som inte &r stamvégar, inklusive in-

vesteringar i transportinformatik,

— trafiksdkerhetsatgérder pa statliga vdgar som inte dr stamvégar,

— atgarder till vilka bidrag kan ldmnas enligt forordningen
(1988:1017) om statsbidrag till vissa regionala kollektivtrafikan-
laggningar m.m., vilket innefattar f6ljande omraden:

for kollektivtrafik:

— byggande av stationer, terminaler, vénthallar, héllplatser och andra
liknande anléggningar,

— byggande av sparanlaggningar for regional kollektivtrafik som till-
godoser ett allmént kommunikationsbehov,

— atgarder for okad tillgidnglighet i kollektivtrafiken for resendrer
med funktionsnedsittning,

— byggande av vdg- och gatuanldggningar for kollektiv persontrafik
som tillgodoser ett allmént kommunikationsbehov,

for flyg och sjofart:

— byggande av kommunala flygplatser och kajanldggningar,

—  vissa investeringar i fartyg,

for bidrag till kommuner:

— vissa fysiska atgédrder och transportinformatikatgérder for forbatt-
rad miljo och trafiksdkerhet pd kommunala végar och gator.

Den aktor som ar ansvarig for infrastrukturplanering i respektive lan
har ocksa mojlighet att anvénda sin planeringsram for att prioritera atgér-
der pa statliga stamvidgar och jarnvégar, inklusive Inlandsbanan, med-
finansiera investeringar i slussar och farleder och pé enskilda vigar,
liksom att prioritera atgirder for tjalsdkring, béarighet och rekonstruktion.
Viagverket och Banverket ska d& anpassa sina planerings- och beslutspro-
cesser sd att det ar mojligt for den aktér som ansvarar for infrastruktur-
planeringen i ldnet att om den sa Onskar kan ldgga in saddana atgérder i
lansplanen. Det finns fi exempel pa ldn som utnyttjat detta, men ett
exempel dr att Jimtlands 14n lade in en tunnel pa E14 inf6r alpina VM
2007, som nu dr genomford och som annars inte skulle ha prioriterats.

Overenskommelser om medfinansiering som utékar ldnsramarna bor
ocksa redovisas i planforslagen.

Miljoatgarder pa det regionala végnitet, som inte dr direkt kopplade till
ett ansvar for verksamhetsutovaren (t.ex. for bulleratgirder eller skydd av
vattentdkter) utan snarare hor till forbéttringar av arkitektonisk kvalitet
kan ocksa finansieras i den regionala planeringsramen.

Planeringsramen for lénsstyrelser, kommunala samverkansorgan och
regionala sjilvstyrelseorgan for 2010-2021 bor utdkas for att utdver
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nuvarande dndamél kunna omfatta driftsstod till icke-statliga flygplatser
utifran samma regler som kommer att gélla for det statliga driftsstodet till
flygplatser med upphandlad trafik. Detta mdjliggdrs genom att medel
som frén och med 2012 frigors fran det statliga driftsstodet bor overforas
till de regionala planerna. Insatser inom samtliga fyrstegsprincipens steg
bor kunna inbegripas inom den regionala planeringsramen.

Ordningen med lénsplaner som beslutas pa regional nivéa fungerar vél
och ger ett reellt regionalt inflytande dver planeringsramens anvandning,
sarskilt med tanke pa att det ocksa finns méjlighet att inom ramen for den
regionala planeringsramen prioritera atgédrder i den nationella transport-
infrastrukturen som &r av stor vikt for regionen. Regeringen avser att
utdka ldnens preliminéra planeringsramar, sé att l&nen far mojlighet att
prioritera angeldgna projekt pa de nationella niten. De forslag till priori-
tering av atgdrder i den regionala och nationella transportinfrastrukturen
som tas fram under atgirdsplaneringen ska komma in till regeringen
under hosten 2009. Dérefter kommer regeringen att prova vilka atgérder
som ska ingd i den nationella planen och vilken slutlig ram som ska gélla
for respektive regional plan.

De regionala planerna kénnetecknas redan i varierande grad av ett tra-
fikslagsovergripande synsétt och en ambition att beskriva transport-
systemens betydelse for regional tillvixt. Formagan att definiera vilka
problem som ska l6sas eller vilka potentialer som ska uppnés behdver
utvecklas vidare for att kunna utgdra grund for att prova olika alternativa
losningar under planeringsprocessen. I vissa fall kan det handla om att
avviga fragor mot losningar inom andra samhillsomraden eller mot
prioriteringarna i den nationella planen for utveckling av transportinfra-
strukturen.

Pa regional niva pagar en utveckling mot samarbeten inom storre om-
raden. Regeringen vill dérfoér 6ppna mojligheten for 1dn som sa dnskar att
uppritta gemensamma planer tillsammans med angrdnsande lan. Mo-
dellen med tre olika planeringsnivder som anvindes i forra planerings-
omgangen gav ett bra underlag for stillningstagande. Regeringen avser
att dven i denna planeringsomgang lata ldnen prioritera atgédrder for en
prelimindr &tgirdsram per ldn och ange prioriteringar for +25 procent och
-25 procent jamfort med den nivan. Det finns d& mojlighet att gora
justeringar utifrdn de forslag som ldggs innan den slutliga ramen fast-
stdlls.

7.4.3 Fordelning av planeringsmedel mellan nationell och
regional niva

Regeringens forslag: Den slutliga fordelningen av statlig planeringsram
mellan nationell och regionala planer gors efter dtgérdsplaneringen. Re-
geringen bemyndigas att besluta om fordelningen.

Skilen for regeringens forslag: Manga olika tinkbara atgirder be-
hover vdgas mot varandra under atgérdsplaneringen. Den slutliga priori-
teringen bor baseras pa hur vil olika atgérder bidrar till inriktningen i
denna proposition. Regeringen anser darfor att det inte som i tidigare
planeringsomgéangar pa forhand bor ldsas hur mycket av den statliga
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planeringsramen som ska ga till regionala respektive till nationella pla-
ner. Genom att hélla denna fraga Oppen tills &tgirdsplaneringen &r
genomford far planeringsansvariga pa den regionala respektive nationella
nivan incitament att noga dverviga vilka dtgérder som ska lyftas fram i
prioriteringen. Det uppdrag om att uppritta planer som ldmnas kommer
att inkludera att planeringsansvariga ska ge prioriterade forslag anpas-
sade till tre olika nivder for statlig anslagsram. Regeringen bor sedan
avgora den slutliga férdelningen av den statliga planeringsramen efter att
planforslagen uppréittats och rapportera utfallet i en skrivelse till riks-
dagen.

Syftet med planeringsmodellen &r att frimja kvaliteten i planerings-
underlagen och att uppmuntra nationella och regionala aktorer att fundera
over prioriteringar bade inom den egna planen och vad som kan vara
motiverat att genomfora i dvriga. Modellen med att planera for alterna-
tiva ramnivéer tillimpades for ldnsplanerna redan i forra planeringsom-
gangen och erfarenheterna dr goda. Darfor bor synséttet nu utvidgas till
att omfatta d&ven den nationella planeringsnivan.

7.5 Samarbete for vl avviagda atgardsplaner

Regeringens bedomning: Den nationella och regionala nivan behdver
samarbeta och utveckla sin forméga att definiera problem och potentialer
och att ta fram alternativa 16sningar infor prioriteringarna i langsiktspla-
nerna.

Skilen for regeringens bedomning
Inledning

I sina remissyttranden 6ver inriktningsunderlagen har ett flertal instanser
betonat vikten av samordning och dialog mellan olika organisatoriska
nivéer och olika aktdrer i planeringsprocessen. Glesbygdsverket, Luft-
fartsstyrelsen, Sjofartsverket, Vagverket, SKL, Lénsstyrelsen i Skane 14n
samt Skane och Vistra Goétalands léns landsting vittnar om positiva er-
farenheter fran den forsdksverksamhet som de bada landstingen bedrivit i
samband med framtagandet av sammanhéllna regionala inriktnings-
underlag och anser att arbetet bor kunna vidareutvecklas med vidgad
regional medverkan i kommande planering av atgirder. Véstra Gotalands
lans landsting foreslar att regeringen infor ndsta skede av planeringen,
den s.k. atgdrdsplaneringen, erbjuder Skane ldns landsting och Véstra
Géotalands ldns landsting att arbeta efter en ny modell dér mdjlighet ges
for den regionala nivén att vara delaktig och medbestimmande i plane-
rings- och beslutsprocesserna. Skane ldns landsting foreslar att region
Skéne ges ansvar for att utarbeta forslag till en samlad prioritering av
bade nationell och regional infrastruktur i regionen.

Rikstrafiken finner Skane ldns landstings och Vistra Gotalands lins
landstings underlag ambitidsa och vil genomarbetade men anser énda att
det finns problem med detta sétt att arbeta. Rikstrafiken konstaterar att
underlagen i delar av landet tas fram regionalt och gemensamt for trafik-
slagen, medan for dvriga landet tas underlagen fram av respektive trafik-
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verk och utan storre samordning. Rikstrafiken anser att det dr olampligt
att ha olika modell i olika delar av landet for detta. Dessutom blir de
regionala underlagen enligt Rikstrafiken i hog grad fokuserade pa inom-
regionala problem och &tgérder. Rikstrafiken menar att det i stor ut-
strackning saknas ett nationellt perspektiv. Rikstrafiken anser att det
visserligen kan finnas férdelar med underlag som tas fram pa ldnsniva,
men att det i s& fall bor gélla hela landet. Dessutom bor dessa regionala
underlag enligt Rikstrafiken alltid kompletteras med underlag och prio-
riteringar for den nationella trafiken. Vagverket upplever att den all-
ménna instdllningen &r mycket positiv i friga om samarbete dver an-
svarsgrinser oavsett vem som i den aktuella fragan har initiativet och ser
dven ett Okat intresse att aktivt vara med och diskutera transport- och
infrastrukturfragor runt om i landet, vilket torde ge goda forutsittningar
for att kommande dtgirdsplanering genomfors pé bred basis med helhets-
syn och med god kvalitet pé resultatet.

Utvecklat samarbete mellan den nationella och regionala nivdan

Under inriktningsplaneringen erbjod regeringen Skane lidns landsting och
Vistra Gotalands lans landsting att, som forsok, bidra med sammanhéllna
regionala underlag som ska beaktas av trafikverken. Detta arbete har
varit av stort virde. Pa den regionala nivan har ett brett arbete genom-
forts med manga regionala intressenter, vilket har lett fram till tydliga
beskrivningar av behov och potentialer i bade regionalt och nationellt
planerad infrastruktur inom respektive omrade. Viéstra Gotalands lans
landsting lyfter t.ex. fram utmaningarna att oka storleken pa Goteborgs-
regionens lokala arbetsmarknad for 6kad tillvéxt och béttre jamstalldhet
samt omstdllning av transportsystemet i mer hallbar riktning samtidigt
som tillvixten prioriteras. Skéne léns landsting betonar bl.a. mélsétt-
ningen att utveckla integreringen av Ské&ne ldn till en sammanhéllen
funktionell region med storre arbetsmarknad, med utgdngspunkt fran ett
flerkdrnigt Skéne. Banverket och Viégverket har aktivt deltagit i detta
arbete. Aven andra regionala underlag har pi regionalt initiativ tagits
fram under inriktningsplaneringen, t.ex. for Kalmar lan, for Stockholm —
Malardalen och for Vasterbottens och Norrbottens ldan. Pa den regionala
nivan har man visat god forméga att sitta in transportsystematgarder i ett
storre sammanhang dér de bidrar till regionens dvergripande strategier
for tillvaxt och nédringsliv och dir infrastrukturplanering, bebyggelse-
planering och planering av lokal och regional kollektivtrafik kan sam-
spela. Detta bidrag &dr onskvirt och vérdefullt. Det ar ocksa vért att aktivt
efterstriva néringslivets medverkan i allt fran exploatering i anslutning
till ny infrastruktur till att finna nya afféarsldsningar.

Samtidigt 4r de lankar av transportsystemet som finns regionalt ocksa
av nationellt eller internationellt intresse och nationella dvervidganden
behover dirfor fa stort genomslag. Likasd maste nationella transportpoli-
tiska mal och delmal sékras i en planeringsprocess med aktivt deltagande
savil nationellt som regionalt. Eftersom samhillsekonomisk effektivitet
paverkar valet av vilka dtgiarder som prioriteras behdvs 6verblick Gver
hela néten i den nationella transportinfrastrukturplanen. Regeringen vill
dock understryka vikten av samspel mellan regional och nationell niva
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for att forena de bada nivéernas respektive styrkeomraden. For att ytterli-
gare uppmuntra samspelet avser regeringen att lta den regionala nivan
ange prioriteringar for en storre andel av planeringsramen. Kraven pa en
skarp prioritering av vilka tgirder som beddoms som mest angeldgna
regionalt bade i de nationella och regionala nédten 6kar ddrmed. Reger-
ingen uppdrog den 17 januari 2008 at trafikverken och lansstyrelserna i
Stockholm, Vistmanlands, Norrbottens, Visternorrlands och Jamtlands
lan att inleda atgirdsplaneringen for infrastrukturatgirder perioden 2010—
2020 m.m. Syftet med uppdraget &r att skapa goda forutsittningar infor
arbetet med att upprétta planer for infrastrukturatgirder pé nationell och
regional niva. Samtidigt erbjods de regionala sjélvstyrelseorganen och
samverkansorganen i Ovriga lén att inleda forberedelsearbetet pa motsva-
rande sétt. I uppdraget ingdr att genomfoéra regionala systemanalyser
enligt en gemensam modell som utarbetas av trafikverken. Arbetet ska
utgd frén ett trafikslagsovergripande perspektiv och Végverket, Banver-
ket, Luftfartsstyrelsen och Sjofartsverket ska genomféra en analys som
belyser vilka infrastrukturatgirder som behdvs for att effektivisera gods-
transporterna. Vidare ska trafikverken gemensamt forbereda modeller
och metoder for de samhéllsekonomiska bedomningar som krévs i &t-
gérdsplaneringen. Modeller och metoder ska utarbetas som tydliggor
forutsittningarna for medfinansiering fran regionala, kommunala och
privata aktorer. Krav stills ocksd pa avstimning mellan regionala och
nationella analyser for att sékerstilla att de 16sningar som Overvigs &r
effektiva bade for regional och ldngvéga trafik. Regeringen bedomer att
detta analysarbete i samverkan bor ge goda grunder for de prioriteringar
som sedan behover goras pé nationell respektive regional niva i atgirds-
planeringen.

En viktig uppgift i atgérdsplaneringen blir att prioritera mellan manga
atgdrder med positiva effekter till planer med hog méluppfyllelse och
samhillsekonomisk effektivitet. Onskemélen om investeringar summerar
till nivaer betydligt hdgre &n de avséttningar som kan prioriteras och
motiveras i statsbudgeten. Prioriteringarna ska ske utifrdn den beslutade
inriktningen.

7.6 Kopplingar till annan planering

Regeringens bedomning: Det dr viktigt med en effektiv samordning
mellan planeringen av markanviandning och transportinfrastruktur for att
mdjliggdra en utveckling av samhallsstrukturen och transportsystemet i
onskad riktning. Den fysiska planeringsprocessen bor effektiviseras.

Underlag: Vigverket och Banverket kommenterar i sina inriktnings-
underlag att det i den fysiska planeringsprocessen kan finnas stora mgj-
ligheter till 6kad samordning och effektivisering. Den fysiska plane-
ringsprocessen regleras i lagen om byggande av jarnvég, vaglagen, plan-
och bygglagen, PBL SFS nr 1987:10 samt i miljobalken. Syftet ar att ge
planeringen av jarnvigs- och vigprojekt en god anknytning till dvrig
samhillsplanering och miljolagstiftning. Planeringen innebédr dock en
omfattande utrednings- och provningsprocess. Inte minst tidskrdvande &r
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kommunikationen med myndigheter, kommuner, 6vriga organisationer
och berorda enskilda.

Skane lans landsting tar i sitt inriktningsunderlag upp att det ar viktigt
att vidareutveckla planeringen sé att samordningen mellan bebyggelseut-
veckling och infrastruktur tas om hand pa ett tydligare sitt &n hittills.

Remissinstanserna: Boverket anser att det behdvs mer och fordjupad
samverkan mellan transportslagen och med bebyggelseplaneringen for att
astadkomma resurseffektiva 16sningar. Riksantikvarieimbetet papekar att
infrastrukturutbyggnad paverkar bebyggelsemonster. Sérskilt i storstads-
regionerna &r det viktigt att infrastrukturplaneringen stddjer bebyggelse-
monster som dr onskvirda ur héllbarhetssynpunkt, det vill sdga &r litta
att forsdrja med god kollektivtrafik m.m. RAA menar att en god samord-
ning mellan infrastrukturplanering och planering av bostdder, service
m.m. bidrar till hushéllningen med landskap, natur- och kulturmiljé och
diarmed till en god livsmiljo. Ldnsstyrelsen i Stockholms ldn tycker att
forutséttningar maste skapas for att samordna utbyggnad av bostider i
kommunerna och planeringen av regionala och statliga investeringar i
transportinfrastruktur. Ldnsstyrelsen i Vistra Gétalands lin anser att
krav och vigledning bor tydliggdras vad giller kommunernas arbete med
oversikts- och detaljplaner. Lénsstyrelsen i Orebro lin papekar att det ir
mycket viktigt att intentionerna i infrastrukturpropositionen integreras i
kommunernas oversiktsplaner.

Vigverket och Banverket efterfragar en dversyn av de samlade regel-
verken for fysisk planering och deras tillimpning. SJAB framfor att
regelverken for fysisk planering behdver ses over, framfor allt avseende
den mojlighet som nu finns till parallella 6verklaganden i skilda proces-
ser. SJ menar vidare att regelverken i samhéllsplaneringen har utvecklats
mot allt storre komplexitet och allt mindre &verskadlighet. SKL och
Nutek anser att ledtiderna i miljoprévning och fysisk planering for be-
slutade projekt avsevirt bor forkortas och att detta bor kunna ske utan
forsdmrad insyn m.m. Vidare anser SKL att mdjligheten att inrdtta en
sirskild  anliggningslag bor undersokas. Aven  Niringslivets
Transportrad och Stockholms Handelskammare foreslar att en anldgg-
ningslag enligt dansk modell infors for att snabba upp de ldnga besluts-
och planeringsprocesserna vid storre infrastrukturobjekt.

Skilen for regeringens bedomning: Transportsystemet dr en mycket
viktig bestandsdel i hela samhéllsutvecklingen. Ett samhéllssystem som
hela tiden utvecklas och fordndras stiller ocksé krav pa transportsyste-
mets utveckling. Det dr déarfor vésentligt att sdtta in transportsystemet i
sitt sammanhang och att planeringen av utvecklingen samordnas med
ovrig samhillsplanering. Samordningen mellan planeringsansvariga
aktorer pa lokal, regional och nationell niva bor forbéttras for att dstad-
komma en mer effektiv samlad utveckling. En viktig komponent i detta
ar att samverkan mellan de aktdrer som paverkar infrastruktursatsning-
arna paborjas i ett tidigt skede. Som exempel kan ndmnas de fragor som
ar kopplade till arkeologiska undersdkningar. Vidare bor allminhetens
vérderingar kring trafik och infrastruktur hémtas in och behandlas pé ett
sadant sétt att olika gruppers, inte minst kvinnors och méns, varderingar
tillméits samma vikt. Till exempel bor trafikverken utforma samrads-
mdten sé att kvinnor och mén fir samma forutsittningar att komma till
tals vid planering av atgéarder.
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Den lagstadgade fysiska planeringsprocessen for transportinfrastruk-
turutbyggnad dr en separat process, skild frén den ekonomiska plane-
ringen (inriktnings- och atgirdsplaneringen). Samtidigt har processerna
bl.a. genom atgérdsplaneringen, och det underlag om objekten som den
innehaller, starka kopplingar. Man kan se processerna som de tva delarna
av ett blixtldas som maste kugga i varandra, for att man ska komma fram
till genomférandet av ett visst objekt. For att minimera risken att ”blixt-
laset fastnar” har regeringen vidtagit, och avser att vidta, flera atgérder.
Det kan handla om atgérder for béttre styrning och tétare uppfoljning, att
erforderliga resurser anvisas, att fa till stdnd béttre foljsamhet mellan
atgdrdsplaner och anslag samt att effektivisera tillimpningen i den
fysiska planeringsprocessen.

Problematiken med ineffektivitet i den fysiska planeringsprocessen har
bl.a. belysts i en promemoria som Regionplane- och trafikkontoret i
Stockholm, RTK, har latit gora (WSP-PM Effektiviserad fysisk
planeringsprocess 2007-12-05). Det rader enligt promemorian en samsyn
kring att dagens fysiska planeringssystem inte alltid fungerar sa effektivt
som det skulle kunna goéra. Beslutsprocessen for infrastrukturanldgg-
ningar och kommunernas planering for markanvéndningen som helhet
kan enligt promemorian effektiviseras. Planerande aktdrer upplever
storre ineffektivitet &n de provande aktorerna. Det rader samtidigt enighet
om att stora komplicerade projekt bor fa ta tid. Daremot kan man i WSP-
promemorian inte peka pd nagot sirskilt moment som bor réttas till for
att 6ka effektiviseringen. Finansieringsfragorna lyfts i promemorian fram
som en knéckfrga. Tvister om finansiering leder enligt promemorian till
brister i samarbetet mellan aktorer. Underlag aldras, beslut blir obsoleta
och aktorer dndrar enligt promemorian uppfattning i vintan pé finansie-
ring. Finansieringen av infrastrukturatgérder 16ses dock inte i den fysiska
planeringsprocessen utan i andra processer sdsom i arbetet med atgirds-
planer, den éarliga statliga budgetprocessen och i trafikverkens verksam-
hetsplanering enligt promemorian.

Den fysiska planeringsprocessen for infrastrukturanldggningar och
kommunernas planering f6r markanvéndningen som helhet bor effektivi-
seras i syfte att korta ledtiderna fram till fardig anldggning. Samtidigt far
inte det demokratiska inflytandet, réttssdkerheten eller miljohdnsynen
asidosittas. Effektiviseringar kan goras med olika utgangspunkter;
effektivisering i den praktiska tillimpningen inom ramen for géllande
lagstiftning eller fordndring av géllande lagstiftning. Regeringen be-
domer att pa kort sikt &r fordndringar i tillimpningen mdjliga for att
forbattra effektiviteten. Det kan handla om att i hogre grad tillimpa
parallella processer inom och mellan stat och kommun, att forbattra an-
vandningen av miljokonsekvensbeskrivningar, MKB, att mer systema-
tiskt ateranvdnda underlagsmaterial och beslutshandlingar m.m. Det &r
sannolikt svart att hitta ett enskilt moment som dr av avgorande betydelse
for effektiviteten utan det handlar snarare om att en méngd mindre atgéar-
der maste vidtas. Pa langre sikt kan vissa lagdndringar behova 6vervégas,
vilket kraver ett gediget utredningsarbete. Erfarenheter fran PBL-kom-
mittén visar att det inte ar sérskilt enkelt att hitta effektiviseringsétgérder.
Det ar viktigt att komma ihdg att viglagen och lagen om byggande av
jarnvég ar dndamélsenliga lagar for planering i stegvis 6kad detaljerings-
grad och sérskilt viaglagen ger markatkomst pa ett tidsbesparande sitt,
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vilket ska védrnas. Redan i dag pagér utredningsarbete kring vissa av Prop. 2008/09:35

dessa fragor, bl.a. inom ramen for Miljoprocessutredningen (M2007:04).
Regeringen anser emellertid att mer maste goras och avser initiera en
Oppen och inbjudande Gversyn av den fysiska planeringsprocessen for
transportinfrastrukturinvesteringar.

8 Steg pa viagen mot ett klimateffektivt
trafiksystem
8.1 Insatser for att minska utslédppen av koldioxid

Regeringens bedomning: Omstillningen till ett klimateffektivt trafik-
system bor genomforas kontinuerligt och successivt och bygga pa det
engagemang for klimatfrdgan som i dag finns bland medborgare och
foretag. En internationell samverkan &r avgorande for framgang. Gene-
rellt verkande styrmedel som sitter ett pris pd utsldppen av véixthusgaser
bor utgdra grunden i en strategi. Dessa styrmedel behdver kompletteras
med mer riktade styrmedel som ytterligare framjar klimateffektiva trans-
portldsningar.

Underlag: Klimatberedningen konstaterar i sin handlingsplan att en
rad olika étgéirder behdver genomféras om utsldppen av vixthusgaser i
transportsektorn ska kunna minska. Energieffektiviteten hos fordon och
farkoster behdver dka samtidigt som fossila brinslen behéver ersittas
med fornybara drivmedel och energibédrare som el och vétgas. Energi-
effektiviteten i transportsystemet som helhet behover ocksa dka genom
att de olika trafikslagen utnyttjas och samordnas effektivare samtidigt
som den totala efterfragan pa transporter behdver reduceras. Klimatbe-
redningens handlingsplan innehéller en rad forslag till styrmedel som
bidrar till ovan ndmnda forédndringar.

Banverket och Vigverket konstaterar i sina inriktningsunderlag att
Begriansad klimatpadverkan &r det miljokvalitetsmal som innebédr den
storsta utmaningen for transportsektorn och samhéllet i stort.

Banverket och Vigverket menar att det &r mgjligt att minska utsldppen
av klimatgaser genom en kombination av atgirder. For transportsektorn
handlar det om béttre samspel mellan trafikslagen och om att planera
bebyggelse, boende och arbete pa ett sitt som begriansar behovet av
transporter. Det behovs bade generella och selektiva atgérder. Teknikut-
veckling i fordon och atgirder i infrastrukturen ar viktiga exempel lik-
som handel med utslédppsrétter. Utmaningen ligger i att kunna minska
utsldppen utan att i alltfor stor utstrickning begrdnsa ménniskors livs-
kvalitet och industrins behov av varu- och godstransporter.

Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA) konstaterar att
transportsystemet fortfarande ger upphov till betydande negativa konse-
kvenser, framfor allt genom de klimatpaverkande koldioxidutslappen
som fortsdtter att oka fran végtrafiken. SIKA menar ocksa att ekono-
miska styrmedel, regleringar och samhillsplanering &r verktyg som be-
hover komplettera infrastrukturplaneringen. D& finns god potential att
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dessa verktyg, ofta i samverkan med varandra, kan bidra till effektivare
malstyrning.

Remissinstanserna: Nir det géller inriktningsunderlagen menar ett
flertal av instanserna att klimatfrdgan dr transportsektorns storsta utma-
ning och att omstéllningen av transportsystemet till en héllbar utveckling
behdver intensifieras. En majoritet av remissinstanserna menar att atgér-
der for att fraimja kollektivtrafik &r av stor vikt. Vidare pekar ett flertal
instanser pa betydelsen av en overflyttning fran vig och flyg till jarnvig
och sjofart, inte minst avseende godstransporterna. Ekonomiska styr-
medel, regleringar och samhéllsplanering ndmns ocksd av manga instan-
ser som viktiga atgirder. Nagra instanser pétalar att vagtrafiken sannolikt
kommer ha en betydande omfattning &ven fortsittningsvis. Dérfor be-
hovs étgirder i syfte att utveckla végtransportsektorn med fornyelsebara
och klimatneutrala drivmedel samt med fler miljovéanliga fordon. Skdne
ldns landsting samt Ldnsstyrelserna i Stockholms och Dalarnas ldin talar
for s.k. Mobility management (Hallbara transporter) och anser att finan-
siering av atgérder inom ramen for detta bor kunna ske genom infra-
strukturanslag.

Skilen for regeringens bedomning
8.1.1 Klimatutmaningen stiller krav pa omstillning

Klimatfragan &r en global angeldgenhet av storsta betydelse och Sverige
ska vara padrivande genom internationella insatser och genom egna
atgdrder. Vid slutet av detta sekel anser det vetenskapliga radet for kli-
matfragor att utslippen av véxthusgaser i Sverige bor vara nira noll. En
sadan malsdttning skulle innebdra en kraftfull signal om att en genom-
gripande omstéllning av energisystem, transportsystem och andra delar
av sambhéllsekonomin behdvs och kommer att genomféras. Omstéll-
ningen bor genomforas successivt och kontinuerligt och s ldngt mojligt
utformas sé& att medborgare och néringsliv uppmuntras att vilja klimat-
effektiva 16sningar. Det frimsta styrmedlet ar att sitta pris pa utsliappen
av vixthusgaser genom koldioxidskatten. Nivan pa koldioxidskatten
samt kompletterande styrmedel bor vervigas efter hand, med hénsyn till
hur klimatarbetet utvecklas och med beaktande av varldsmarknadspriset
pa olja och dess genomslag i drivmedelspriserna for svenska konsumen-
ter. Atgérder bor utformas som dr gynnsamma for utslippsutvecklingen
pa bade kort sikt och pa lang sikt. Kostnadseffektiva 16sningar, framst
koldioxidskatten, bor sta i fokus for att storsta mojliga effekt ska nas.

Sverige péborjade tidigt arbetet med att vidta atgdrder mot
klimatforandringarna. Sverige har ocksa lyckats reducera utsldppen av
vaxthusgaser till relativt 14ga nivder i méanga samhiéllssektorer, med
undantag for transportsektorn, dir utslappen 6kat med cirka 12 procent
mellan 1990 och 2007. Transportsektorn svarar for cirka 30 procent av
de svenska utsldppen av vixthusgaser.

Det bor finnas stora mojligheter for transportsektorn att bidra till att
uppsatta klimatmal nas.

Trafikverken och SIKA fick den 15 maj 2008 i uppdrag av regeringen
att kartldgga vilka potentialer det finns for overflyttning av gods och
passagerare mellan trafikslagen som bidrar till minskade utsldpp av véxt-
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husgaser, energieffektivisering och som bedéms kunna vara samhélls-
ekonomiskt 16nsamma. Uppdraget ska redovisas senast den 1 december
2008 och kan ddrmed utgora ett underlag for atgiardsplaneringen.

For att minska utsldappen av koldioxid fran transportsektorn behdvs en
okad anvéndning av ny teknik som energieffektivare fordon och trans-
portmedel och en dvergang till fornybara drivmedel, fraimst genom en vl
avvigd koldioxidskatt. Det méste ocksa vara attraktivt for resendrer och
transportkdpare att i storre utstrickning vilja klimateffektiva alternativ.
Samhillet som helhet maste ocksa bli transporteffektivare sa att de kli-
mateffektiva valen underléttas. Genom att anvianda generellt verkande
styrmedel, till exempel skatter pa fossila drivmedel eller handel med
utsldppsritter skapas incitament for alla de ovan angivna fordndringarna.
Generellt verkande styrmedel behdver dock kompletteras med riktade
styrmedel, till exempel i form av utsldppskrav och standarder for att bana
vig for de fordndringar som behover ske. Forskning kan bidra och den
bor i enlighet med de forskningsstrategier som Banverket, Luftfarts-
styrelsen, SIKA, Sjofartsverket, Verket for innovationssystem och Vig-
verket tagit fram inriktas mot transporteffektivitet, trafik- och fordons-
sakerhet, miljovénligare fordon, farkoster och transportsystem, kollek-
tivtrafik samt logistik och intermodalitet. En miljéinriktad teknikutveck-
ling forvédntas ge viktiga bidrag i utvecklingen mot ett klimateffektivt
transportsystem. Langsiktiga investeringar i infrastruktur och dvrig sam-
hallsplanering behover inriktas pd att skapa forutsittningar for en ut-
veckling mot ett allt energieffektivare transportsystem.

Regeringen kommer i december 2008 i en sdrskild klimat- och energi-
proposition att ldmna forslag om &tgérder for att minska utsldppen av
vaxthusgaser och frimja en effektiv energianvéndning.

8.1.2 Generella styrmedel som sitter ett pris pa utsliippen av
koldioxid

Energi- och miljobeskattningen

Sverige och andra lander star infor stora miljéutmaningar, inte minst pa
grund av den globala uppvirmningen, som maéste tacklas gemensamt,
effektivt och utan drojsmal. Det &r darfor angeldget att miljoskatter och
andra miljopolitiska styrmedel utformas pé ett samhillsekonomiskt
effektivt sitt. Detta krdver bl.a. en forbattrad samordning mellan energi-
beskattningen och dvriga ekonomiska styrmedel i miljé- och energipoli-
tiken, som handel med utsldppsrétter, elcertifikat, langsiktiga avtal och
olika typer av bidrag.

Ett arbete pagar inom Regeringskansliet med syfte att foresla vissa
andringar av de ekonomiska styrmedlen sa att de utformas pa ett sitt som
forbattrar effektiviteten av den forda miljo- och energipolitiken. Genom
denna 6versyn bor de olika skatternas roll goras tydligare for att skapa ett
transparent och begripligt system. Eftersom klimatfrdgan ar sarskilt an-
geldgen fokuseras arbetet pa koldioxidbeskattningen och annan energibe-
skattning. Regeringen planerar att skyndsamt driva arbetet vidare med en
fortsatt Gversyn av energiskattesystemet.
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Handel med utsldppsriitter

Principiellt géller att ju fler sektorer som deltar i ett gemensamt handels-
system med utsléppsritter desto béttre dr forutséttningarna for en kost-
nadseffektiv minskning av de totala utsldppen av vixthusgaser i sam-
hillet. Regeringens uppfattning dr déarfor att EU:s handelssystem bor
utokas vad giller omfattning och &mnen. Regeringen har aktivt verkat for
att kommissionens forslag att inkludera flyget i handelssystemet kan
forverkligas sa snabbt som mojligt. I juli 2008 enades radet och Europa-
parlamentet om hur flyget ska anslutas till EU:s system for handel med
utslippsritter. Overenskommelsen innebér bl.a. foljande. Flyget ansluts
till handelssystemet 2012. Detta géller savil flyg inom EU som till och
fran EU. Den totala tilldelningen till flygsektorn kommer under 2012 att
vara 3 procent lagre och fr.o.m. 2013 5 procent ldgre an 2004-2006. Av
utsldppsratterna kommer 15 procent att auktioneras ut medan resterande
85 procent delas ut gratis baserat pa riktmérken. Den totala tilldelningen
liksom andelen utsléppsritter som auktioneras ut kan modifieras som en
del av den generella 6versynen av handelssystemet.

Regeringen avser att utreda forutséttningar och konsekvenser av att in-
kludera végtrafiken i handelssystemet. Den elektrifierade jarnvigen om-
fattas redan genom att elproduktion med CO,-utsldpp ingar. Parallellt
avser regeringen att fortsétta driva pa for att den internationella luftfarten
och sjofarten ska omfattas av globala klimatoverenskommelser. Den
primira malsittningen for Sverige och EU bor vara att utsldppen av
vaxthusgaser frén internationell sjofart och luftfart inkluderas i den inter-
nationella klimatregimen efter 2012. Eftersom sektorerna har olika forut-
sittningar, bl.a. nér det géller internationell reglering, miljopaverkan och
mdjligheter att genomfora atgidrder bor sjofart och luftfart behandlas
separat inom ramen for ett internationellt klimatavtal. Regeringen anser
att en lamplig ordning kan vara att FN:s ramkonvention om klimatfor-
dndringar, UNFCCC, sétter 6vergripande ramar och klimatmal for sekto-
rerna samt reglerar sektorsdvergripande verksamheter som flexibla
mekanismer (t.ex. Mekanismen for ren utveckling, CDM och utslapps-
handel), teknikdverforing och finansiering medan FN:s organ for sjofart,
IMO, respektive FN:s organ for civil luftfart, [CAO, har ett huvudansvar
géllande klimatitgérder och genomforande. Det dr vidare regeringens
asikt att globala sektorsataganden &r att foredra for den internationella
8j0- och luftfarten framfor nationella &taganden som inkluderar dessa
sektorer. Ett internationellt system med utsléppsritter for luftfarten bor
sjdlvfallet vara forenligt med hur luftfarten regleras inom ramen for EU:s
handelssystem.

8.1.3 En klimateffektiv fordonspark

Sverige ar ett avlangt och relativt glest befolkat land. Viagtrafiken kom-
mer dérfor att vara det dominerande transportslaget dven i framtiden.
Strdvan bor vara att bilar och andra fordon bér kunna anvéndas utan att
det paverkar klimatet och miljon negativt. Avgorande for detta ar att
fordonsparken i snabb takt utvecklas for att bli betydligt mer energi- och
klimateffektiv. Offentlig upphandling ar ett instrument for att aktivt
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verka i denna riktning. Redan nu ar regeringen aktiv, internationellt saval
som nationellt, for att 6ka anvdndningen av energieffektivare vigfordon
och 6ka andelen fornybar energi i végtransportsektorn.

Bindande koldioxidkrav for nya personbilar inom EU

EU-kommissionen presenterade i december 2007 ett forslag till forord-
ning med koldioxidkrav for nya personbilar. Enligt kommissionens for-
slag ska utsldppen av koldioxid frén nya personbilar i EU minska fran
160 g/km 1 snitt 2006 till 120 g/km i snitt 2012. Malet ska uppnas genom
en integrerad modell ddr 130 g koldioxid/km ska nas med forbattrad
fordonsteknik och ytterligare 10 g koldioxid/km ska nds med andra tek-
niska forbattringar och genom att anvénda biodrivmedel.

Forslaget bygger pa de radslutsatser som antogs av radet i juni 2007
och utgdr en del av gemenskapens integrerade atgédrder for att minska
koldioxidutslédppen frén personbilar. Syftet med forordningen ar att re-
glera hur biltillverkarna ska nd malet pd 130 g koldioxid/km i genom-
snittligt utslapp till 2012. Forordningen kommer att kompletteras med
forslag pé hur de aterstdende 10 g koldioxid/km kan uppnas.

Enligt forslaget ska det genomsnittliga malet pa 130 g koldioxid/km
nas med hjilp av en gransvirdeskurva. Griansvirdeskurvan ger varje ny
bil ett specifikt utslippsmal utifrén bilens vikt. Biltillverkare som
overskrider sitt specifika utsldppsmal beldggs med en sanktionsavgift.
Vidare foreslas en mojlighet for biltillverkarna att bilda pooler for att
tillsammans né respektive utslappsmal.

Regeringen stddjer forslaget att det genomsnittliga malet pa 130 g kol-
dioxid/km ska nas med hjdlp av en gransvéirdeskurva som funktion av
bilens vikt. Lutningen pé gransviardeskurvan kommer emellertid att bli en
knéckfraga i de kommande EG-forhandlingarna. Regeringen ser ocksa
positivt pd mojligheten for biltillverkarna att bilda pooler for att na det
specifika utsldppsmélet och pa forslaget med en stegvis infasning av
sanktionsavgiften for biltillverkare som 6verskrider sina specifika ut-
slappsmal. I forhandlingarna argumenterar regeringen for att bilar som
kan drivas pa miljobrinslen ska ges en koldioxidrabatt. Rabatten bor
dock anpassas storleksmassigt sé att biltillverkarna dven fortsattningsvis
stimuleras till att gora bilarna mer energieffektiva.

Elbilar och laddhybrider

Savil traditionella fordonstillverkare som nystartade bolag har aviserat
att de kommer introducera laddhybrider eller elbilar under de ndrmaste
aren. Forbéttrad batteriteknik gor dessa 16sningar intressanta. Elbilar kan
tillsammans med brénsleceller vara en del av en mer langsiktig 16sning
for en mycket klimateffektiv fordonspark. For att battre forsta om denna
utveckling behover sérskild stimulans och i s fall hur, avser regeringen
ge Energimyndigheten och Végverket i uppdrag att identifiera eventuella
hinder for en storskalig introduktion av laddhybrider eller elbilar och
undersdka om det finns ett behov av styrmedel for att stimulera utbygg-
nad av distributionssystem och introduktion av fordon.
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I mars i &r lanserades ett nytt samarbetsprojekt for att lansera nésta ge-
nerations miljobilar (Plug-in hybridprojektet PHEV). Det &r ett samar-
bete mellan fordonstillverkarna SAAB Automobile och Volvo Car
Corporation, Vattenfall AB och ETC AB. Projektet genomf6rs med stod
av Energimyndigheten. Genom projektet kommer plug-in-modeller fran
biltillverkarna att tas i bruk, modeller som biltillverkarna inom nagra ar
avser att ha tillgdngliga pd marknaden. Totalt satsas 62 miljoner kronor i
projektet, varav Statens energimyndighet bidrar med 20 miljoner kronor.
Ett annat projekt handlar om utveckling av en hybridbuss med upp till 35
procent ldgre brinsleforbrukning, i samarbete med Volvo Bussar. Den
totala kostnaden for projektet &r 466 miljoner kronor, varav Statens
energimyndighet star for 116 miljoner kronor.

Statens, kommunernas och landstingens upphandling av energieffektiva
och rena fordon

Fran och med 2007 ska minst 85 procent av de personbilar som kdps in
eller leasas av statliga myndigheter under ett kalenderar vara miljobilar
enligt Forordning (2004:1364) om myndigheters inkdp och leasing av
miljobilar. For utryckningsfordon &r motsvarande krav 25 procents
miljobilsandel. Végverkets uppfoljning visar att kraven uppfylldes. An-
delen miljobilar pa de statliga myndigheterna uppgick till 87 procent
under 2007. Av de inkopta och leasade utryckningsfordonen var 40 pro-
cent miljobilar.

Regeringen gér nu vidare och ser 6ver mojligheterna att skirpa klimat-
kraven pa de fordon som kdps in eller leasas av statliga myndigheter.
Forslag till dndrade krav som kan omfatta fler fordonskategorier och
savél miljo- som trafiksdkerhetskrav dr for ndrvarande under beredning.
Regeringens ambition ir att de krav som stélls upp dven ska kunna an-
viandas av kommuner, landsting, statliga foretag och néringslivet.

For regeringen dr det ocksé viktigt att utnyttja de mdjligheter till miljo-
forbattringar som samarbetet inom EU mojliggor. Regeringen har under
aret arbetat aktivt for en hog miljdambition i ett kommande EG-direktiv
om att offentlig fordonsupphandling ska gynna rena och energieffektiva
fordon. Direktivet forviantas antas under 2008 och medverka till en hojd
ambitionsniva inom hela EU vid offentlig upphandling av fordon.

Okad anvindning av biodrivmedel

Andelen biobrédnslen inom végtransportsektorn 6kade fran 3,5 procent
2006 till 4,5 procent 2007. Det dr i forsta hand etanol som laginblandas i
bensin som bidrar till den stdrsta volymen, f6ljt av rapsmetylester (RME)
samt anvéndning av etanol (E85) i s.k. brinsleflexibla bilar. Huvuddelen
av den etanol som anvénds i Sverige &r importerad frén Brasilien.

En forutséttning for att anvéindningen av biodrivmedel ska kunna oka
snabbt och till lagre kostnader &r att mdjligheterna att blanda in biodriv-
medel i bensin och diesel okar. For nirvarande behandlas ett forslag till
fordndring av det s.k. brinslekvalitetsdirektivet (direktiv 98/70/EG) i
ministerradet. Om forslaget antas av radet och parlamentet kommer det
inom nagra ar att vara tillatet att marknadsfora en bensinkvalitet med en
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hog andel biodrivmedel (max 10 procent etanol) vid sidan av den nu-
varande bensinkvaliteten, som fir innehalla hogst 5 procent etanol.
Regeringen ser ocksé positivt pa forslaget om reduktionsmal for trans-
portbréinslenas livscykelutsldpp av vixthusgaser. Rétt utformat kan re-
duktionsmalet stimulera till mer miljoeffektiva biodrivmedel. I forslaget
till direktiv om fornybar energi har kommissionen dessutom infort tva
nya dieselspecifikationer som gor det tillatet att blanda in 7 respektive 10
procent biodiesel i diesel.

Sverige ligger langt framme i utvecklingen av den andra generationens
biodrivmedel men fortfarande aterstar mycket innan de kan introduceras
pd marknaden. Inom ramen for klimatmiljarden avsattes 150 miljoner
kronor for perioden 2008-2010 till utvecklingen av andra generationens
biodrivmedel.

8.14 Underliitta for resenérer och transportkopare att viilja
klimateffektiva och siikra alternativ

En viktig transportpolitisk princip dr att det dr resendren eller transport-
koparen sjalv som viljer hur deras resa eller transport ska se ut. Omstéll-
ningen till ett klimateffektivt transportsystem bor darfor, utdver ekono-
miska styrmedel, bygga pé det engagemang som i dag finns bland med-
borgare och foretag. Allt fler tar ocksa ett dkat ansvar for att minska
klimatpdverkan fran sina transporter. Akerier utbildar sina forare i spar-
sam korning vilket bade ger vinster for klimatet och foretaget i form av
minskade brinslekostnader. Till detta kan ldggas andra nyttor som en
okad trafiksékerhet och béttre arbetsmiljo. Transportkopare stiller krav
pa att de transportorer som anlitas har kvalitetssikrat sina transporter fran
ett miljo- och trafiksikerhetsperspektiv. Ménga foretag och organisatio-
ner har satt upp mal och gjort dtagande for hur de ska minska sin klimat-
paverkan. Inom ramen for samarbetsprojektet Klimatneutrala godstrans-
porter pa vdg har de deltagande foretagen och organisationerna satt upp
det gemensamma malet att halvera utsldppen av koldioxid per utfort
transportarbete till 2020.

Det behovs ocksa ett reellt utbud av konkurrenskraftiga, klimateffek-
tiva och sékra transportalternativ. Manga resor och transporter omfattar
flera firdmedel. Synsittet att hela resan eller transporten ska fungera ska
darfor priagla den fortsatta utvecklingen av transportsystemet. Sérskild
uppmaérksamhet bor dgnas at forbattringar som kan forverkligas genom
16sningar som omfattar flera trafikslag och kopplingar emellan dem.
Synkroniserade tidtabeller, lattforstaeliga biljettsystem, smidiga byten,
effektiva omlastningar och tydlig trafikinformation blir sérskilt viktigt
for att det ska fungera hela vdgen. Andelen gang och cykeltrafik av de
korta resorna bor 6ka. Kombinerade resor mellan gang/cykel och kollek-
tivtrafik bor underléttas.

Det ar viktigt att ha ett helhetsperspektiv pa godstransporterna. Statens
satsningar pd investeringar i och drift av infrastruktur bor utga fran ett
helhetsperspektiv pa transportbehov och transportlosningar. Med ett
helhetsperspektiv pé infrastrukturplaneringen blir det naturligt att koppla
satsningar pa végar och jarnvégar till vél fungerande terminaler av olika
slag och att overviga att prioritera atgiarder for att minska flaskhalsar i
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viktiga transportstrdk. Mojligheterna att vilja klimateffektivare helhets-
16sningar for transporterna bor dirmed 6ka.

8.1.5 Energieffektivare byggande och drift av infrastrukturen

I transportsystemets livscykel finns en rad indirekta energi- och miljo-
poster, t.ex. vid byggande, drift och underhdll av infrastrukturen. Ur
energi- och utsldppssynpunkt ar det stor skillnad pa att bygga i tunnel, i
bergsskdarning, pa hoga bankar eller pad plan mark. Méingden bergs-
sprangning och massforflyttning kan paverkas genom val mellan olika
infrastrukturlokaliseringar, tekniska standarder, geometrisk utformning
m.m. Energidtgédng och utslépp i samband med drift och underhéll paver-
kas ocksa av val som gors i de tidiga planeringsskedena. Energieffektivi-
seringar vid byggande och drift av infrastrukturen kan darfor ge ett
vasentligt bidrag till minskade utsldpp av véixthusgaser. Beslutsunderlag i
atgérdsplaneringen bor darfor omfatta dven dessa aspekter.

Vigverkets belysningsstrategi har visat pa intressanta mojligheter till
energieffektiviseringar och besparingar sérskilt pd det kommunala vég-
nitet. En elektrifiering av icke-elektrifierade bandelar bidrar till att
minska utsldppen av koldioxid. Upphandlingen av entreprenadtjénster
bor utvecklas for att bidra till en fordonspark fri fran anvandning av
fossila brinslen genom att premiera energieffektiva arbetsmaskiner och
fordon med laga utsldpp av koldioxid. Regeringen bedomer att Végver-
ket och Banverket i samarbete med anldggningsbranschen bor ta fram ett
utvecklingsprogram for energieffektivare infrastrukturhéllning.

8.2 Insatser for att minska utslépp av luftféroreningar,
buller och paverkan pa natur- och kulturmiljo

Regeringens bedomning: Insatser for att minska transportsektorns
klimatpaverkan behdver identifieras och analyseras under den kommande
planeringsperioden. Klimatinsatserna leder manga ganger ocksa till att
andra negativa miljoeffekter fran transportsektorn minskar. Dérutover
kan det finnas behov av mer riktade insatser, t.ex. for att minska
luftféroreningar, buller vid kéllan, barridreffekter och
landskapsfragmentering. 1 atgérdsplaneringen bor den typen av insatser
liksom klimatinsatser overvagas.

Underlag: SIKA bedomer i sin uppfoljning av det transportpolitiska
maélet att de nationella miljokvalitetsmélen om utsldpp av flyktiga orga-
niska &mnen (VOC) och svaveldioxid tycks vara moéjliga att né till 2010,
medan malet for utsldpp av kvdveoxider kriver ytterligare &tgérder.
Transporter utgor viktiga utslappskallor till dessa dmnen. Betriffande det
nationella miljokvalitetsmalet om Frisk luft kravs det ytterligare atgarder
for att det ska uppnés. Trots satsningarna pé bullerskyddande atgérder
under flera ar har inte antalet ménniskor som utsitts for bullerstérningar
over riktvdrdena minskat i ndgon stérre omfattning. SIKA bedomer att
etappmalet om minskade trafikbullerstérningar blir svart att na.
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Av Vigverkets inriktningsunderlag framgar att det i ett antal tatorter i
landet finns behov av att minska luftfororeningarna. Framst ér det hal-
terna kviveoxider och partiklar som Overstiger miljokvalitetsnormerna.
Resurser bor avsittas for att undanrdja vandringshinder for olika djur pa
land och i vatten samt for dtgiarder som framjar god natur- och kultur-
miljo, som vérd av alléer och kulturobjekt. Diken och slénter ska skotas
med metoder som framjar biologisk méangfald.

Etappmalet om att atgérda bullerstorda fastigheter med 6ver 65 dBA
vid fasad kommer i huvudsak att nés lings de statliga végarna under
2007. Etappmalet till 2010 om att atgédrda 5 procent av de bullerutsatta
frén 1998 kommer troligen inte att nds. Sérskilt kritiskt for framgang ar
stodet till kommunerna samt det internationella arbetet for att minska
fordonens bulleremissioner. For att nd det langsiktiga malet 2020 be-
hover bullret minskas for 6ver 2 miljoner personer. En optimal kombina-
tion av samverkande direkta dtgérder som tystare beldggning, stod for
lamplig hastighet, tystare dack, tystare fordon och fasadatgirder behover
genomforas.

Banverket skriver i sitt inriktningsunderlag att jarnvégssektorn bidrar
till malet om Begrénsad klimatpaverkan frdmst genom att ta marknads-
andelar fran trafikslag med hogre utslapp. En 6kad jarnvagstrafik innebar
samtidigt en 6kad bullerexponering. Aven for andra miljdaspekter kan en
okad satsning pé jarnvég leda till svérigheter att uppnd miljokvalitets-
mélen om inte riktade dtgirder vidtas for att forebygga och kompensera
negativa miljoeffekter.

Remissinstanserna: Nagra instanser patalar vikten av att riktade
nationella medel avsetts for sdrskilt prioriterade omraden, t.ex. for att
minimera barridreffekter och skador pé riksintressen samt bullerstor-
ningar och da framst i titbefolkade omraden. Sveriges meteorologiska
och hydrologiska institut (SMHI), Socialstyrelsen, Naturvdirdsverket,
Boverket, Vistra Gétalands lins landsting och Staffanstorps kommun tar
upp bullerfragor, till exempel fragor om medveten planering, buller som
en hilsoeffekt, vardering av bullerstorningar samt bullerskyddsatgarder
inom drift och underhéll som t.ex. lagbullrande asfalt.

Skilen for regeringens bedomning
Inledning

Riksdagen har beslutat om sexton nationella miljokvalitetsméal med det
overgripande malet att till ndsta generation ldamna 6ver ett samhélle dar
de stora miljoproblemen i Sverige ér 16sta’. Miljokvalitetsmalen ar grun-
den for den svenska miljopolitiken och preciserar den miljomaéssiga di-
mensionen av politiken for en héllbar utveckling. Regeringen har gett i
uppdrag att gora en dversyn av miljomalssystemet (dir. 2008:95). Syftet
ar att forenkla och effektivisera systemets struktur och organisation.
Uppdraget ska redovisas senast den 30 september 2009. Regeringen
avser aterkomma med forslag till nya och reviderade miljokvalitetsmal

7 Prop. 2004/05:150, bet. 2005/06:MJU3, rskr. 2005/06:48 och 49.
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med tillhérande delmdl och &tgirdsstrategier i den kommande miljo-
maélspropositionen.

Transportsystemet har de senaste aren haft en i huvudsak positiv ut-
veckling i forhallande till miljokvalitetsmélen. Det har bidragit till att ett
antal miljopolitiska delmal kunnat uppnas. Det giéller t.ex. delmalen for
utsldpp av svaveldioxid respektive flyktiga organiska dmnen (VOC).
Inom vissa omraden gar dock utvecklingen inom transportsektorn for
langsamt for att de nationella miljokvalitetsméalen ska kunna nés. For-
utom utsldppen av koldioxid géller det framfor allt utsldppen av luftfor-
oreningar som kvéveoxider och partiklar samt antalet personer som ut-
sdtts for trafikbuller.

Minskade utslipp av lufifororeningar

I enlighet med 5 kapitlet miljobalken (1998:808) samt forordningen
(2001:527) om miljokvalitetsnormer for utomhusluft har det i Sverige
inforts miljokvalitetsnormer for sammanlagt tio olika typer av luftférore-
ningar. Atgirder inom transportsektorn har i praktiken visat sig vara
viktiga for att nd miljokvalitetsnormerna for kvavedioxid och storre par-
tiklar, PM10. Hittills har atgirdsprogram med inriktning péa kvivedioxid
och storre partiklar uppréttats for de tre storstiderna samt Uppsala,
Norrkoping, Helsingborg och Umed. 1 samtliga fall dr végtrafiken en
viktig orsak till att miljokvalitetsnormerna overskrids lokalt. Forutom ett
antal kortsiktiga atgirder innehaller dessa atgérdsprogram forslag om
infrastruktursatsningar som pé sikt kommer att sénka halterna av dessa
luftfororeningar lokalt. Utdver satsningar pa storre enskilda projekt
framhalls i flera fall behovet av utbyggda pendlarparkeringar och cykel-
banor for att skapa alternativ till bilpendling. I det uppdrag om vinter-
dick som Viagverket fick av regeringen i september 1 &r ska Végverket
bl.a. redovisa forvédntade nyttor och kostnader av att forkorta den tids-
period som dubbdéck far anvéndas. I uppdraget ingar ocksa att belysa
vilka mojligheter det finns att 6ka det regionala och lokala inflytandet i
arbetet med att minska hoga halter av slitagepartiklar fran végtrafiken.
Uppdraget ska redovisas senast den 31 december 2008. Regeringens
ambition &r att de fordndringar som visar sig vara effektiva ska vara i
kraft till vintersdsongen 2009/2010.

Utsldppen av kvéveoxider fran inrikes transporter har minskat kraftigt.
Enligt de utsldppsscenarier som Naturvardsverket tagit fram infor
Miljomalsradets fordjupade utvdrdering av miljokvalitetsmalen ser
trenden fortsatt gynnsam ut dven efter 2010. Det &r framfor allt nya redan
beslutade avgaskrav for personbilar och tunga fordon som slar igenom.
De nya avgaskraven for personbilar infors i tva steg under 2009 (Euro 5)
och 2014 (Euro 6). Genom det forsta steget, Euro 5, sidnks utslappen av
kvdveoxider med 25 procent och partikelutslappen med 80 procent fran
dieselbilar jdmfort med nuvarande utsldpp. I det andra steget, Euro 6
foreskrivs en minskning av kvdveoxider fran dieselbilar med 60 procent.
Kommande avgaskrav for tunga fordon (Euro VI) kommer att forstirka
denna trend. Det viktigaste i kommissionens forslag, som for narvarande
ar under forhandling, dr dnnu stringare gransvédrden for partikar och
kvaveoxider. Enligt forslaget sdnks partikelutsldppen med 66 procent och
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kvéveoxidutsldppen med 80 procent jamfort med nuvarande utslédpp. Prop.2008/09:35

Medan de landbaserade utsldppen minskar Okar utsldppen fran inter-
nationell sjofart. De stora utsldppen fran internationell sjofart har gjort att
det ar den storsta enskilda kéllan till nedfall i Sverige av kvdveoxider och
den nist storsta kéllan till nedfall av sura svavelforeningar. Regeringen
kommer darfor att vara fortsatt drivande 1 FN:s organ for sjéfart, IMO:s,
pagéaende arbete med att begrinsa sjofartens luftburna utslapp och bl.a.
verka for att dndringarna av IMO:s regler om utslipp av svavel- och
kvéveoxider slutligen antas.

Sjofartens luftburna utslédpp regleras internationellt genom bilaga VI i
IMO-konventionen med bestimmelser som ska forhindra att fartyg for-
orenar miljon, MARPOL. IMO enades vid sitt miljokommittéméte i april
2008 om att inom tolv ar infora kraftigt skirpta grinsvarden for svavel i
marint brénsle.

Minskat buller

Buller paverkar bade var hilsa och mojligheten till en god livskvalitet.
Bullerstorningar sker framst fran végtrafik, tagtrafik och flygtrafik.
Riksdagen beslutade 1997 om etappmal for buller, som utgick frén vissa
angivna riktvirden for trafikbuller, dvs. nivder som normalt inte bor
overskridas vid nybyggnad av bostdder eller vid nybyggnad respektive
vasentlig ombyggnad av trafikinfrastruktur. Dessa riktvarden star fast.
Det ar dock viktigt att podngtera att riktvardena ska tolkas just som rikt-
virden och inte dr ndgra bindande krav. Det &r enligt regeringens upp-
fattning angeldget fran klimatsynpunkt att mojligheterna att komplettera
befintliga titorter med ny bostadsbebyggelse genom exempelvis fortdt-
ning tas tillvara, men att det sker pa ett sétt som &r acceptabelt ur hélso-
synpunkt vad géller t.ex. buller och luftféroreningar.

EU behandlar omgivningsbuller som ett av de viktigaste miljoproble-
men och 2002 antogs direktiv 2002/49/EG om bedémning och hantering
av omgivningsbuller. Sverige har genomfort direktivet genom f6rord-
ningen (2004:675) om omgivningsbuller. Enligt forordningen ar skyldig-
heten att striva efter att omgivningsbuller inte medfor skadliga effekter
pa ménniskor hélsa en miljokvalitetsnorm. I Miljomalsradets fordjupade
utvirdering finns forslag pa en revidering av delmalet som ror trafik-
buller. Eventuella fordndringar av delmalet for buller kommer att be-
handlas i den kommande miljomalspropositionen. I den foérdjupade ut-
virderingen av miljokvalitetsmalen anges att det dr angeldget att storre
fokus laggs pa hidlsoeffekter och antalet ménniskor som é&r storda av
buller fran olika kéllor samt att ett kompletterande underlag behover tas
fram. Arbete med detta pagar for narvarande.

Det bista och effektivaste sittet att reducera bullret dr att genomfora
satsningar vid kéllan. Det kan ocksa 6ka mojligheterna att bebygga om-
raden som for nirvarande ar utsatta for trafikbuller. Exempel pé atgérder
som behdver vidtas dr bullerddmpande atgidrder inom savél vig- som
jarnvéagssystemet och inte minst inom titbebyggda omraden. Detta om-
fattar allt fran samhéllsplanering vid fortdtning av stadskérnor till fortsatt
forskning och utveckling av lagbullrande beldggningar. Samtidigt be-
héver dicks- och fordonsindustrin paverkas att ta sitt ansvar for att ut-
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veckla mindre bulleralstrande déck och motorer samt annan teknisk ut-
veckling i syfte att minska bullret vid kéllan och konsumenterna maste
ges information om bulleralstringen.

For att na framgang med att minska kéllbullret utgor arbetet internatio-
nellt och pa EU-niva en nyckelfrdga. Det géller hérvid bla. att aktivt
verka for en skdrpning av dels EU:s bullerkrav pd motorfordon och inte
minst det s.k. dackdirektivet (2001/43/EG). Samtidigt méste sékerstillas
att konsumenter/nybilskdpare har tillgéng till ratt information om fordons
och décks bullerprestanda.

Aven inom jirnvigsomradet behdver det internationella samarbetet
drivas vidare. Krav péd hogsta tilldtna bullernivéer frdn nya fordon har
beslutats p4 EU-niva. Fortsatta skdrpningar av lagkraven bor dven i fort-
sittningen goras pa EU-niva. Vidare har det for jarnvagssektorns del pa
Europanivd bedomts som mycket viktigt att fa till ett utbytesprogram for
bromssystemen pa befintlig godsvagnsflotta. Det finns ocksa ett behov
av att utveckla ett bullerklassificeringssystem for jarnvigsfordon och
inférande av en bullerkomponent i banavgiften.

For flygbuller giller motsvarande. I det internationella arbetet behdver
atgirder vidtas vid kéllan dvs. flygplanens bulleremissioner och flyg-
vagsfragor. Det dr ocksa angelédget att Luftfartsverket fortsétter sitt arbete
med att se over de bullerrelaterade landningsavgifterna.

En o6verviagande del av végtrafikbullerexponeringen hérrdr frén det
kommunala végnitet. Storre medvetenhet kan uppnés hos kommunerna
genom Okade insatser och arbete med forebyggande atgirder, goda
exempel pa kommunalt bullerskyddsarbete bor spridas. Ett instrument for
detta dr statlig medfinansiering for bullerdtgérder som kommunerna
vidtar.

Avslutningsvis dr det som Banverket skriver i sitt underlag viktigt att
redan tidigare genomforda dtgirder underhdlls som t.ex. att hart trafike-
rad jarnvég i tdtbefolkade omraden sparslipas och att lagbullrande be-
laggningar underhalls sa att de inte forlorar sin funktion. Naturligtvis
maste ocksd fortsatt arbete med riktade bulleratgirder vid hart buller-
utsatta platser Overvigas i atgdrdsplaneringen.

Paverkan pd natur- och kulturmiljo

Transportinfrastrukturen bor planeras utifrdn en helhetssyn pa landskapet
som inkluderar en strdvan att bevara och utveckla biodiversitet och
ekologiska funktioner, skonhetsvédrden, kulturella virden och frilufts-
livets tillgénglighet samtidigt som intrdngen minimeras. Véag- och jérn-
vagssystemen péverkar natur- och kulturmiljon framfor allt genom infra-
strukturen som dels tar i ansprak mark, dels leder till att ekologiska och
kulturella samband i landskapet bryts. Véagar och jarnvdgar utgor ofta
hindrande barridrer for ménniskor, djur och vixter. De kan ocksa leda till
fordndrad hydrologi och till en uppdelning av landskapet i mindre en-
heter, dvs. en fragmentisering, som leder till &ndrade milj6forhallanden i
natur- och kulturmiljéon och minskar dess vdarden. Samtidigt har dldre
vagar kulturvirden och utgdr ofta en omistlig del av landskapet. Vid
dldre viagkanter och ldngs banvallar finns ocksa rester av dngs- och hag-
marksfloran som missgynnats i det moderna jordbrukslandskapet.
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Vid den nédvindiga utvecklingen av infrastruktur, t.ex. i form av végar
och jérnvégar, i syfte att effektivisera transporter i savil ekonomiskt som
klimatperspektiv, finns det goda mdjligheter att mota klimatfoérandring-
arna och mildra effekterna av dessa liksom att vidta insatser for forstark-
ning av ekosystemtjénster.

Niér infrastrukturen utvecklas och fornyas kan nya virden skapas i de
byggda anldggningarna. Nya vdgar och jarnvéigar bor lokaliseras i rela-
tion till landskapets struktur s att forutséttningar skapas sé att de upp-
fattas som en del av landskapet. Genom vélplanerade atgirder kan ut-
byggnad av infrastruktur leda till fortsatt goda forhallanden for natur-
och kulturmiljon béde i direkt anslutning till infrastrukturen och i om-
kringliggande omraden. Den paverkan som uppstar och de atgirder som
aktualiseras &r likartade for vag- och jarnvéigsinfrastrukturen, men jérn-
vagen stéller hogre krav pa den geometriska utformningen vilket leder
till mindre anpassningsmdjligheter och darmed &ven risk for svérare
konflikter med andra intressen.

Infrastrukturen bor utvecklas utifran en helhetssyn grundad pé bl.a. re-
sultaten av vidl genomforda landskapsanalyser. Strdvan bor vara att be-
vara och utveckla landskapets védrden ur alla aspekter, t.ex. ekologiska
funktioner, kulturella virden samt friluftslivets tillgdnglighet och behov
av ostorda miljoer samtidigt som intrdngen minimeras. Vérden ska beva-
ras i riksintresseomraden och virldsarv.

8.3 Hallbara stéder och regioner i samspel

Regeringens bedomning: Utvecklingen av transportsystemet och infra-
strukturen bor bidra till héllbar tillvixt och utveckling samt till héllbara
konsumtions- och produktionsmonster. En utveckling mot mer hallbara
stader forutsétter en stads- och samhaillsplanering, som beaktar forutséatt-
ningarna for och méjligheterna med en utveckling och 6kad anvidndning
av effektiva transportsystem som tar hinsyn till klimatet. Det kréver bl.a.
ett 6kat samspel mellan olika sektorer i planeringen, framfor allt en béttre
samordning av processerna for planering av trafik, infrastruktur och
bebyggelse.

Skilen for regeringens bedomning
Inledning

Hallbar konsumtion och produktion &r ett viktigt led i arbetet for det
overgripande maélet att uppna en hallbar utveckling. Ekonomisk tillvaxt
har skapat forutséttningar for 6kad konsumtion, hojd materiell vélfard,
hogre boendestandard och darmed en forbattrad hilsa som kommit stora
grupper till del. Ekonomisk tillvéxt har ocksa gjort det mgjligt att med ny
teknik och fordndrade arbetssitt 16sa manga av dagens miljoproblem.
Samtidigt har utvecklingen gett upphov till nya sociala och miljomaéssiga
utmaningar som maste uppmarksammas och 16sas.

Den ekonomiska tillvixten paverkas av globalisering och dkande in-
ternationell konkurrens och véxande handelsutbyte. Det dkade konkur-
renstrycket genom globaliseringen har i Sverige lett till produktivitets-
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hojningar, hojt kunskapsinnehéll i produktionen, rationaliseringar och
strukturomvandlingar. En stor del av Sveriges vilstand beror i dag pa
foretag som exporterar svenska produkter. Samtidigt skapar strukturom-
vandling och 6kad konkurrens resurser for nya investeringar, féretag och
branscher. Hérigenom kan en mer resurseffektiv produktion astadkom-
mas och en grund for en mer langsiktig sysselsdttning och dérmed till en
hogre levnadsstandard med mdjlighet till en positiv social utveckling.

Det émsesidiga beroendet

Utvecklingen av bebyggelsestrukturen spelar langsiktigt en mycket stor
roll f6r mojligheterna att utveckla transportsystemet i linje med de trans-
portpolitiska malen. Ett effektivt transportsystem &r & andra sidan en
forutsdttning for att kunna né generella samhillsmal som regional ut-
veckling och héllbar tillvéxt. Transportinfrastruktur och trafik planeras
pa séavél nationell och regional niva som pa kommunal niva. Bebyggelse-
planering i dvrigt sker pd kommunal niva. Det innebar att det dr n6dvén-
digt med en samordning av de olika planeringsprocesserna for trafik,
trafikinfrastruktur samt &vrig fysisk samhéllsplanering pé olika organi-
satoriska nivder i samhéllet.

Samordningen mellan olika insatser behover forbéttras och infrastruk-
turen i sin helhet effektiviseras for att skapa forutséittningar for hallbart
beteende. Det &r dven viktigt att man uppnér béttre vixelverkan mellan
de program och planer som utvecklas i kommunerna och regionerna och
de nationella strategierna. Stdder och regioner i ett konstruktivt samspel
skapar gynnsamma forutséttningar for tillvixt genom fler jobb i fler och
viaxande foretag.

Klimatutmaningen 6kar kraven pd en samordnad stads- och
trafikplanering

De vixande klimatproblemen accentuerar behovet av hallbar utveckling
av stdder och tétorter. Utformningen av stidder, inklusive lokalisering av
verksamheter, maste ske pa ett sddant sitt att det mdjliggor utveckling av
och o6kat utnyttjande av klimateffektiva transportsystem. Det forutsétter
bl.a. en stérre samordning mellan stads- och trafikplaneringen. Eftersom
befolkning och ekonomisk aktivitet alltmer koncentreras till titorter och
till de storre urbana regionerna — i Sverige likvél som i 6vriga varlden —
kommer energianvéndningen i stiderna att std i fokus for det hallbara
samhdllet. Mot bakgrund av behovet av regionforstoring och utvidgade
arbetsmarknadsregioner samt de samband och dmsesidiga beroende som
finns mellan stdder och olika landsbygder, till exempel nér det géller
ravaruproduktion, arbete, boende och friluftsliv dr det dock nddvandigt
att en samordnad stads- och trafikplanering ocksé inkluderar lands-
bygden. Stadsstrukturer och transportsystem som mojliggér 6kad vélférd
samtidigt som miljoproblemen kan minimeras blir centrala. Tédta stads-
strukturer som bl.a. ger underlag for klimateffektiva transportlosningar
och annan miljovéanlig infrastruktur dr en viktig komponent i hallbar
samhillsutveckling. Aven andra aspekter pi héllbarhet méste samtidigt
beaktas. Sérskild uppmérksamhet behdver é&gnas at buller- och
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luftproblematiken dar fortdtning av stadsomrdden ofta innebér risker for
okad bullerstérning och luftfororeningar i bostdder och verksamhets-
omraden. Fortdtningen innebér ofta att trafik och bebyggelse kommer
nirmare varandra och att trafikméngden 6kar med okat buller och mer
luftfororeningar som f6ljd. Det ar ocksa viktigt att andra viarden sdsom
kulturarv, kulturmiljo, sociala och samhéllsekonomiska aspekter beaktas
och att hansyn till dessa tas i planeringen. Betydelsen av de olika vardena
ska bedomas samlat.

Efterfrdagan pa kollektivtrafik kommer att oka

Klimatutmaningen kommer att 6ka efterfragan pa effektiva kollektivtra-
fiklosningar. Vid kraftigt hdjda drivmedelspriser, oavsett om de orsakas
av hojda raoljepriser eller politiska beslut om hojda skatter, s& kommer
en del av dagens bilister att efterfraga andra transportalternativ, alterna-
tivt resa mindre. I en Eurobarometerundersdokning om EU-medborgares
instillning till transporter anger tva tredjedelar av de tillfrdgade att de
skulle kunna ldimna bilen hemma om kollektivtrafiken béttre motsvarade
deras forvantningar. Om dagens bilister vill gora var femte bilresa med
kollektivtrafik i stillet for som i dag med bil s& behover kollektivtrafiken
i stort fordubbla sin kapacitet. Det dr uppenbart att dven en betydligt
mindre paverkan pa bilisterna kommer att krdva stora investeringar i
utbyggnad av kollektivtrafiken. Det krdvs investeringar i och underhall
av savil infrastruktur som fardmedel. Till det kommer behov av resurser
till att driva den okade kollektivtrafiken. Det dr da sarskilt viktigt att
kollektivtrafiken ges sadana fysiska forutsdttningar att den kan bedrivas
pa effektivast mojliga sitt. Det kriaver att man tillgodoser behoven av
kapacitet vid planering och utformning av véra stidder. Det krdvs fram-
forhéllning, bl.a. i form av reserverade utrymmen for sparvégslinjer,
bussgator, bussfiler etc. samt prioritet i trafiksignaler for bussar. God
kapacitet medfor i allménhet ocksd god framkomlighet, vilket &r en
nddvindig forutsattning for att kunna erbjuda ett attraktivt utbud av hog
kvalitet med regularitet, palitlighet och snabbhet. Det &r en strategisk och
langsiktig uppgift for en samordnad stads- och trafikplanering att skapa
sadana forutsittningar for kollektivtrafikens utveckling.

Exempel pa initiativ med inriktning mot en samordnad stads- och
trafikplanering

Flera olika initiativ for att forbattra forutsédttningarna for en hallbar
stadsutveckling har tagits. Vagverket, Banverket, Boverket och Sveriges
kommuner och landsting bedriver tillsammans med tre kommuner ett
omfattande arbete under bendmningen Den Goda Staden. Projektet syftar
sarskilt till att finna béttre former for samverkan mellan kommunernas
och myndigheternas planeringsprocesser for att underldtta ett hallbart
stadsbyggande. Av sérskilt intresse har dven varit frdgan hur transport-
systemets utformning och anvéndning kan stodja en hallbar stadsutveck-
ling. Man anser att det 4r nddvéndigt att samordna den nationella politik
som ror utvecklingen av vara stider, att samordna statliga, regionala och
kommunala investeringar, att forenkla de olika planeringsprocesserna, att
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undanrdja vissa lagreglerade och normerande hinder for stadsutveck-
lingen samt att utveckla nya urbana transportformer.

Ett annat exempel &r att Statens energimyndighet samarbetar med ett
sextiotal kommuner inom programmet Uthéllig kommun. Syftet med
programmet dr att frimja ett okat fokus pé energifragor i kommunernas
planering. En forbattrad 6vergripande planering och samverkan mellan
bebyggelsestruktur, trafikplanering och andra trafikatgérder har varit
centralt for flera av de kommuner som deltagit i programmet.

Statens Folkhilsoinstitut (FHI) har ett pagaende regeringsuppdrag som
ror ett tvarsektoriellt och langsiktigt utvecklingsarbete om den bebyggda
miljons betydelse for fysisk aktivitet. Viktiga forutsittningar for fysisk
aktivitet &r bla. infrastruktur, transporter, bostadsomraden och
titortsndra friluftsliv. Ménniskors mdjligheter till fysisk aktivitet kan
paverkas genom medveten samordnad kommunal planering av bostéder,
lokalisering av olika verksamheter och transporter.

For att ytterligare sétta fokus pa behovet av en hallbar stadsutveckling
har regeringen aviserat en omfattande satsning pa hallbara stider inom
ramen for den s.k. klimatmiljarden. Satsningen innehéller bl.a.
sammanlagt 340 miljoner kronor i ekonomiskt stdd till hallbart stads-
byggande. Stddet avses inforas 2009 och ska stimulera hallbara stads-
byggnadsprojekt som huvudsakligen bidrar till att minska utslédppen av
vaxthusgaser. Avsikten &r att satsningen ska bidra till att skapa goda
exempel pa stadsbyggnadsatgirder som med integrerad stadsplanering
och applicerad miljoteknik, inklusive atgérder inom transportomradet,
visar pa potentialen for utveckling av hallbara stdder och som kan utgora
demonstrationsobjekt som underléttar spridning och export av miljotek-
nik och kunnande.

Vidare har regeringen nyligen tillsatt en delegationen for hallbara sté-
der med uppgift att verka for en héllbar utveckling av stdder, titorter och
bostadsomraden. Delegationen ska i samarbete med kommunerna, mark-
nadens aktorer och andra parter underldtta och stimulera arbetet att ge-
nom integrerad, sektorsovergripande planering, hdjda ambitionsnivaer
och anvéndande av ny teknik &stadkomma vélfungerande och attraktiva
stadsmiljoer dar hog livskvalitet gar hand i hand med forbattrad miljo
och minimerad klimatpaverkan. I delegationens uppdrag lyfts transpor-
ternas roll for minskade utsldpp av véxthusgaser fram, tillsammans med
behovet av forbittrad samordning mellan planering av transportinfra-
struktur och bebyggelse och potentialen for minskat resande genom
smarta IT-16sningar. Regeringen har vidare for avsikt att ge delegationen
for hallbara stidder i uppdrag att hantera det ekonomiska stddet till ut-
veckling av hallbara stéder.

Regeringen anser att det &r viktigt att fortsdtta utvecklingen av den
samordnade planeringen av trafik, infrastruktur och bebyggelse for att fa
en héllbar samhéllsutveckling.
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8.4 Satsningar for godstrafik i jirnvagsnatet

Regeringens bedomning: Satsningar i jarnvagsnatet behover vidtas for
att mojliggora bittre kapacitet genom bl.a. hogre axellaster, en storre
lastprofil (lastutrymme) och lidngre och tyngre tdg. Med sadana insatser
underldttas en 6verforing av gods fran vég till jarnvag.

Underlag: Enligt Banverkets inriktningsunderlag har basindustrin ge-
nom sina stora volymer och forhallandevis stora kostnadsandel for trans-
porter fokus pé att systemen ska ha stor lastkapacitet. Man ser darfor
mdjlighet till hog axellast, stor lastprofil och tunga tag som viktiga fakto-
rer for att effektivisera jarnvagstransporterna. Inom andra sektorer dar
varuvérdet dr hogre utgor transportkostnaderna en forhallandevis liten
andel. Dér har kraven mer fokus pé leveranssékerhet och frekvens én stor
lastkapacitet. En forbattrad och utokad sammodalitet mellan trafikslagen
ses som positivt. Att hdja barigheten eller utoka lastprofilen ger positiva
effekter sasom ldgre tdgdragningskostnader, behov av farre vagnar,
effektivare terminalhantering och forbéttrad kapacitet pa banorna genom
att det krivs férre tdg for att transportera en given mangd gods. Nérings-
livets transportkostnader kan sdnkas och dirigenom stirks bade narings-
livets och jarnvigens konkurrenskraft. Det behovs forbéttrade mojlig-
heter att enkelt fora 6ver gods till och fran jarnvégstransportsystemet.
Tillgdngligheten till strategiska godsstrak och noder, terminaler, anslut-
nings- och matarbanor samt hamnar behdver 6ka.

Remissinstanserna: Green Cargo AB pekar generellt pa ett antal an-
geldgna atgirder i form av utbyggnad av kombiterminaler, elektrifiering
av banor, generella barighetshdjningar, utvidgade lastprofiler samt &tgér-
der for att mojliggora lingre tag. Green Cargo AB har dven identifierat
ett stort antal geografiskt avgrinsade forbattringsatgdrder som behover
vidtas, bl.a. atgdrder pa landets rangerbangéardar. Dessa atgérder
diskuterar bolaget fortlopande i kontakter med Banverket. Skogsindustri-
erna anser att infrastruktursatsningar for tyngre och ldngre tag ska prio-
riteras hogt samt dven kdnda “flaskhalsar” i systemet och vill ha en in-
géende dialog med Banverket om framtida prioriteringar.

Skilen for regeringens bedomning: Det dr viktigt for konkurrens-
kraften i svenskt néringsliv att transportkostnaderna for godset kan héllas
nere. Regeringen har gett trafikverken och SIKA i uppdrag att kartldgga
vilka potentialer det finns for overflyttning av gods och passagerare
mellan trafikslagen, givet att dessa beddoms som samhillsekonomiskt
16nsamma, och vilka atgdrder som krivs for att det ska kunna &stadkom-
mas. Regeringen har ocksa gett Banverket i uppdrag att i samverkan med
berdrda aktorer i jarnvagssektorn vidareutveckla verktyg och metoder for
tilldelning av jarnvagsinfrastrukturkapacitet som medfor att infrastruktu-
ren nyttjas pa ett samhéllsekonomiskt optimalt sdtt. Banverket ska ocksa
uppritta en handlingsplan for fortsatt utvecklingsarbete inom omrédet,
inklusive analyser av hur ekonomiska styrmedel kan anvindas i kapaci-
tetstilldelningsprocessen.

Mojligheten till langre och tyngre tdg samt en mer gynnsam lastprofil
forbéttrar kapaciteten pa den befintliga infrastrukturen, minskar miljobe-
lastningen och o6kar industrins konkurrenskraft. Det &r viktigt att hitta
metoder for att aktivt och samhéllsekonomiskt effektivt fordela tagligen,
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t.ex. genom att auktionera ut tdglagen, speciellt vid tidpunkter och platser
dér det rader tringsel. Investeringar for 6kad kapacitet i nitet dr valmoti-
verade mot bakgrund av de, relativt konkurrentlinderna, ldnga transport-
avstanden i Sverige och till de internationella marknaderna under férut-
sittning att de dr samhéllsekonomiskt effektiva. Denna typ av atgérder
bor dérfor Gvervdgas under atgérdsplaneringen.

8.5 Utveckling av kollektivtrafik

Regeringens bedéomning: En vil fungerande kollektivtrafik ger ménni-
skor en geografisk tillgénglighet pa ett energieffektivt och langsiktigt
héllbart sitt. Ett okat inslag av savil konkurrens som resenirsanpassad
samordning inom kollektivtrafiken medfor attraktivitet och effektivitet.
Vid organisering av kollektivtrafik bor alla aktorer ha ett resenérsper-
spektiv.

Underlag: Nationellt handlingsprogram for kollektivtrafikens langsik-
tiga utveckling, Koll framat, ar brett och omfattar hela kollektivtrafiken,
men fokus dr pa lokal och regional kollektivtrafik, och i centrum har
resendren funnits. Syftet &r att skapa en mer attraktiv kollektivtrafik, att
bidra till regional tillvdxt och att positivt bidra till en battre miljo.

I Koll framét konstateras att det finns en god kunskap och bred samsyn
om kollektivtrafikens svaga och starka sidor. Kollektivtrafikens utveck-
ling beskrivs som avgoérande for fortsatt tillvixt och 6kad sysselsittning
pa ett langsiktigt héllbart sdtt. Ur ett resendrsperspektiv dr kollektivtrafi-
ken i dag inte tillrackligt attraktiv och funktionell. Den produktionslogik
som i dag rader i sektorn maste dndras till en servicelogik dér kollektiv-
trafiken ses som ett vardeskapande system som genererar savil samhaélls-
nytta och effektivitet som kundnytta. Branschens mdjligheter till forénd-
ring forutsétter att det sker fordndringar i roller och ansvar. Fordandrings-
mdjligheterna sammanfattas i en vision med formuleringen: Ménga fler
ménniskor ska uppleva att kollektivtrafiken skapar virde genom att den
underléttar det dagliga livet, okar tillgéngligheten till utbildning och
arbetsmarknad samt bidrar till en battre miljo. Den genomforda problem-
analysen har lett till konkreta atgirdsforslag inom ett antal omraden.

I samband med framtagandet av Vigverkets respektive Banverkets in-
riktningsunderlag gjorde aktdrerna inom arbetet med Koll framat ett
inspel som behandlas i inriktningsunderlagen.

Remissinstanserna om Koll framat: Den 6vervdgande delen av re-
missinstanserna ar positiva till handlingsprogrammet och till méalet om en
kraftfull 6kning av marknadsandelen for kollektivtrafik.

Nagra fa instanser ifragasitter malet och menar att en dkning av kol-
lektivtrafikandelen kan vara ett medel att ga mot ett mer klimatneutralt
samhdlle men att det inte &r ett mal som statliga myndigheter kan arbeta
for. Statens vdg- och trafikforskningsinstitut (VTI) skriver bl.a. att det i
stillet 4r ganska sa sjdlvklart att olika aktorer inom kollektivtrafiken har
olika mal for sin del av verksamheten och att dessa mal kan vara mer
eller mindre i konflikt med varandra. SIK4 menar med hinvisning till
pagaende uppdrag om Oversyn av de transportpolitiska malen att en mal-
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formulering om en kraftfull 6kning av marknadsandelen for kollektivtra-
fik inte dr ldmplig som ett transportpolitiskt mal, darfor att den fokuserar
pa atgérden i stillet for syftet.

De viktigaste atgidrderna for att astadkomma en kraftfull 6kning av
marknadsandelen ar enligt majoriteten av remissinstanserna en Okad
satsning pa drift och investering i jarnvagsinfrastruktur samt ekonomiska
incitament for resendrer att vilja kollektivtrafik i stillet for bilen. En
integrerad samhélls- och trafikplanering &dr ocksa en viktig atgard som ett
antal av remissinstanserna papekar. Boverket anser utifran sina ansvars-
fragor det angeldget att utveckla sambandet mellan bebyggelse och till-
ginglighet till kollektivtrafik, samt att planeringsprocesserna for infra-
struktur och fysisk planering pa olika samhéllsnivder kan samverka
effektivare. En del av instanserna signalerar dven en oro for att kollek-
tivtrafik i glesbygd prioriteras ner i handlingsprogrammet. Glesbygdsver-
ket papekar att forslagen till atgérder maste gilla dven for gles- och
landsbygder med hela-resan-perspektivet dnda ut i periferin. KTH kon-
staterar att utredningen underlatit att skriva om ny teknik och dess bety-
delse. De péapekar dven behovet av en rejil satsning pa forskningsmedel
och demonstrationsforsdk inom kollektivtrafikomradet.

Remissinstanserna om inriktningsunderlagen: En majoritet av re-
missinstanserna menar att atgérder for att fraimja kollektivtrafik ar av stor
vikt for att minska transportsektorns negativa miljoeftfekter. Flera re-
missinstanser, bl.a. Lansstyrelsen i Jonkopings lin, Skane ldins landsting
och SLTF framhéller att satsningar pa kollektivtrafik &r viktigt for en
jamstdlld infrastrukturplanering. Négra, diribland Naturvardsverket,
patalar att synergieffekter mellan miljomél och jamstdlldhetsmél bor
beaktas. Ldnsstyrelsen i Stockholms ldn och Stockholms ldns landsting
patalar att kollektivtrafiken i dag i Stockholm slér i kapacitetstaket i
hogtrafik, Ldnsstyrelsen i Skdane ldn patalar att kollektivresandet i deras
regionen har 6kat kraftfullt de senaste aren, i synnerhet tagresandet, och
Viistra Gotalands ldns landsting betonar att kollektivtrafiken i regionen
behover bli mer konkurrenskraftig och 6ka sin marknadsandel. Lénssty-
relsen i Virmlands Ildn menar att mer direkta statliga bidrag till en for-
bittrad och billigare kollektivtrafik kan vara ett alternativ som minskar
behovet av infrastrukturutbyggnader for att atgérda t.ex. tringselproblem.
SKL menar att underlagen frdn Ské&ne och Véstra Gotalands lan tydligt
pekar pd nodvéndigheten att anldgga ett brett och dynamiskt inriktat
planeringsperspektiv. Effekterna av en vil fungerande och utbyggd kol-
lektivtrafik kommer, enligt SKL, inte till uttryck i dagens planerings-
modeller. De positiva resultaten av kollektivtrafiksatsningar i Skane ldn,
Vistra Gotalands 14n och Milardalen m fl. regioner, visar att potentialen
dr latt att underskatta. De vél belagda dynamiska effekter som uppstér vid
regionforstoring maste t ex ges viasentligt okad vikt. For att klarldgga
kollektivtrafikens potential for dkad tillvédxt i olika delar av landet, bor,
bor enligt SKL, dessutom effekterna av storregionala trafikuppldgg inga i
kéanslighetsanalyser. Resendrsforum patalar att kollektivtrafiken helt
enkelt maste bli béttre och attraktivare och pekar pa ett antal faktorer som
har betydelse, t.ex. tillgdngligheten till stationer och héllplatser, turtit-
heten, restiden, fordonsutformningen, priset och betalningssystemet.
Vidare pépekar Resendrsforum att storstadsomrédena dr de omrdden i
Sverige som har den storsta volymen av transportbehov och att det dr dar
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som det dr mojligt att erbjuda fullgod kollektivtrafik. Kollektivtrafiken
inom de stora titbefolkade omradena méste enligt Resendrsforum upp-
mirksammas pa ett mycket battre sitt. En 6kad satsning pa hogkvalitativ
kollektivtrafik inom och mellan de storre stiderna kan bli mycket effek-
tivt for att 6ka kollektivresandet i Sverige.

Skilen for regeringens bedomning
Inledning

Kollektivtrafiken, savél den allménna som den sérskilda, utgor ett viktigt
medel for att uppfylla de transportpolitiska mélen och dirigenom astad-
komma en langsiktigt hallbar tillvéxt i hela landet. For att na bésta moj-
liga resultat maste dock kollektivtrafiken anpassas till de forandringar
som dger rum i samhallet.

En effektiv och flexibel kollektivtrafik

Sedan trafikhuvudmannareformen genomférdes 1978 har samhillet for-
dndrats pa manga sitt. Strukturomvandlingen i ndringslivet har lett till
storre arbetsmarknadsregioner. Battre vagar och jarnvégar har lett till att
ménniskor kan bosétta sig langre ifrén sina arbeten. Hogre inkomster hos
hushéllen har bidragit till en 6kad biltithet. Som en foljd av detta reser
ménniskor allt 1&ngre bade 1 arbetet och pa fritiden. Denna funktionella
regionforstoring har gjort att linet som administrativ grans for kollektiv-
trafikens organisation inte lingre framstér som lika relevant.

Det tilltagande resandet okar samtidigt belastningen pa klimatet. Att
komma till rdtta med den 6kade energiforbrukningen och emissionen av
klimatgaser kriver stora insatser i alla delar av samhillet, inte minst i
transportsektorn. En del i transportsektorns svar pa klimathotet &r att
ytterligare stimulera det kollektiva resandet. Att resa kollektivt &r oftast
mer energieffektivt &n att anvdnda bil. Forutsdttningarna for att bedriva
kollektivtrafik varierar dock kraftigt.

I manga landsbygdsomraden finns ett relativt litet utbud av allmén
kollektivtrafik och att det sker en samordning med sdrskild kollektivtra-
fik &r i dessa omraden extra viktigt, speciellt for att tillgodose dldre och
ungdomars behov av att resa. I storstadsregionerna utgdr ofta kapacitets-
brist ett problem snarare dn turtitheten. De olika forutsittningarna med-
for behov av en flexibel kollektivtrafiklagstiftning som mojliggdr att
verksamheten utformas efter lokala och regionala 6nskemal och som
medger ett 0kat inslag av konkurrens for att stimulera utveckling och
okad effektivitet.

Ett okat kollektivt resande sétter okat fokus pa behovet av en ny och
trafikslagsdvergripande samordning av kollektivtrafiken. En sadan méste
tillgodose resenirernas behov av tillgénglighet och samhéllets krav pa ett
effektivt utnyttjande av resurserna. Det talar for ett fortsatt offentligt
engagemang pa kollektivtrafikomradet. Ansvaret for att sorja for lokal
och regional kollektivtrafik ska dven i fortsittningen ligga pa lokal och
regional niva.
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Statens ansvar for kollektivtrafik dr framst att se till att den statliga
infrastrukturen fungerar tillfredsstdllande och att ett fungerande regelverk
finns pa plats. Staten kan ocksé bidra till att det bedrivs forskning, ut-
veckling och att olika aktorer samordnas.

En serviceinriktad kollektivtrafik tillgdnglig for alla

Utover att kollektivtrafiklagstiftningen ska mojliggdra en organisering av
kollektivtrafiken utifran resenérernas behov framstar det ocksa som ndd-
vandigt att skapa incitament for kollektivtrafikforetagen att i férhéllande
till resendrerna upprétthélla en hdg serviceniva samt en hog grad av till-
ganglighet. Kollektivtrafikforetagen maste ges incitament att bli mer
kundorienterade. Pa det séttet kan kollektivtrafiken bli mer attraktiv i
resendrernas 6gon och darmed bli ett alternativ till bilen.

Regeringen konstaterar med tillfredsstéillelse att kollektivtrafik-
branschen gemensamt i samband med Koll framat-arbetet har skapat
goda forutséttningar for att utveckla kollektivtrafiken. Den utmanande
vision och gemensamma vardegrund som har formulerats utgor en viktig
bas for fortsatt samverkan i strivan mot ett dvergripande mél om att
kraftfullt 6ka kollektivtrafikens marknadsandel. Flertalet av de atgarder
som listas gar kollektivtrafikbranschen nu vidare med att genomfora.

8.5.1 Oversyn av lagstiftningen inom kollektivtrafikomradet

Regeringens beddomning: Lagstiftningen pa kollektivtrafikomrédet
behdver vara samlad och Gverskadlig samt béttre anpassad till EG-rétten
och ovriga fordndringar i samhiéllet. Vid utformning av ny lagstiftning
bor resendren vara i fokus.

Skilen for regeringens bedomning: Regeringen gav den 5 juni 2008
en utredare i uppdrag att se over lagstiftningen pa kollektivtrafikomradet
(dir. 2008:03). Uppdraget ar en f6ljd av riksdagens beslut med anledning
av propositionen Moderna transporter (prop. 2005/06:160, bet.
2005/06:TUS, rskr. 2005/06:308). Uppdraget bestar av att ur ett tydligt
resendrsperspektiv se dver och ge forslag till ny reglering av den lokala
och regionala kollektivtrafiken inklusive forstirkta passagerarrittigheter
for resenérerna.

Utredaren ska ldmna forslag till en samlad och 6verskadlig lagstiftning
som &r anpassad till EG-ritten och ovriga relevanta forandringar i sam-
hallet.

Regleringen ska definiera de kollektivtrafikansvarigas ansvar och
skapa goda fOrutséttningar for att organisera kollektivtrafiken péa ett
flexibelt sdtt. Utredaren ska dérfor 6vervaga om det offentliga atagandet
pa omradet boér omformuleras och fa en fordndrad avgransning, med
fokus pa vad de kollektivtrafikansvariga ska gora och hur langt deras
mandat ska stricka sig. I syfte att 6ka konkurrensen ska utredaren dven
Overvédga avgriansningen mellan delvis offentligt finansierad respektive
kommersiell trafik. Nar det géller linjetrafik med buss ska utredaren,
baserat pa en analys av hur marknadstilltridet kan underlittas for andra
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aktorer dn trafikhuvudménnen, ldmna forslag till hur forutsittningarna
for kommersiell trafik béttre kan tas tillvara. Lagstiftningen ska saledes
underlétta och stimulera savil samordning som konkurrens for okad
attraktivitet och effektivitet i kollektivtrafiken.

Utredaren ska ocksa dvervdga hur en tydligare koppling till de trans-
portpolitiska mélen samt hur krav pa resultatuppfoljning ska kunna in-
forlivas i lagstiftningen. I uppdraget ingar dven att foresla former for en
langsiktig strategisk planering av kollektivtrafiken.

Ett kraftfullt medel att skapa incitament for kollektivtrafikforetagen att
uppritthalla en hog servicenivd &r att stirka resendrernas konsument-
rattsliga skydd. Det kan exempelvis gélla ritten till information, tillgang
till biljetter och rétten till kompensation vid forseningar och andra stor-
ningar i trafiken. Det kan ocksé gilla ritten for personer med funktions-
nedséttning att resa med kollektivtrafiken och ta aktiv del i samhéllslivet.
Nir det giéller fragan om konsumentskydd ska utredaren ldémna forslag pa
hur passagerarnas rittigheter kan stirkas i svensk lag. Utredaren ska
sarskilt beakta behoven hos personer med funktionsnedsittning och
andra resendrer med nedsatt rorlighet.

En forstdrkning av kollektivtrafikresendrernas konsumentréttsliga
skydd ligger vil i linje med utvecklingen inom den Europeiska gemen-
skapen. Rédet och Europaparlamentet har pa sévél luftfarts- som jérn-
viagsomradet antagit flera réttsakter som visentligt stirker skyddet av
resendrerna. Det géller sérskilt i friga om resenirer med funktionsned-
sittning eller nedsatt rorlighet. Kommissionen forvéntas ocksé att inom
kort ligga fram motsvarande rittsakter pa buss- och sjofartsomradet.
Gemenskapsregleringen rorande tagresor dr primirt tinkt att omfatta
langvéga transporter och innehaller ddrfor en mojlighet till undantag for
regional och lokal tagtrafik. Pa det séttet skapas en mojlighet att anpassa
konsumentskyddet i den lokala och regionala kollektivtrafiken till de
forutséttningar och forhéllanden som rader inom denna.

Utredaren ska kartldgga och analysera vilka kostnads- och konkur-
renseffekter utredningens forslag kan forvintas fa for de olika trans-
portslagen. Om forslagen kan forvintas leda till kostnadsokningar for det
allménna ska utredaren foresld hur dessa ska finansieras. Vidare ska
utredaren i arbetet sérskilt beakta nu géillande och kommande gemen-
skapsreglering pa omradet.

Uppdraget ska redovisas till regeringen i tva betdnkanden. Den forsta
betinkandet rorande den offentligrittsliga regleringen av kollektivtrafi-
ken ska redovisas senast den 30 april 2009. Det andra betédnkandet om ett
starkt konsumentskydd ska redovisas senast den 30 september 2009.

8.5.2 Utveckling av marknaden for persontransporter pa jiarn-
vig

Regeringens forslag: Trafikhuvudménnen ska inte ensamma ges tra-
fikeringsrétt for sin forsoksverksamhet i Norrland. Statsbidraget till
trafikhuvudmén for anskaffning av rullande materiel for regional
sparbunden kollektiv persontrafik ska avvecklas.

Regeringens bedomning: Okad effektivitet pd marknaden for per-
sontransport pa jarnviag kriaver savil okad konkurrens som resenérs-
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anpassad samordning. Regeringen avser att dterkomma till riksdagen
med sidana forslag i samband med den kommande behandlingen av
Jarnvégsutredningen (dir. 2007:145). Riksdagens beslut att endast SJ
AB ska ha ritt att utféra kommersiell trafik pa det statliga jarnvégs-
nétet bor da upphévas.

Skilen for regeringens forslag och bedomning
En jarnvigsmarknad oppen for konkurrens

Ett viktigt inslag i ett langsiktigt hallbart transportsystem ar att en dkad
andel av persontransportarbetet sker med miljovénliga transportmedel.
En utokad och forbittrad kollektivtrafik &r en forutsittning for att detta
ska kunna astadkommas. Jarnvégstrafiken utgor en allt viktigare del av
kollektivtrafiken. Den maste dock moderniseras for att kunna svara mot
de snabbt okande kraven. Mot bakgrund av den stora klimatutmaning
som transportsektorn star infor, ar det angeldget att moderniseringen av
jarnvdgsmarknaden sker sa snabbt som mojligt.

Regeringen ser 6kad konkurrens som ett viktigt och nddvéndigt inslag i
moderniseringen av jarnviagsmarknaden. P& en vil fungerande marknad
leder konkurrens till snabb fornyelse, prispress och att samhéillets resur-
ser anvénds pa ett effektivt sétt. Det dr darfor viktigt att fler och konkur-
rerande aktorer kommer in pé jarnvigsmarknaden och ges mojligheter att
erbjuda konsumenterna olika transportlosningar. Det kommer att leda till
ett Okat tdgresande, till fromma dven for klimatet.

Regeringen beslutade den 8 november 2007 att ge en utredare i upp-
drag att ta fram forslag pa atgarder for 6kad konkurrens pa marknaden
for persontransporter péa jarnvdg (dir. 2007:145). En utgéngspunkt for
utredningen dr att det inte far forekomma négra monopol vare sig pa
operatdrs- som organisatdrsniva och att upphandlad trafik inte ska tillatas
konkurrera ut kommersiell trafik om det inte kan pavisas att det leder till
okad samhaéllsnytta. Utredningen ska bl.a. formulera principer, kriterier
och process for effektiv reglering av granssnittet mellan trafik som be-
drivs med, respektive utan, erséttning fran stat eller kommun. Utredaren
ska dven studera hur EG-direktivet (2007/58/EG), det s.k. marknads6pp-
ningsdirektivet, bor genomforas i Sverige. Detta direktiv, som ingar i det
s.k. tredje jarnvagspaketet, innehéller bestimmelser som anger att mark-
naden for internationell persontrafik pd jarnvdg ska oppnas for konkur-
rens den 1 januari 2010. Direktivets bestimmelser ger jarnvagsforetag
rétt att utnyttja jarnvagsinfrastruktur inom EES-omradet for bedrivande
av internationell jarnvégstrafik. Denna tilltradesrétt dr ockséa forenad med
en ratt till cabotage, dvs. rétt att ta upp och sldppa av passagerare pé olika
stationer i samma land. Darmed kan dven nationell jarnvigstrafik fa
konkurrens om resenérerna fran internationell jarnvagstrafik.

Okad konkurrens med fler aktdrer pA marknaden kommer att 6ka be-
hoven av samordning Atgirder for 6kad konkurrens fir inte medfora att
nddvindig samordning med utgangspunkt i resenirernas behov omdjlig-
gors. Resendrernas behov av samordning &r sarskilt tydligt nar det géller
information samt bokning och forséljning av biljetter. Det géller dven vid
assistans samt annan service till personer med funktionsnedséttning.
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Samordning behovs savil mellan olika trafikslag som mellan olika akto-
rer pa marknaden.

Med fler tdg och operatdrer pa sparen sa kommer konkurrensen om
kapaciteten pa jarnvégen att 6ka. Det stdller krav pa bittre metoder for
kapacitetstilldelning s& att jarnvagssystemet i varje ogonblick kan fa
basta mojliga utnyttjande. Utredaren ska studera Banverkets pagaende
arbete med att ta fram en béttre metod for kapacitetstilldelning och om sa
behovs foresld ytterligare fordndringar for att sdkerstélla effektivitet,
konkurrensneutralitet och icke- diskriminering.

Utredaren ska foresla lampliga metoder och ansvar for uppfoljning och
utvéirdering av marknadens utveckling efter ett genomforande av forsla-
gen. I uppdraget ingér dven att bedoma vilka effekterna skulle bli pa
jarnvdgsmarknaden och dess aktdrer om lénstrafikansvariga och deras
trafikhuvudmén ges rétt att gemensamt organisera och samordna regional
jarnvégstrafik over flera lan.

Regeringen har redan i budgetpropositionen for 2007 uttalat att SJ
AB:s ensamritt att bedriva kommersiell trafik ska avskaffas. Denna
ensamritt dr for ndrvarande riksdagsbunden. Genom riksdagens beslut
om propositionen Moderna transporter (prop. 2005/06:160 s. 180, bet.
2005/06:TUS, rskr. 2005/06:308) beslutades att marknadssegmenten for
chartertrafik och nattagstrafik skulle 6ppnas for konkurrens under 2007,
vilket regeringen sedan verkstidllde genom &andring i jarnvagsforord-
ningen. Riksdagens beslut innebar att SJ AB i ovrigt skulle behélla sin
ensamrétt for interregional trafik som bedrivs pa kommersiella villkor.

Beslutsordningen nir det giller vem som har ritt att utfora persontrafik
pa det statliga jarnvigsndtet dr inte konsekvent. Enligt
5 kap. 1 § jarnvégslagen meddelar regeringen foreskrifter om vem som
har rétt att utfora eller organisera persontrafik pa jarnviagsnéat som for-
valtas av staten. Sddana foreskrifter aterfinns i 4 kap. jarnvégsforord-
ningen (2004:526). Enligt forordningen har SJ AB trafikeringsrétt pa det
statliga jarnvégsnitet. Regeringen har dock ritt att inskrdnka denna rétt
om SJ AB:s trafik konkurrerar med trafik som staten upphandlat eller
med trafik som bedrivs av en trafikhuvudman. Trafikhuvudminnen har
ritt att organisera och utfora trafik inom respektive lan. Regeringen kan
utvidga trafikeringsrétten till angrdnsande lin om trafiken darmed for-
battras och det inte leder till ett totalt sett mindre effektivt utnyttjande av
infrastrukturen.

Om forutsittningarna for att bedriva kommersiell trafik eller statligt
upphandlad trafik inte vésentligen paverkas kan regeringen ocksa besluta
att trafikhuvudman i olika 14n som samverkar ska ha en gemensam trafi-
keringsritt i dessa lan. Denna bestimmelse tillimpades 2007 da trafik-
huvudmén i sdédra Sverige bl.a. fick gemensam rétt att bedriva s.k.
Oresundstagtrafik mellan Malmé och Géteborg.

For trafik som bedrivs pd kommersiella villkor, med undantag for
charter- och nattagstrafik, saknar dock regeringen handlingsutrymme, pa
grund av riksdagsbindningen enligt ovan. Det bor darfor klargoras att det
ar regeringen, och inte riksdagen, som ska besluta om vem som ska ges
ritt att utfora persontrafik pa det statliga jarnvégsnitet.

Regeringen har for avsikt att dterkomma till riksdagen med ett forslag
om att upphéva riksdagsbindningen av SJ AB:s ensamritt i samband med
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riksdagsbehandlingen av regeringens kommande proposition om jirn-
vigsutredningens forslag.

Férsok med regional jdrnvdgstrafik éver ldnsgrinser

Tillsammans med jérnvigsutredningens Overviganden kan praktiska
erfarenheter utvinnas ur tvd forsok dir vissa trafikhuvudmén i landets
sOdra respektive norra del har getts gemensam rétt att utfora och organi-
sera persontrafik pad jarnvdg Over ldnsgrins. Forsoken kan ge viktiga
bidrag till ett samlat underlag for utformande av ny jarnvagspolitik. I ett
storre perspektiv kan forsdken ses som ett led i arbetet med att hitta for-
mer for hur lokala och regionala arbetsmarknader ska kunna knytas
samman till stérre samverkande arbetsmarknadsregioner. Regeringen
anser att det dr angeldget att pa detta sétt stodja regionala initiativ som
kan fa positiv effekt for berorda regioner.

Ett forsok avser persontrafik pa jarnvég i landets sddra och vistra de-
lar. Regeringen beslot den 6 december 2007 att bifalla Skanetrafikens,
Hallandstrafiken AB:s och Visttrafik AB:s ansdkan om gemensam trafi-
keringsritt for Oresundstigen pa strickan Malmé—Goteborg, samt
Skanetrafikens och Lanstrafiken i Kronobergs ansékan om gemensam
trafikeringsritt for Oresundstagen pa strickan Malmd—Alvesta. Trafike-
ringsritterna géller fran den 1 januari 2009 till utgdngen av 2016. Beslu-
tet ar bl.a. villkorat med krav pé samordning av savil trafik som infor-
mations-, boknings- och biljettsystem. Regeringen kan avbryta forsoket
om det skulle leda till en forsémring av den interregionala tagtrafiken
eller om villkoren inte uppfylls pa ett godtagbart sétt.

Ett annat forsok avser persontrafik pd delar av jarnvagsndtet i
Norrland, vilket riksdagen beslutade om vid behandling av proposition
2005/06:160 Moderna Transporter (bet. 2005/06, TUS, rskr.
2005/06:308). Beslutet innebar att berérda trafikhuvudmén skulle erbju-
das att ensamma fA trafikeringsrétt for all linjetrafik under dagtid i ett
omrade mellan Sundsvall och Ange samt norr dirom. Ministerradet och
EU- parlamentet har i oktober 2007 antagit det tredje jarnvigspaketet, i
vilket det sé kallade marknadsGppningsdirektivet ingar. Fran och med
2010 kommer jarnvigsforetag ha ritt att bedriva internationell persontra-
fik pa hela det europeiska jarnvégsnitet. Darmed kan ensamrétter inte
uppritthallas. Riksdagsbeslut om att ge trafikhuvudménnen i Norrland
ensamritt maste darfor upphivas. Trafikhuvudménnen i omradet kom-
mer dock att ges gemensam trafikeringsritt, sé att de kan organisera och
bedriva trafik i omradet, eventuellt parallellt med kommersiell trafik.

Mot bakgrund av riksdagsbeslutet har regeringen beslutat om att ge
Rikstrafiken i uppdrag att triffa en 6verenskommelse med berorda tra-
fikhuvudmin om en forsoksverksamhet for persontrafik pa jarnvég i
delar av Norrland. Forsoket ska kunna genomforas under en period av
hogst 10 ar. Den statliga medverkan ska omfatta dven en utvecklad per-
sontrafik under en period av hogst fem ar. I uppdraget ingar att forsoks-
verksamheten ska utvédrderas under forsoksperioden.
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Fordon dr ett konkurrensmedel

Det ar viktigt att sidkerstélla en konkurrensneutral fordonsforsorjning for
att fa till stind en effektiv konkurrens pa jarnvigens persontrafikmark-
nad. Fordon inom jérnvégstrafiken bor i princip ses som ett viktigt kon-
kurrensmedel for operatérerna vid deras utformning av attraktiva och
konkurrenskraftiga transporttjanster. Fordon bor dérfor 1 sa liten ut-
strackning som mdjligt tillhandahallas av samhillsorgan. Den statliga
medfinansieringen vid anskaffning av regionala jarnvagsfordon bor dér-
for avvecklas. Ett annat skl att fasa ut bidraget ar att det i langden san-
nolikt inte dr forenligt med EG-rittens bestimmelser om statsstod efter
att EU-kommissionen publicerat ett forslag till riktlinjer for statsstod till
jarnvagsforetag. Av detta framgar att bidrag till fordonsanskaffning en-
dast far utgd om det ror fordon som ska anvindas i regionala stddom-
raden.

Bestimmelsen om statsbidrag till trafikhuvudmén for anskaffning av
rullande materiel for regional sparbunden kollektiv persontrafik jarnvags-
fordon enligt forordning (1988:1017) om statsbidrag till vissa regionala
kollektivtrafikanlaggningar m.m. ska avvecklas. Nér de medel riksdagen
tidigare beslutat (prop. 2001/02:20, bet. 2001/02:TU2, rskr. 2001/02:126)
ska ga till detta dndamal &r slut avskaffas mojligheten att ge statsbidrag
till anskaffning av fordon. Det innebér att redan beviljade bidrag kommer
att betalas ut och att inkomna ansdkningar kommer att behandlas. Maxi-
malt kommer dé 4,5 miljarder kronor ha betalats ut sedan 2004.

8.6 Atgirder for okad cykeltrafik

Regeringens bedéomning: Andelen gang och cykeltrafik av de korta
resorna bor 6ka. Kombinerade resor med gang/cykel och kollektivtrafik
bor underlattas. Cykelturismen i Sverige bor utvecklas.

Underlag Vigverket, Banverket och Verket for néringslivsutveckling
(Nutek) fick 2006 parallella regeringsuppdrag att analysera olika mdjlig-
heter att forbéttra forutsittningarna for cykling.

I redovisningen av uppdragen menar myndigheterna att en dkad och
riktad satsning pé infrastruktur och andra cykelfrdmjande atgirder fran
staten och andra aktorer behdvs for att uppfylla riksdagens mél om att
andelen resor med cykel ska dka. For nirvarande &r trenden den motsatta
dven om den arliga minskningen ér liten. Erfarenheten bade i Sverige och
utomlands &r att det finns en potential for ett okat cyklande forst nér
medborgarna far tillgdng till sikra cykelvigar. Okad cykling ger stora
positiva effekter for miljon, framkomligheten, folkhdlsan och for sma-
skalig ndringslivsutveckling langs cykellederna.

I manga storre tétorter har kommuner redan skapat en bra infrastruktur
i form av cykelvdgar, vigvisning, drift och underhéll. Végverket be-
domer att det effektivaste sittet att snabbt dka cykelresandets andel av
det totala resandet ir att staten stddjer en satsning pé att 4 medborgarna
att utnyttja infrastrukturen i storre utstrackning.
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Viagverket har under 2007 genomfort en schablonmissig inventering
av behovet av cykelvigar ldngs det statliga vignétet for bl.a. arbets- och
skolpendling.

For att 6kad cykling ska kunna bidra till ett hallbart resande kréavs att
hela resan fungerar. Mgjligheterna att ta med cykel pa tdg och buss &r
bristfallig. Om mgjligheten att medféra cykel inte forbattras bor reger-
ingen enligt Banverkets beddmning 6vervdga atgirder i form av skdrpta
krav pa fordon, tydliga anvisningar vid upphandling av trafik samt di-
rekta forhandlingar med SJ AB.

Banverkets rapport redovisar ocksa behov av forbéttrade mojligheter
till séker cykelparkering vid jarnvégsstationer och resecentra i syfte att
underldtta byte mellan trafikslag. Boverket bor f& i uppdrag att utarbeta
tydliga anvisningar om hur cykelparkeringar ska hanteras i den fysiska
planeringens olika skeden. Banverket foreslar att regeringen bor Gver-
viga incitament till arbetsgivare att stimulera sin personal till &kad
cykling i samband med resa till och frén arbetet.

Nutek bedomer att cykelturismen 1 Sverige pa 20 ars sikt har forutsitt-
ningar att generera intdkter om cirka 1,5 miljarder kronor per ar. En for-
utsdttning ar dock tillkomsten av ett antal lingre, i huvudsak bilfria,
cykelleder av hog internationell klass.

For att sékerstilla en 6kad satsning pa cykelresande och astadkomma
en optimering av den samhillsekonomiska effektiviteten foreslar Vig-
verket att investeringar i cykeldtgirder inordnas i den nationella planen.
Bidrag till regionala investeringar i cykelturistleder skulle ocksd kunna
hanteras inom en sddan ram under forutsittning att regeringen ger Vig-
verket direktiv att i sédana fragor samrada med Nutek.

Remissinstanserna: Det finns ett brett stod for en 6kad satsning pa
cykelinfrastruktur. Dock &r endast tre lénsstyrelser (Ldnsstyrelserna i
Kronobergs, Blekinge och Orebro lin) positiva till inordnande av cykel-
infrastrukturinvesteringar i nationell plan. Flertalet, 23 av 30 remiss-
instanser, 13 av 20 ladnsstyrelser, samtliga nio samverkansorgan samt
SKL, anser att investeringsmedel for cykelinfrastruktur bor behandlas i
de regionala planerna som i dag. Flertalet pekar pd att den lokala och
regionala nivan har de bista kunskaperna om behov och forutséttningar
och darfor bést gor prioriteringar och avvigningar mot andra behov.
Flera pekar dven pa att en prioritering pa nationell nivéa kraftigt skulle
gynna storstidderna dér I6nsamheten rimligtvis ar storst. 10 remissinstan-
ser, atta linsstyrelser, Samverkansorganet i Orebro lin (Regionforbundet
Orebro lin) samt SKL, av de 23 ovan ndmnda 4r dock positiva till ett
nationellt helhetsgrepp och att medel dérfor bor ronméirkas eller att
tydliga direktiv ska ges om att sédrskilda medel ska ga till cykelinfra-
struktur. Landstinget i Kalmar ldn pekar dven pé vikten av att den natio-
nella nivén foljer upp hur de regionala investeringarna gors. Det gar en
tydlig skiljelinje mellan Norrland och Gvriga Sverige dir samtliga lans-
styrelser utanfor Norrland antingen inte tar stillning, ar positiva till in-
ordning i nationell plan eller kan ténka sig en 6ronmérkning av medel.
Lénsstyrelserna i Norrland ar tydligt mer avvisade till forslaget och ndm-
ner inte Oronmérkning. Fyra lansstyrelser, Ldnsstyrelserna i Uppsala,
Hallands, Viistra Gétalands och Ostergdtlands ldin, siger sig vara posi-
tiva till riktade satsningar men tar inte stéllning till frigan om cykelinfra-
strukturinvesteringar bor inordnas i nationell plan.
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Skilen for regeringens bedomning
Samhdllsmdl och samhdllsekonomi

Cykeln ir ett transportmedel med manga fordelar. Atgirder som leder till
Okat resande med cykel bidrar darfor till att na ett flertal samhéllsmal.
Okad cykling bidrar till att minska resandets miljopaverkan, ger minskad
trangsel och positiva effekter pa folkhdlsan och ger dven stora mgjlig-
heter till ett utvecklat néringsliv kring turistcykling. Regeringen beddomer
dérfor att det &r motiverat att dvervdga insatserna for att forbattra mojlig-
heterna for resande med cykel under atgirdsplaneringen.

Cykling &r en skonsam och billig form av motion som passar de flesta.
Goda forutséttningar for cykling som en naturlig del i vardagsresandet
eller i 6vrigt for regelbunden cykling ar dérfor ett viktigt bidrag till for-
battrad folkhédlsa. Cykeln é&r ett viktigt transportmedel for barn och ung-
domar. Deras mdjligheter att pa egen hand ta sig till skola och fritidsakti-
viteter gynnas av en forbittrad cykelinfrastruktur. Atgirder for okad
cykling ar dérfor ett viktigt bidrag till att uppné malet om att 6ka andelen
barn och unga som pa egen hand kan utnyttja végtransportsystemet. Det
finns dven koppling mellan atgérder som leder till forbattrad sékerhet for
cyklister och mélet om att prioritera atgérder som syftar till att forbattra
barns sdkerhet. Kvinnor vérderar hallbarhetsperspektivet hogre &n méan
varfor en satsning pa cykelinfrastruktur kan frimja uppfyllelsen av det
sjatte trafikpolitiska malet om ett jamstdllt transportsystem. Att dka an-
delen resor med cykel dr ocksa ett uttalat mal i sig. Riksdagen har vid
upprepade tillféllen slagit fast detta mal, senast med anledning av reger-
ingens proposition Moderna transporter (prop. 2005/06:160, bet.
2005/06:TUS, rskr. 2005/06:308). Trenden é&r tyvérr sedan linge den
motsatta.

Cykelresandets fordelar kan, forutom uttryckas som bidrag till att na
ovan nimnda samhéllsmal, dven uttryckas i samhéllsekonomiska termer.
Kunskapen inom omradet har tidigare varit bristfillig i jimforelse med
de berdkningsmodeller som anvinds for fordonstrafik. De berdkningar
som genomfOrts utifrdn olika modeller pa olika platser i virlden visar
dock pa en god samhéllsekonomisk nytta. Exempel fran en rad europe-
iska lander visar pd mycket hdga nytto- kostnadskvoter. Berdkningar
med de nya metoder som Végverket nyligen tagit fram visar pé liknande
resultat.

Potential att oka cyklandet

Efter bilens kraftiga genomslag i borjan av 1960-talet blev det i de flesta
trafikmiljoer farligt och otrivsamt att vara cyklist. Cykeln fick en mer
undanskymd roll i relation till motordrivna firdmedel. Cykelandelen av
alla resor har sedan dess successivt minskat liksom cyklingens andel av
den totala férdstrickan. Cykeln som transportmedel dr nu foremal for
overviganden pa i forsta hand lokal niva. Av de skil som redovisas ovan
anser regeringen att det nu &r viktigt att ater forstérka cykelns roll som en
naturlig del av planeringen av transportsystemet dven utifran ett regionalt
och nationellt perspektiv. Cykeln ska kunna ses som ett attraktivt alter-
nativ for en del av eller hela resan. For att astadkomma detta krévs insat-
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ser inom en rad omradden — infrastruktur, planering och uppf6ljning,
regler och vigvisning, organisation och samverkan, kunskapsuppbygg-
nad samt kommunikation.

Den storsta potentialen att snabbt 6ka andelen resor med cykel bedoms
i forsta hand finnas inom tdtorter och for resor som ar kortare dn fem
kilometer. I vissa tédtorter finns sannolikt en &verflyttningspotential for
dven lite langre resor. I Stockholmsregionen ar t.ex. den genomsnittliga
cykelresan ndrmare nio kilometer. Storst potential finns i resor for ar-
betspendling men det finns ocksa i mindre utstrickning for fritidsresande
eftersom motions- och fritidscyklande kan vara en inkdrsport for arbets-
pendling med cykel. I det sammanhanget kan konstateras att tva tredje-
delar av befolkningen har mindre &n tio kilometer till sina arbetsplatser
och cirka hélften mindre &n fem kilometer. Samtidigt 4r cirka hélften av
alla bilresor kortare dn fem kilometer. I dag &r cyklandet klart domine-
rande under sommarhalvaret men med utbyggda cykelvignét och forbatt-
rat vinterunderhall bor cykeln i 6kande omfattning kunna vara ett funge-
rande alternativ dven under Ovriga delar av aret. Med tanke pé cykel-
resandets lokala karaktdr ar det viktigt att Vagverket inom ramen for sitt
sektorsansvar stddjer kommunerna i deras arbete med cykling.

Forbdttrad cykelinfrastruktur

Den enskilt viktigaste atgidrden for att 6ka cykelresandet ar att astad-
komma forbéttrad infrastruktur for cyklister. Sévél utlindska som in-
hemska erfarenheter visar att det finns en stor latent efterfrdgan som
frigdrs ndr méanniskor far tillgang till bilfria cykelvégar. Erfarenheter fran
Stockholms innerstad forstérker ocksa hypotesen att cykelinfrastruktur &r
avgorande for efterfragefordndringen. En cykelplan antogs 1998 och
dérefter har utbyggnadstakten varit avsevirt storre 4n tidigare och cykel-
trafiken har okat kraftigt.

Utanfor tétort, men delvis dven inom titort, tvingas cyklister till Gver-
vagande del cykla pa vigbanan eller pa vigrenar av varierande bredd. De
16per en méanga génger hogre risk att rika ut for en trafikskada 4n bilister.
Forbéttrad sdkerhet for dem som redan cyklar &r siledes ett skil att in-
vestera i cykelvagar samtidigt som det kommer att innebéra att fler cyk-
lister attraheras. Sdkerheten kan behova forbéttras bade pa stricka genom
avskiljd cykelbana och i korsningar med annan trafik. Denna problematik
géller dven for gaende utanfor titort. Nya cykelvégar i detta sammanhang
innebar dérfor dven en forbattrad tillgdnglighet och sdkerhet for gaende
d& dessa naturligt kan delas. Separata cykelvdgar innebdr ocksd att
motortrafiken far battre sikerhet och standard.

Planering och uppfoljning

Ett annat viktigt atgdrdsomrade &r planering och uppfoljning. Det &r
viktigt att battre kunna folja cyklandets och cykelinfrastrukturens ut-
veckling och omfattning. Det dr ocksa viktigt att pd ett enhetligt och vil
underbyggt sitt kunna ta fram samhillsekonomiska kalkyler av in-
vesteringar i cykelinfrastruktur. Kunskapen har varit bristfillig 4ven om
det under 2000-talet framkommit kunskap som gor det mdjligt att gora
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vissa samhéllsekonomiska kalkyler som tar hansyn till cykelspecifika
faktorer, bl.a. hdlsa. Vigverket provar nu en modell som ar tinkt att
anvéndas i atgirdsplaneringen.

En omfattande, enhetlig och systematisk inventering har gjorts av be-
hoven i cykelinfrastruktur ldngs statliga vigar mellan titorter enligt en
nyligen framtagen modell. For att fa ut storst effekt av investeringar i en
mer systematisk utbyggnad av cykelinfrastrukturen bor medel till en
bdrjan prioriteras till strickor mellan nirliggande titorter med manga
invanare. Detta ar ett viktigt skél till behovet av en viss styrning av
medel till statlig cykelinfrastruktur. Nér det géller cykelvégar langs stat-
liga végar har nivan pa utbyggnaden linge varit relativt 14g utifran de
behov som nu identifierats. Utbyggnaden av cykelinfrastruktur lings det
nationella och regionala végnitet bor, forutsatt att det dr samhéllsekono-
miskt motiverat, systematiseras och intensifieras i syfte att mojliggora
cykel som ett attraktivt alternativ dven utanfor titorter. Medel for cykel-
infrastruktur bor sérskilt redovisas samt foljas upp i sédvil de nationella
som regionala planerna.

Cykelturism

Cykling har ocksd goda forutséttningar ndr det géller rekreation och
turism. Cykelturismen omsitter flera miljarder kronor per ar i Europa.
Med fler attraktiva och bilfria cykelleder skulle 4ven Sverige kunna eta-
blera sig som ett cykelturistland. Sddana leder har i flera ldnder dven
visat sig kunna ge betydelsefulla bidrag till lokal utveckling. Enligt
Nutek kan i de mest 16nsamma fallen de intdkter som genereras av turism
ensamma motivera investeringarna i en cykelled. I andra fall nas sam-
hallsekonomisk lonsamhet genom att investeringarna ocksé forbéttrar
forutséttningarna for arbets- och skolpendling samt lokala utfarder till
badplatser, friluftsomrdden med mera. Mot den bakgrunden bor utbygg-
nad av cykelleder hanteras i ett brett samarbete mellan berdrda infra-
strukturhéllare och intressenter. Véigverket och regionala planeringsorgan
bor darfor i samrdd med Nutek utveckla nétet av sékra cykelvigar samt
ett antal langre leder for cykelturism av hog internationell klass. Nutek
bedomer det vara angeldget att utbyggnaden av en svensk pilotled for
cykelturism ldngs Hallandskusten snarast sékerstills for att stimulera
utvecklingen. Samverkansorganet i Hallands ldan (Region Halland) ar-
betar for nirvarande med att hitta finansiering for projektet. Banverket
och Vigverket bor dven inom ramen for sina sektorsansvar verka for
okad cykling bl.a. genom att mojligheten att medfora cykel pa tdg och
buss forbttras.

Ovriga dtgiirder

For att utveckla cykelresandet krivs ett vil fungerande samarbete mellan
aktorer pa nationell, regional och lokal niva. Exempel pd omraden som
kraver samordning och samarbete &r kunskapsspridning, arbetet med
regionala cykelstrdk och enhetlig formsprak for vigvisning. Regeringen
vialkomnar déarfor Vigverkets initiativ att etablera ett nationellt plane-
ringsrad for cykelfragor. I ett sddant rad bor Banverket, Nutek, Folk-
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hilsoinstitutet, Sveriges kommuner och landsting samt foretridare frén
regional niva finnas representerade.

For att stodja dverforing till uthalliga resor med cykel och tig i kombi-
nation dr det viktigt att det finns attraktiva cykelparkeringar vid statio-
nerna. Ansvaret for byggande och drift av sddana cykelparkeringar ar i
dag oklart och det dr angelédget att fragan klargdrs. I dag saknas ocksa
tydliga anvisningar om hur cykelparkering ska hanteras i den fysiska
planeringen enligt plan- och bygglagen. Boverket bor dérfor fa i uppdrag
att utarbeta tydliga anvisningar om hur cykelparkeringar ska hanteras i
den fysiska planeringen.

Insatser som kan bidra till 6kad cykling ska dvervégas i atgédrdsplane-
ringen. S&dana insatser kan prioriteras bade i regionala planer och i
nationell plan.

8.7 Transporten — en link i logistikkedjan

Regeringens bedéomning: En logistisk helhetssyn pa infrastrukturplane-
ringen kan bidra till utvecklingen av ett langsiktigt hallbart godstrans-
portsystem, som pé ett effektivt och miljoméssigt hallbart sitt utnyttjar
alla trafikslag, bade var for sig och i kombination.

Skilen for regeringens bedomning: Det processinriktade logistiska
synséttet har blivit allt viktigare for néringslivet. Godstransportlogistiken
dr en ldnk i en kundfokuserad logistikkedja. Logistik &r ett vitt begrepp.
Det kan beskrivas som en strategisk, taktisk och operativ helhetssyn pé
godsflodena genom hela materialforsorjnings- och distributionskedjan,
med hédnsyn till kundernas 6nskemal och behov. Processer och kund-
anpassning dr centrala begrepp. Ett resultat av detta processinriktade
perspektiv &r att konkurrensen inte star lika mycket mellan trafikslag som
mellan transportkedjor, som kan innehélla ett eller flera trafikslag.

I ett effektivt godstransportsystem utnyttjas infrastrukturen pa ett
effektivt sitt. Som exempel pé effektiva 16sningar kan ndmnas hog fyll-
nadsgrad i lastbdrare, effektiv ruttplanering och en spridning av trans-
porterna over dygnet. Att foretag viljer underleverantdrer som ligger
geografiskt nédra och att centrallager lokaliseras till omrdden utan fram-
komlighetsproblem &r andra, mer langsiktiga, exempel.

Effektivare transporter dr till gagn for samhéllet. Det innebir att
samma méangd gods kan transporteras till en lagre samhéllskostnad och
belastning pad miljon. For nédringslivet finns det kostnadsméssiga och
konkurrensméssiga fordelar i att d4gna mer intresse at att effektivisera
transporterna. I takt med att néringslivets produktion har blivit alltmer
kostnadseffektiv, har transporternas andel av foretagens totala kostnader
okat. Samtidigt har tid, och rittidighet, blivit ett allt viktigare konkur-
rensmedel.

Regeringens utgingspunkt &r att logistik &r en foretagsrelaterad fréga
och frimst en uppgift for néringslivet. Statens huvudsakliga roll pa
logistikomréadet &r att skapa goda forutsittningar for aktorer pa en fri
godstransportmarknad. Investeringar i och drift och underhall av infra-
struktur dr ett viktigt medel for att skapa sadana forutséttningar. Det
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géller s&val infrastruktur i form av végar och jarnvégar som infrastruktur
i former av intelligenta transportsystem. Satsningar pé infrastruktur ar
dock dven styrande for vilka transportldsningar som kommer att kunna
utvecklas. Investeringarna bor gynna de transportlosningar som vi lang-
siktigt vill ha. Staten har dven andra forutsattningsskapande och styrande
medel till sitt forfogande.

Det nationella och EU-gemensamma regelverket for godstransporter ar
ett annat viktigt forutsdttningsskapande och styrande medel. Regelverket
bor utformas sa att det ger incitament till effektiviseringar i alla trafikslag
och till samordning mellan trafikslag dér s ar lampligt.

Staten kan dven genom utnyttjande av informations- och kommunika-
tionsteknik forenkla den administration som &r forknippad med trans-
porter, i synnerhet vid granspassager. Ska logistikkedjan fungera effek-
tivt utan hénsyn till transportslag &r det viktigt att undanréja administra-
tiva hinder for godsflodet. Arbetet med en vision om en papperslos han-
tering av gods, den digitala fraktsedeln och e-transport, bor darfor for-
djupas och EU bor, i samarbete med aktorerna, ta fram en fardplan for
inférandet av papperslds hantering av godsdata for olika transportslag.

I samband med att Banverket i samverkan med Ovriga aktorer stude-
rade forutséttningarna for svenska hoghastighetsbanor gjordes bedém-
ningar av vilka effekter sddana banor har for det samlade transportsyste-
met. Klarldggande av effekterna for godstrafiken pé jairnvédg och anknyt-
ningen till godskorridorerna p& den europeiska kontinenten ingick ocksé i
arbetet. Banverkets rapport visar att en eventuell utbyggnad av hog-
hastighetsbanor skulle ge betydande okat kapacitetsutrymme pé redan
befintlig jarnvég. Separata banor for hghastighetstag skulle ge utrymme
for 2-3 géanger fler godstdg pd stambanorna jaimfort med i dag enligt
Banverkets studie.

9 Drift och underhall
9.1 Drift och underhall for att sékra transportsystemets
funktion

Regeringens bedomning: Infrastrukturens funktion i transportsystemet
bor sdkras genom en effektiv satsning péd drift och underhall. Uppritt-
hallande och forbéattring av dagens standard dr en forutsdttning for ett
effektivt transportsystem.

Underlag: Vigverket anger i inriktningsunderlaget att for de statliga
vagarna giller att den standard som tillimpas i dag for drift och underhall
bygger pd mangarig erfarenhet av trafikanternas behov och av végnitets
nedbrytning. Standarden pa vigar med mattlig eller mycket trafik kan
laggas fast med samhéllsekonomiska modeller medan standarden pa
viagar med mycket 1ag trafik faststills utifran en bedomning av vad som
kan anses vara en ldgsta acceptabel framkomlighet (grundlédggande stan-
dard). Viagverket bedomer att kraftigt 6kade medel behdvs under den
kommande tiodrsperioden.
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P& motsvarande sitt anger Banverket i sitt inriktningsunderlag att for
att upprétthalla befintlig standard behdvs 6kade medel.

Remissinstanserna: Flera remissinstanser framhaller att drift och
underhall &r primért och maste ligga pa en sddan niva att en god standard
kan uppritthallas pa redan genomforda investeringar och att vdg- och
jarnvéagsnitet dirmed kan utnyttjas pa ett samhallsekonomiskt effektivt
sétt.

Skiilen for regeringens bedéomning: Det &r viktigt for tillvixten och
sysselséttningen att landets néringsliv kan tillférsdkras goda och palitliga
transporter av varor och tjanster samt tillgdng till arbetskraft med rétt
kompetens. Varu- och arbetskraftsforsorjning &r centrala for att &stad-
komma regionforstoring och tillvixt. Detta i sin tur kan endast uppnas
med ett vdl fungerande och tillforlitligt transportsystem.

Det ar dérfor viktigt att skota den befintliga infrastrukturen. Den be-
hover vidmakthéllas for att sékerstilla ett langsiktigt hallbart transport-
system i hela landet. Samtidigt behdver naturligtvis stérre och mindre
investeringar goras for att 6ka kapaciteten i transportsystemet genom att
till exempel undanrdja flaskhalsar i nétet. For att transportsystemet ska
fungera behover underhéll och investeringar ga hand i hand. Med en
bristande skotsel av befintlig infrastruktur blir inte heller nya invester-
ingar effektiva. I fyrstegsprincipens anda bor ocksa ett effektivare ut-
nyttjande av befintlig infrastruktur prévas innan om- eller utbyggnader
genomfors.

Den o6kande trafiken ger upphov till dkat slitage, ett hogt kapacitetsut-
nyttjande och okad kénslighet for storningar. For att 16sa komplexa tra-
fiksituationer i titbebyggda omraden eller i svar terrding byggs fler tunn-
lar och broar. Sadana 16sningar genererar ett 6kat behov av drift och
underhéll och medfor ocksé risker for stora storningar exempelvis da
olyckor eller briander intraffar. Pa senare tid har flera stora storningar
intréffat som orsakat stopp i trafiken, t.ex. en olycka pa Essingeleden den
23 april 2008, en brand ldngs Vistra Stambanan mellan Herrljunga och
Falkoping den 11 juni 2008 och en brand i S6dra Lénken den 16 juni
2008, vilka samtliga resulterade i helt stillastdende trafik pa stora trafik-
leder i flera timmar. Transportinfrastrukturen ska byggas och underhéllas
pa ett sddant sitt att funktionen kan upprétthallas under storda forhallan-
den och att risken for allvarliga stdrningar och stopp i trafiken minime-
ras.

Regeringen konstaterar att medlen till drift och underhall av bade vig
och jarnvag behover 6ka under planeringsperioden. Végverket beskriver
ett antal 6kade krav pa vagtransportsystemet under den kommande plan-
perioden. Exempel dr okade krav pa vinterdrift for att tillgodose dkade
krav pa regularitet, sékerhet och tillforlitlighet med férre totalstopp i
trafiken pa hogtrafikerade végar, frdmst i storstadsregionerna, och pa
pendlingsstrdk samt mindre tolerans for avstdngningsperioder pa végar
med tung trafik. Andra exempel &r Okade krav frn turistindustrin,
skogsindustrin och behov hos personer med funktionsnedséttning.
Andrade lagkrav avseende omhiindertagande av dagvatten ir en annan
faktor som ocksa okar véghallningskostnaderna framover. Nya och mer
komplexa anlidggningar genererar ett 6kat behov av drift och underhall.
Det finns ocksa 6kade miljokrav som till exempel dtgidrder mot buller,
vattenskydd, deponiavgifter pa dikesmassor och skydd av artrika vég-
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kanter. Okade arbetsmiljokrav kring vigarbeten #r ocksd kostnadsdri-
vande. Samtidigt framhélls ett stindigt pagaende arbete med att forsoka
effektivisera drift- och underhéllsverksamheten. En utvardering av hittills
genomforda produktivitetsforbéttringar under de senaste aren visar pa
kostnadsreduktioner av storleksordningen 1-2 procent per ar och reger-
ingen utgar fran att effektiviseringarna kan fortsétta i samma takt.

Trafiken pa jarnvdgen har okat kraftigt vilket har okat slitaget och
medfort tringsel och punktlighetsproblem i delar av jarnvigsnitet. Aven
langre och tyngre tag till foljd av hogre tilldten axellast ger okat slitage,
accelererande nedbrytning av anldggningen och hogre krav pa kraftfor-
sorjningen. Under planperioden kommer ett stort antal nya anldggningar
att tas i bruk vilket i sig paverkar behovet av underhallsmedel. For att
snabbt forbattra punktlighet och komfort i utsatta delar av jarnvagsnitet
ingar flera kraftsamlingar for jarnvdg i den nértidssatsning som reger-
ingen foreslar i budgetpropositionen fér 2009 (prop. 2008/09:01, utgifts-
omrade 22).

En stor andel av persontransporterna pa jarnvig sker i de tre storstads-
regionerna. Den téta trafiken med fjarrtdg, regionaltdg och godstag gor
att systemen hér ar sdrskilt storningskénsliga och att de storningar som
intrdffar drabbar manga resendrer. For att forbéttra punktligheten i jérn-
vagssystemet i Stockholm/Malardalen foreslog regeringen i 2007 éars
ekonomiska varproposition att Banverkets anslag skulle dka med 125
miljoner kronor. Liknande riktade kraftsamlingar for Skane och for
Goteborgsregionen finns i den nértidssatsning som ska genomforas
2009-2010. Dessa kraftsamlingar bestar av investeringar for att forbéttra
systemens kvalitet och av forstarkningar pa drift- och underhallssidan.

Regeringen vill ocksé understryka vikten av att Banverket anvénder
banavgifterna som ett hjdlpmedel for att astadkomma en god standard
och vil utnyttjade spar.

Det &r viktigt att varda befintlig infrastruktur for att minimera
allvarliga stérningar och stopp och att undvika kapitalforstoring. Reger-
ingen avser att lata Banverket och Viagverket uppritta strategier for drift
och underhéll av det statliga vig- och jarnvéigsnétet som en del i arbetet
med att uppritta atgdrdsplaner. I detta arbete ska bl.a. inga att analysera
hur drift- och underhallsatgérder kan bidra till att skapa ett robust system
ur risk- och sikerhetssynpunkt, att visa hur krav pa hinsyn till natur- och
kulturmiljo ska métas och att analysera hur driftstérningar kan minska.

Anldggningsbranschen har sett 6ver en lidngre period haft en mycket
bristféllig produktivitetsutveckling jamfort med &vrig industri. Reger-
ingen beddmer att en produktivitetsforbattring pa tva procent per ar bor
vara rimlig utifran en rad initiativ som forvéntas ge resultat under plane-
ringsperioden. Sadana forbattringar ar till exempel ett tydligare fokus pa
valet mellan alternativa former for utforande och riskdelning. Andra
forbattringar &r fordndringar i styrning av stora projekt, védrdebaserat
underhall och organisatoriska fordandringar inom Banverket och Végver-
ket samt bolagisering av produktionsenheter inom verken. En o6kad
effektivitet frigdér ocksa resurser for en nddvindig forstirkning pa drift
och underhéll.
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9.2 Statlig medfinansiering till enskilda vagar

Regeringens bedomning: De enskilda vigarna &r en viktig forutséttning
for de areella néringarna, den révarubaserade industrin, turism, annat
néringsliv, boende och en héllbar utveckling pa landsbygden. En dkning
av statlig medfinansiering till enskilda vdgar bor overvigas under ét-
gérdsplaneringen.

Underlag: Vigverket konstaterar i sitt inriktningsunderlag att statsbi-
draget till enskild vdghéllning innebér 6kade mdjligheter att bade bo och
idka néringsverksamhet pa landsbygden. Det forbéttrar forutsittningarna
att ta tillvara landsbygdens traditionella resurser: skogen, malmen och
andra ravaror. Det ger dessutom stora delar av befolkningen béttre till-
géng till en bra milj6 for rekreation samt service- och tjansteproduktion.

Huvuddelen av bidraget anviands for att gora det mgjligt att bo pa
landsbygden. Resten bidrar till att frimja néringslivet pa landsbygden
och att ge allménheten tillgang till natur, fritids- och rekreationsomraden.

Den nuvarande nivan for arlig drift ligger ca 14 procent under den
fastlagda hogstanivan for de flesta vighallare enligt gillande bidragsfor-
ordning. Vigverket framfor att anslagsnivan inte langre kan anses realis-
tisk for att kunna upprétthélla den nuvarande ldgre bidragsprocenten for
arlig drift. Behovet av medel har for aret ndrmast fére den nya planperio-
dens borjan uppskattats till 876 miljoner kronor med nuvarande bidrags-
procent. Om bidragsprocenten enligt forordningen tillimpas Okar ars-
kostnaden med cirka 90 miljoner kronor till 966 miljoner kronor. Succes-
sivt tillkommer ocksé kostnader for nya bidragsvédgar. Dels forutsitts
cirka 300 kilometer vdg varje ar dverforas fran statlig vaghallning och
lika mycket vig tas in fran helt privata eller kommunala véghéllare. Bi-
dragskostnaden for dessa vigar berdknas successivt 6ka med cirka 6
miljoner kronor per ar, totalt 72 miljoner kronor under hela planperioden.
Dessutom erfordras ett sa kallat istandséttningsbidrag (engangsbelopp)
pa cirka 5 miljoner kronor for de vigar som tas in varje ar och som inte
varit statliga. Sammantaget berdknar Végverket att ett bidrag pa en niva
enligt forordningen om statsbidrag till enskild vdghéllning kréver ett
anslag pa 977 miljoner kronor under det inledande aret av planperioden
och 1 043 miljoner kronor under det tionde éret av planperioden.

Viagverket menar att inriktningen for en anslagshdjning bor vara ett bi-
drag pa en niva i enlighet med bidragsforordningen.

Remissinstanserna: Av de remissinstanser som kommenterat Vigver-
kets forslag till anslagsniva ar samtliga positiva till en hojning av ansla-
get. Samverkansorganet i Orebro lin (Regionforbundet Orebro lin),
Gotlands kommun, Ldnsstyrelsen i Dalarnas ldn och Skogsstyrelsen
stodjer forslaget till en utdkning av anslaget. Hela Sverige ska leva,
Glesbygdsverket, Lantbrukarnas Riksforbund (LRF) och Riksforbundet
Enskilda Vigar menar att anslaget bor hdjas mer dn vad Vigverket fore-
slar.

Skilen for regeringens bedomning: Ett vignit av god standard i hela
landet dr en viktig forutsdttning for att kunna bedriva néringsverksamhet.
For landsbygden &r det viktigt att hela transportkedjan fungerar nir det
géller att fa in ravaror och att leverera forddlade produkter. Lands-
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bygdens transportvigar ar delvis annorlunda &n de i titorterna. Antalet
ménniskor och foretag per vigkilometer &r t.ex. relativt litet, jAmfort med
1 titorten.

Det svenska vignétet bestar av 98 300 kilometer statliga véigar, 41 000
kilometer kommunala gator och végar samt cirka 280 000 kilometer
enskilda vagar, varav statlig medfinansiering i form av statsbidrag ges till
cirka 76 000 kilometer. Till det enskilda vagnétet rdknas ocksd de 13
farjelinjer som erhaller statsbidrag, men som inte &r en del av det all-
ménna végnitet. Det enskilda végnétet spelar en stor roll i vigtransport-
systemet genom att vara “’kapilldrer” till de stora statliga vdgarna. Néstan
var fjdrde gods- eller persontransport genereras fran enskilda vigar med
statsbidrag.

De enskilda vigar som féar statsbidrag har direkt anslutning till cirka
330 000 bostédder och cirka 270 000 fritidshus. Dessutom berors cirka 1,2
miljoner hektar aker och cirka 10 miljoner hektar skogsmark av vidgarna.
Totalt berérs 1 miljon ménniskor direkt av enskilda vigar med statsbi-
drag. For manga &r den enskilda vdgen den enda vagforbindelsen till
omvirlden. Dessutom berdrs 1 stort sett hela Sveriges befolkning efter-
som de flesta trafikerar de enskilda vdgarna med statsbidrag atminstone
nagra dagar om éaret. Cirka 70 000 kilometer av totalt 76 000 kilometer
av det statsbidragsberittigade viagnitet anviands dagligen av allminheten.

En stor andel av de enskilda véigarna, cirka 150 000 km, ar skogsbilva-
gar. P4 detta vignét passerar i stort sett alla skogsprodukter vilka utgdr
en stor del av Sveriges export och ger stort bidrag till Sveriges valfard.

Under senare ér har slitaget pa det enskilda végnitet okat, bl.a. till f5ljd
av ett forhojt uttag av virke efter stormskador vilket sannolikt medfor ett
storre transportbehov. Klimatforandringar kommer sannolikt ocksa att
orsaka ldngre perioder av tjdlskador pa mindre végar i stora delar av
landet.

For att tillgodose det 6kade behovet av virkestransporter och bioenergi
behovs effektiva och hallbara transportsystem, exempelvis kombinerade
transporter dar virket fors frdn skogen med lastbil till en omlastningster-
minal och vidare med tdg. Nér behovet och de totala volymerna vixer
skapas ocksé en 6kad marknad och affarsmojligheter for transportforeta-
gen for att ordna transportmdjligheterna, bl.a. omlastningsterminaler.

En 6kning av medel for enskilda vigar bor overvigas under atgérds-
planeringen.

Situationen for bidragsgivning till enskild viaghallning har varit an-
strangd dven om situationen forbéttrats i och med dkningen av anslaget
2008. Det finns t.ex. ett uppdamt behov av bidrag till bro-, farje- och
beldggningsreparationer. I den nértidssatsning som regeringen foreslar i
budgetpropositionen for 2009 (prop. 2008/09:1, utgiftsomrade 22) ingér
bl.a. 150 miljoner kronor 2009 i statlig medfinansiering till investeringar
pa det enskilda végnétet.
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93 Upprustning av lagtrafikerade banor

Regeringens bedomning: Delar av det lagtrafikerade jarnvagsnitet kan
ha en viktig funktion som matarlinjer till de storre straken. Banverket bor
i samradd med &vriga transportmyndigheter och regionala organ i kom-
mande atgdrdsplanering analysera vilka av dagens lagtrafikerade banor
man utifran ett samhéllsekonomiskt perspektiv bor 6vervéga att rusta upp
till hogre standard och for vilka banor standardhdjande atgérder inte
krévs for att uppratthalla funktionen. For banor dér en nedlaggning over-
vags bor en samhillsekonomisk behovsanalys genomféras innan beslut
om nedlidggning fattas.

Underlag: I sitt inriktningsunderlag anger Banverket att de lagtrafike-
rade banorna i jairnvagsnitet omfattar 235 mil, vilket motsvarar knappt
20 procent av jarnvagsnitet. Av dessa bedoms cirka 75 mil bli féremal
for nedldggning under planperioden till en kostnad av cirka 0,75
miljarder kronor. Resterande cirka 160 mil bedoms vara angeldget att
rusta upp och kostnaden for detta berdknas uppga till cirka 8 miljarder
kronor.

Remissinstanserna: Ett antal remissinstanser, bl.a. Glesbygdsverket,
Léinsstyrelsen i Hallands lin, Samverkansorganet i Sodermanlands lin
(Regionforbundet Sormland), Samverkansorganet i Orebro lin (Region-
forbundet Orebro lin), Tdgoperatérerna och SLTF, understryker att
mycket stor forsiktighet bor iakttas nér det géller att ldgga ner jirnvagar
och att beslut maste foregds av noggranna &verviganden. Jdrnvdgs-
framjandet, Hela Sverige ska leva och Inlandskommunerna Ekonomisk
Férening samt ett antal berdrda regioner motsitter sig forslaget att lagga
ner lagtrafikerade banor da detta bl.a. rimmar illa med intentionerna om
hallbar utveckling. Naturskyddsforeningen ser att potentialen framover
hos de lagtrafikerade banorna kan forbittras av t.ex. hojda drivmedels-
priser. Vigverket och Féretagarna delar Banverkets uppfattning att det
inte dr samhéllsekonomiskt l6nsamt att satsa resurser pa det lagtrafike-
rade jarnvidgsndtet, utan menar att vagtrafiken erbjuder en billigare 16s-
ning pa samhdllets behov av transporter.

Skilen for regeringens bedomning: P4 motsvarande sétt som for det
lagtrafikerade vagnitet kan det pd manga hall i landet vara viktigt att det
existerande lagtrafikerade jarnvégsnétet uppritthdlls for att mojliggora
matning av jarnvagstransporter till de storre straken. Ofta trafikeras dessa
banor huvudsakligen av godstig och dr viktiga for det lokala néringslivet
och for den regionala utvecklingen. Genom dessa banor uppnés ofta
sparanslutning dnda fram till industrianldggningar vilket i sin tur innebér
att jarnvégstransporten dr ett konkurrenskraftigt alternativ till lastbils-
transporter. Sannolikheten att godset transporteras pa jarnvédg &r storre
om transporten kan ske fran dorr till dorr pa jarnvdg. Om den forst ska
lastas pa lastbil for att sedan omlastas till tag &r det troligare att lastbil
anvénds for hela transporten. Det &r séledes, bl.a. ur klimatsynpunkt,
angeldget att de ldgtrafikerade banor som ska vara kvar rustas upp.
Regeringen delar dérfor Banverkets uppfattning att stéllning behover tas
till framtiden for ett antal lagtrafikerade banor i landet. Banverket fick i
mars 2008 i uppdrag att genomféra en Sversyn av det lagtrafikerade
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jarnvégsnétets framtid och genomfora en samhillsekonomisk beddmning
av banornas nytta. Vidare skulle Banverket utreda mojligheterna for
eventuella fordndringar i huvudmannaskap for dessa banor. Uppdraget
redovisades den 1 juni 2008.

I rapporten konstaterar Banverket att de lagtrafikerade banorna har ett
stort uppdéamt underhéllsbehov. Historiskt sett har dessa bandelar priori-
terats ned till forman for mer trafikerade banor. Den inriktning som be-
slutades i samband med att banhallningsplanen faststilldes for inne-
varande planperiod (2004-2015) angav tydligt att de lagtrafikerade
banorna skulle prioriteras ned. Med nuvarande tillstind for flera av de
lagtrafikerade banorna kommer funktionen att behdva begrénsas, till
exempel i form av sénkta tilldtna hastigheter. Nar banorna tappar i funk-
tion forlorar de pa sikt sin I6nsamhet och kommer sakta att gd mot av-
veckling. Pa flera banor bedrivs i dag ingen eller mycket begrinsad tra-
fik. P4 vissa banor bedrivs trafiken enbart som turisttrafik med dressin
eller museitdg. Drift och underhéllsinsatser pa dessa banor har begrin-
sats. Nér Banverket slutar att underhalla en bana kan den upplatas till
andra aktorer for att drivas med alternativt huvudmannaskap enligt avtal
for en bestdimd period, som exempelvis &r fallet med Inlandsbanan. En
nedldggning av en bana bor ske forst nér alla alternativ till drift av banan
har &vervigts. Banverket ska hirvidlag dokumentera och redovisa vilka
atgdrder som vidtagits for att uppréatthalla driften.

Om en bana laggs ned utgér den ur statens sparanlédggning. Ofta leder
det till att sparen efterhand tas bort, marken dvergér i annat dgande och
nyttjas framfor allt i tit bebyggelse till andra dndamal, exempelvis for
bostdder. Om det i en framtid éter finns ett behov av jarnviagstrafik ar det
betydligt svarare att etablera en ny bana, speciellt for mindre omfattande
trafik.

9.4 Atgirder pa grund av klimatforindringar

Regeringens bedomning: Medel bor avsittas inom ramen for drift och
underhall for att genomfora infrastrukturdtgérder som foreslagits i kli-
mat- och sarbarhetsutredningen.

Underlag: 1 inriktningsunderlagen frain Banverket och Vigverket
framgér att en allt vanligare forekomst av extrema vidderforhillanden
som kraftiga stormar och stora nederbérdsmingder kommer att paverka
forutséttningarna for anldggning och underhall av vigar och jarnvégar i
Sverige. En 6kad nederbord kréver att storre hdnsyn tas till risker for ras
och skred samt till fordndrade grundvattenférhallanden.

I Viégverkets inriktningsunderlag framgér vidare att védervariationer
leder till stora variationer i drift- och underhéllskostnader, framfor allt
inom vinterdriften. Vagnatet dr utformat och dimensionerat for att klara
av besvirliga forhdllanden, men upphor att fungera vid extrema héndel-
ser.

Klimat- och sarbarhetsutredningen visar att Sverige kommer att pa-
verkas kraftigt av klimatfoérandringarna. Konsekvenserna for vég- och
jirnvigsniten av klimatforindringar forvintas bli betydande. Okad
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nederbérd och Okade floden innebdr mer frekventa Oversvdmningar,
bortspolning av vigar och vigbankar, skadade broar samt 6kade risker
for ras, skred och erosion. En 6kad temperatur innebir att tjdlrelaterade
skador pa védg kan komma att minska medan virme- och vattenbelast-
ningsrelaterade skador kan 6ka. Vidare kan en 6kad temperatur innebédra
minskade underhallskostnader for betongbroar.

For jarnvdgen innebédr en okad temperatur under vintern att risken
minskar for rélsbrott medan den under sommaren innebar 6kat underhall.
Kraftigare vindar och 6kade risker for stormféllning av skog ger kon-
sekvenser for kraftmatningen.

Atgirder for att i viss man forebygga dessa problem #r avvattningsan-
laggningar och erosionsskydd, underhéllsinsatser genom besiktningar
och utdkade atgérder for tradsakring och utbildning.

Sjofarten paverkas inte i ndgon storre utstrickning av klimatforéand-
ringarna. En minskad forekomst av havsis, bade vad giller sdsong och
utbredning ar positivt for sjofarten. Ett hogre vattenstand kan paverka
hamnverksamheten negativt langs Sveriges sydligaste kuster. En eventu-
ell 6kning av extrema vindar skulle kunna medftra problem for sjofarten.
Luftfarten paverkas inte i ndgon allvarligare grad av klimatférandring-
arna. Ett varmare klimat kan péaverka tjdldjupen med konsekvenser for
flygfiltens barighet. Okade nederbordsmingder belastar flygplatsernas
dagvattensystem och kan foranleda en tidigareldggning av planerade
ombyggnader. Behovet av avisnings- och halkbekdmpningsmedel
minskar i de sodra delarna av landet, men Okar i stillet i norr.

Klimat- och sérbarhetsutredningen anser att férebyggande étgérder for
att forhindra skador till foljd av ras och erosion m.m. bor vidtas. Vidare
foreslas att trafikverkens ansvar for att anpassa infrastrukturen till ett
fordndrat klimat tydliggors i instruktioner och regleringsbrev.

Remissinstanserna om inriktningsunderlagen: I remissvaren pé in-
riktningsunderlagen patalar Naturvdardsverket, Skogsstyrelsen, Statens
geotekniska institut (SGI), Sveriges meteorologiska och hydrologiska
institut (SMHI) m.fl. den dkade risken for intensiv nederbord, dversvim-
ningar, 6kad stormfrekvens m.m. som foljd av framtida klimatforandring
och menar att tillrickliga medel bor avsittas for underhéll och fore-
byggande atgdrder samt att utrymme bor finnas i drift- och under-
hallsanslaget for extrema hindelser. Krisheredskapsmyndigheten anser
att den langsiktiga infrastrukturplaneringen i storre utstrdckning bor
behandla fragor som ror sikerhet, sarbarhet och beredskap och att be-
rérda myndigheter dven beaktar ett krisberedskapsperspektiv ndr man
foljer upp och utvirderar transportforsorjningen i forhallande till det
transportpolitiska malet. Ldnsstyrelsen i Vistra Gétalands ldn anser att
det behdvs en samlad trafikslagsdvergripande redovisning &ver var infra-
strukturen ar som kénsligast for olika typer av klimatrisker.

Glesbygdsverket anser att i Vigverkets uppdrag bor dven inga att gora
en Oversyn och foresld atgérder utifrdn det enskilda végnitets sarbarhet
for klimatforandringar.

Remissinstanserna om Klimat- och siarbarhetsutredningen: Statens
institut for kommunikationsanalys (SIKA) anser att det bor 6vervégas att i
planerna avsitta 6kade underhéllsmedel for skydd och atgiarder mot kli-
matforandringar som kan komma att paverka t.ex. infrastrukturen.
Statens vdg- och trafikforskningsinstitut (VTI) papekar att effekter som

Prop. 2008/09:35

160



uppstar redan vid mindre klimatforédndringar, t.ex. dkad sparbildning,
medfor 6kade kostnader for drift och underhall for att bibehalla en god
vagstandard. Vigtrafikinspektionen menar att atgérder for att minska
vagtransportsystemets sarbarhet mot klimatfordndringar dven ar positivt
fran trafiksdkerhetssynpunkt eftersom det finns risk for dodsfall och
personskador i samband med eventuella naturolyckor. Banverket kon-
staterar att fordndrade normer for t.ex. nya jarnvdgar kommer att vara
kostnadsdrivande och att kostnader for besiktningar, riskanalyser och
atgdrder i det befintliga nétet blir betydande. Sjofartsverket betonar
riskerna for hoga vattenfloden och deras konsekvenser for framst
Vénern- och Milaromradena.

Skilen for regeringens beddomning: Klimatfrdgorna maéste tas péd
storsta allvar. Klimat- och sarbarhetsutredningens forslag behdver
genomforas. Om atgirder inte vidtas kan det fa mycket allvarliga kon-
sekvenser med infrastruktur som rasar med risk for liv och hélsa. Saker-
hetsrisker kan ocksa ge restriktioner och stérningar i transportsystemet.

Atgirder for att i viss man forebygga dessa problem #r att forebygga
storre erosions- och dversvimningsskador samt skred, utbyte av broar
och atgirder vid férjeldgen pa véstkusten. Kostnaden beddms ligga
mellan 2-3,5 miljarder kronor for att forebygga 50 procent av de skador
som forvintas uppsta.

Regeringen anser att medel ska avsittas for att forebygga problem som
kan forvéntas uppstd pd grund av klimatfoérandringarna samt for att
kunna étgirda akuta storningar. De atgédrder som foreslds ska framgé av
atgdrdsplanerna och ska ocksé arligen foljas upp.

9.5 Bérighetshojande atgirder pa viagnitet

Regeringens bedomning: Fortsatta satsningar pa bérighetshdjande &t-
gérder dr nddvéndiga for att svara mot ndringslivets behov och for att
bedriva ett effektivt vigunderhall.

Underlag: Vigverket redovisar i inriktningsunderlaget behov av
barighetshdjande atgirder, rekonstruktionsétgirder pd storre byggnads-
verk samt behov av forstirkningsatgirder infor en motesseparering med
mittracke pa éldre végar.

Remissinstanserna: Glesbygdsverket, Linsstyrelsen i Jamtlands Ildin,
Hela Sverige ska leva, LRF och Skogsindustrierna avstyrker forslaget att
barighetsanslaget ska bli ”flexiblare” och dven inrymma rekonstruktion
av storre byggnadsverk i storstdderna da man befarar att detta leder till en
urholkning av anslaget for barighetshojande atgarder. Skogsindustrierna
har vidare erfarenheten att de arliga hér aktuella anslagen avvikit visent-
ligt frén planlagd niva under samtliga ar nuvarande atgérdsplan varit
gillande. Skogsstyrelsen konstaterar att ett okat forbattringsbehov av-
seende vigarnas bérighet foreligger, men anser att utredningen prioriterat
insatsatgédrderna tillrackligt hogt i forhéllande till kollektivtrafiken och
sinsemellan vig och jarnvag. Lansstyrelsen i Vistmanlands lin anser att
barighetsanslaget bor hanteras i ldnsplanen medan Ldnsstyrelsen i
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Kronobergs lin anser att anslaget bor finnas kvar hos Végverket och
hanteras i den nationella planen.

Skilen for regeringens bedomning: Satsningar pa bérighetshdjande
atgdrder pa vignétet ar nddvéindiga framfor allt for att motsvara nérings-
livets behov och sékra att viktiga ravaror och insatsvaror kan transporte-
ras. Visserligen kan en del godstrafik overforas till jairnvdg, men i manga
delar av landet dr végtransporter det enda mojliga alternativet och dess-
utom forvéntas godstransporterna totalt sett oka.

I den nértidssatsning som regeringen foreslog i budgetpropositionen
for 2009 (prop. 2008/09:1, utgiftsomrade 22) ingar en dkad satsning pa
tjdlsdkring under 2009. For planeringsperioden 2010-2021 ar det
nddvindigt att en avvagning gors mellan medel till drift och underhall av
vagsystemet och medel till barighetshojande étgérder. Végledande for
denna avvédgning bor vara samhéllsekonomisk effektivitet och
mdjligheter att uppnd transportpolitiska mal. En stérre andel
medfinansiering av bérighetshdjande atgirder fran andra intressenter
skulle kunna bidra till en 6kad atgardsvolym.

De atgirdstyper som ska avvdgas mot drift och underhall ar atgdrder
for att sdkra framkomlighet aret runt for latt trafik, barighetshojning till
BK1 (bédrighetsklass 1 motsvarande 60 tons totalvikt) av vigar som &r av
stor betydelse for naringslivet, barighetsforstédrkningar infér motessepare-
ring av dldre végar och tjilsdkring av vigavsnitt som &r av stor betydelse
for néringslivet. Vidare ingér rekonstruktionsatgirder i stora delar av
vagnétet och pa broar och tunnlar f6r anpassning till dagens tilltna laster
samt beldggning av vissa grusvigar med mer &n 250 fordon per dygn.

10 Effektivare, sikrare och bekvimare
transporter

10.1 Ett sdkrare, effektivare och bekvamare
transportsystem

Regeringens bedomning: Transportsystemet bor utvecklas for att bli
effektivare, sdkrare och bekviamare.

Skilen for regeringens bedomning: Transportsystemet ska underlétta
vardagen for minniskor och foretag genom att erbjuda effektiva och
klimatsékra resor och transporter. For att fylla den funktionen krévs att
transporterna upplevs som effektiva, sidkra och bekvdma. Olika grupper
av resendrer och transportkdpare har olika behov och forvéintningar pa
transportsystemets utformning. Systemet ska upplevas som tillforlitligt,
erbjuda god kvalitet och punktlighet. Jamstilldhetsperspektivet ska
genomsyra planering och utformning av atgdrder. Sékerheten bor oka,
sdrskilt inom végtransportsystemet. Barns behov av sékerhet och till-
géinglighet ska beaktas. Kollektivtrafiken ska gdras anvéndbar for perso-
ner med funktionsnedséttning. Resecentra ska utgora attraktiva och
effektiva knutpunkter i transportsystemet. Effektiviteten i systemet kan
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oka med hjilp av bla. intelligenta transportsystem och béttre
signalsystem.

10.2 Atgirder for ett mer tillforlitligt transportsystem

Regeringens bedomning: Satsningar som framjar tillforlitlighet och god
kvalitet dr en grundforutsdttning for transportsystemets funktion.

Underlag: 1 Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA) upp-
foljning av det overgripande transportpolitiska malet och dess delmal i
maj 2008 konstateras att punktligheten inom bantrafik och flyg fort-
farande &r ett problem &ven om punktligheten inom bantrafiken forbétt-
rats ndgot under 2007. Ungefir 92 procent av samtliga persontdg och 77
procent av godstagen ankom punktligt. Nir det géller persontrafiken var
det framfor allt snabbtagen som har svart att hélla tidtabellen.

Luftfartsstyrelsen konstaterar i rapport 2007:3, Flygets utveckling
2006, att linjetrafiken i Europa alltmer lider av forseningar och att
situationen forvirras av att flygtrafiken okar for varje ar. Sedan 2003 har
antalet flygningar och resenérer konstant 6kat i Sverige. Detta medfor att
ocksa méngden forseningar har okat.

Banverket skriver i sitt inriktningsunderlag att redan i dag &r forse-
nade tdg — med missndjda resendrer och godstransportorer som foljd — ett
av jarnvégens storsta problem. Banverket menar darfor att okade sats-
ningar pa kvalitet méste vara en grundforutsittning for jirnvédgens fort-
satta utveckling. En utvecklad kvalitet och 6kad punktlighet 4r en av de
viktigaste framgangsfaktorerna for att jirnvagen ska na sin fulla potential
som ett langsiktigt héllbart alternativ i transportforsérjningen.

I underlaget frén arbetet med nationellt handlingsprogram for kollek-
tivtrafikens langsiktiga utveckling, Koll framat, till Banverkets och
Vigverkets inriktningsplanering konstateras att palitligheten, framst
inom storstadsomradena, dr det omrade dar storre insatser maste till for
att 6ka kundndjdhet. Detta innebér att det krdvs 6kade underhéllsinsatser
och insatser i vinterdrift for att mdta kraven pa pélitlighet/punktlighet i
kollektivtrafiken. Detta giller frimst pa jdrnvdg, men i viss man pa vig.

Remissinstanserna: Banverket, Vigverket, Skdne lins landsting och
Vistra Gotalands ldins landsting anser att 6kade drift- och underhallsin-
satser dr av yttersta vikt for att sdkra och hoja funktionaliteten och kvali-
teten i det befintliga transportsystemet. Banverket menar att brister i
transportkvaliteten delvis beror pa bristande kapacitet i jirnvagssystemet.
Viigverket framfor att man avser ge hog prioritet till riktade mindre
fysiska atgédrder som syftar till att lyfta existerande végar till dagens krav
och behov. SJ AB menar att tillforlitlighet i vid mening ar en ddesfraga
for jarnvédgen. Tdgoperatorerna, Svenska Taxiférbundet och Sveriges
Akeriforetag exemplifierar existerande problem med &kade kontaktled-
ningshaverier, svarigheter att pa vissa hall alls komma fram for att t.ex.
transportera sjuka, gamla och skolbarn respektive forsamrad arbetsmiljo
for yrkesforare och skador pa transporterat gods. Ett flertal instanser
patalar kapacitetsbrister i transportsystemet. Exempelvis patalar Ldns-
styrelsen i Stockholms ldn, Ldnsstyrelsen i Skdne ldin, Skdne ldns lands-
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ting, Vistra Gotalands lins landsting, Stockholms Handelskammare,
Svenska Transportarbetareforbundet och Alstom Transport AB proble-
men med trangsel och dalig framkomlighet i storstadsregionerna. Green
Cargo AB, Ndringslivets Transportrdd, Skogsindustrierna samt Vister-
bottens lins landsting och Kommunforbundet Viisterbotten tar upp brister
i form av flaskhalsar i transportsystemet dven utanfor storstadsregionerna
och pekar sirskilt ut enkelsparet mellan Hallsberg och Mjélby som en
betydande flaskhals for godstransporter som maste byggas bort snarast.

Skilen for regeringens bedomning: Det dr mycket viktigt for rese-
nérer och godstransportkdpare att kunna lita pa att resan eller transporten
kommer fram sédkert och i rétt tid. Oforutsedda hiandelser som olyckor,
stopp och tekniska fel leder till stérningar som kan fa stor spridning i
trafiksystemet om kapaciteten dr begransad. Med den okade trafik som
forevarit under senare ar sd har kapaciteten i flyg- och jarnvigstrafik-
systemen blivit allt mer anstringd. Detta géller i viss man dven inom
vagtrafikomradet och da framfor allt pa infartsleder till storstdderna men
dven vissa andra delar av végnédtet dr sd pass anstringt att storningar i
trafiken leder till kobildning med stora restidsforluster.

De kanske tydligaste kapacitetsproblemen star att finna i jarnvégs-
systemet i Stockholmsomréadet dér tréngseln pa sparet &r sé stor att redan
sma storningar kan fa effekter likt ringar pa vattnet och leda till stora
forseningar for ménga resenérer till och med utanfér Mélardalsomradet.
Forbattrad kapacitet 6ver Saltsjo—Maélarsnittet paverkar hela regionens
tillvaxt. Fran berorda 14n péatalas sérskilt vikten av en nord-sydlig vagfor-
bindelse och Citybanan i Stockholm.

Motsvarande problem, men i en nidgot mindre skala, finns ocksd pa
andra hall i landet och inte minst i dvriga storstider. Goteborg har t.ex.
med sin stora hamnverksamhet tillforlitlighetsproblem med jarnvags-
transporter till hamnen och Malmé har en transittrafik som starkt paver-
kar trafikmonstret i omradet. Alla jarnvagar till Goteborg &r i dag maxi-
malt utnyttjade med storningar, forseningar och instéllda tdg som foljd.
Tiderna for aterstdllning &r langa. Vidstra stambanan ar sa hart belastad att
tdgtrafiken i nirtid kan komma att behova minskas for att punktligheten
ska kunna uppritthéllas. Vid en stdrning pa hamnbanan till Gteborgs
hamn finns ingen alternativ resvidg. Gods maste da ledas till andra ham-
nar, i forsta hand Varberg eller Uddevalla. Den enskilt viktigaste be-
gransande faktorn for en fortsatt stark utveckling av godstégstrafik till
Goteborgs hamn ar kapaciteten i jarnvagsnétet.

I samband med kraftigt snovéder eller andra vdderstorningar intraffar
varje vinter ett flertal olyckor eller stopp i trafiken som kan relateras till
den tunga trafiken, dvs. lastbilar och bussar med eller utan sldpfordon.
De vanligaste orsakerna till dessa storningar ar bristfdlliga déck och
brister i vintervighéllningen och detta fororsakar stora kostnader bade for
samhdllet och for enskilda. Bra vinterdick &r ocksa av stor vikt for trafik-
sikerheten. I det uppdrag om vinterdick som Viagverket fick av reger-
ingen i september i &r ska Véagverket bl.a. redovisa de forslag till atgérder
som myndigheten &verviger och bedomer som framkomliga nir det
giller skérpta krav pa vinterdick samt forvintade nyttor och kostnader av
dessa. Uppdraget ska redovisas senast den 31 december 2008. Regering-
ens ambition &r att de fordndringar som visar sig vara effektiva ska vara i
kraft till vintersdsongen 2009/2010.
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Redan smaérre atgdrder som optimering av trafiksignaler, byggande av
cirkulationsplatser for att fa béttre floden och 6ppnande av kollektivtra-
fikkorfilt ir angeldgna att fa till stind. Aven satsningar pa drift och un-
derhall sa att transportsystemet blir mindre sarbart for stérningar liksom
forbattrad information ar viktiga atgérder for att oka tillforlitligheten.

For att sarskilt fokusera pa att 6ka punktligheten i tdgtrafiken har Ban-
verket i varpropositionen for 2007, 1 budgetpropositionen for 2008 (prop.
2007/08:1, utgiftsomrade 22) och i den nirtidssatsning som regeringen
foreslar i budgetpropositionen for 2009 (prop. 2008/09:1, utgiftsomrade
22) fatt extra medel for att tillsammans med berdrda trafikhuvudmin och
trafikoperatorer genomfora sdrskilda kraftsamlingar 1 Malardals-,
Oresunds- och Géteborgsomrddena. Gemensamt har man tagit fram
atgdrdsprogram for att avsevirt 6ka punktligheten och kvaliteten i tagtra-
fiken.

Nirtidssatsningen innehaller ocksa andra éatgérder for att gora trans-
portsystemet mer tillforlitligt. Kapaciteten ska forstirkas pa hart be-
lastade jarnvagsstrackor i norra Sverige och i Bergslagen. Utbyggnad av
nya forbifarter kommer att leda till att végtrafiken kan ledas utanfor
Umeda, Sundsvall, Motala m.fl. orter. Végforbindelserna till de viktiga
hamnarna i Goteborg och Trelleborg byggs ut liksom E18-infarten till
Stockholm.

Tillforlitligheten i1 flygtrafiken har forsdmrats nagot pé senare tid
genom Okade forseningar. Arlanda tillhor dock en av de basta flygplat-
serna i Europa vad géller punktlighet. Forseningssituationen pa Arlanda
dr 1 niva med Oslo och Helsingfors men béttre &n Képenhamn. Den van-
ligaste forseningsorsaken dr f6ljdforseningar som en kedjeeffekt av tidi-
gare forsenade flygningar. Ovriga forseningsorsaker har ocksa dkat, men
inte lika markant. Exempel pa andra forseningsorsaker dr forseningar
kopplade till flygkontrolltjanst och flygplatskapacitet samt begransningar
i luftrummet och déliga vaderfoérhallanden. De sistndimnda typerna av
forseningar anses vara forsumbara for Sveriges del.

Storningar i trafiksystemen gor det svart att forutsdga res- och trans-
porttider och att vdga olika alternativ for resan och transporten mot
varandra pa ett rationellt sétt. Ofta forekommande stdrningar i ett system
kan péverka valet av transportmedel. Tringsel, koer och kapacitetsbrister
kan minska storleken pa arbetsmarknadsregioner i stillet for som hittills
oka dem. Tidpunkten for stdrningar kan spela stor roll. Om de intraffar i
rusningstrafik berdrs betydligt fler resenérer. Det &r onskvért att framdver
fa okad kunskap om antalet drabbade resenirer, eftersom nuvarande
mitningar av t.ex. antalet forsenade tadg ger begrdnsad information om
problemets omfattning. Det &r naturligt att atgérder for att oka tillforlit-
ligheten i systemen &vervigs under atgardsplaneringen. Utveckling av de
samhéllsekonomiska beddmningarna for att béttre kunna spegla effekter
av storningar i systemen pagar. Bland annat har virderingarna av forse-
ningstider hojts utifran nya vetenskapliga studier som visar att resenérer
vérderar tiden de forlorar i forseningar betydligt hogre &n man tidigare
utgatt ifran.
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10.3 Atgirder for bittre trafiksikerhet pa vig

Regeringens bedomning: For att 6ka trafiksdkerheten pa vag bor savil
investerings- som andra atgdrder vidtas. Det géller till exempel fortsatt
utbyggnad av moétesseparerade viagar och fortsatt utveckling av sékrare
fordon. Atgirder bér ocksa vidtas for att trafikanterna ska folja de regler
som géller.

Underlag: Vigverket skriver i sitt inriktningsunderlag att man vill
fortsétta arbetet med att motesseparera de stdrre vdgarna och att kamera-
overvaka kénsliga vdgavsnitt. Vidare foreslas ett fortsatt samarbete med
andra parter i samhillet for att se till att fordonen har hjdlpmedel och
stodsystem samt att vdgarna och gatorna har en sddan utformning att det
blir enkelt for den enskilde trafikanten att kora sdkert. De sikerhetsbrister
som finns i1 végnitet foreslas belysas och hanteras. EuroRAP:s matt pa
viagars sékerhetsstandard (Road protection score, RPS) kan vara en moj-
lighet och Vigverket avser att undersoka om detta matt kan anvéndas
som en av flera prioriteringsgrunder for framtida mal. Arbetet med barns
skolvidgar foreslas ocksa bli prioriterat.

Forsoket med hastighetsgranserna 40 och 60 kilometer i timmen 1 téit-
orter ska utvdrderas. Forhoppningen &r att dessa hastighetsgrénser till-
sammans med 30 kilometer i timmen ska kunna inforas pa bred front.
Det finns en mycket stor sékerhetspotential i att 6ka regelefterlevnaden
inom omradena bilbdlte, nykterhet och hastighet. Kortsiktigt foreslas
hastighetsefterlevnad med 6vervakning och stddsystem prioriteras. Aven
regelverket for alkoldsprogram bor fordndras pd kort sikt, sa att dven
personer som inte fallts for rattfylleribrott ska kunna fa ingd i ett sadant
program. Nya angreppssétt for att 6ka anvéndningen av cykelhjalm bland
vuxna behdver tas fram, samtidigt som de riktade atgérderna for barn och
unga ska fortsétta.

Mainniskor behover fa 6kad kunskap om hastighetens betydelse for
sdkerheten och miljon. Vagverket vill ocksd stimulera den allt storre
marknaden for system och tjénster som ger trafikanterna stdd att folja
reglerna. En strategi for att 0ka regelefterlevnaden hos moped- och
motorcykelforare bor snarast tas fram tillsammans med branschen och
intresseorganisationer.

P& kort sikt anser Végverket att mitning och 6vervakning av baltes-
anvindningen bor oka. Detta skapar en okad efterfragan pé intelligenta
baltespdminnare. Samtidigt behdver fordonsindustrin stddjas i utveck-
lingen av dessa system.

Vigverket ska prioritera det internationella arbetet med bl.a. stod till
EU inf6r internationell lagstiftning och forskning och till EuroNCAP for
internationell konsumentinformation och benchmarking mellan olika
internationella  fordonstillverkare.  Nationellt adr de viktigaste
angreppssétten marknadspaverkan och stimulans av nya effektiva stod-
system genom forskning, utveckling och demonstration, information,
trafikforsdkring, dialog och paverkan pé foretag och organisationer med
stora fordonsflottor.

Remissinstanserna: Samverkansorganet i Gotlands lin (Gotlands
kommun) anser det vara viktigt att enklare trafiksikerhetsétgérder inom
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ramen for “riktade mindre objekt” dven fortsittningsvis ligger kvar i de
regionala planerna hos samverkansorganen och sjilvstyrelseorganen.
Linsstyrelsen i Vistra Gétalands ldn menar att ndr det géller invester-
ingar i vigsystemet sd bor dessa ha en tydlig profil mot trafiksdkerhet.
Bussbranschens Riksforbund tillstyrker Vigverkets forslag om att reger-
ingen under den kommande planperioden bor forsikra sig om att en
storre andel av anslagen till det regionala vignétet avsitts for atgarder i
syfte att bl.a. dka trafiksdkerheten och tryggheten for oskyddade trafi-
kanter. Riksorganisationen Sveriges Motorcyklister konstaterar att
motorcyklisterna utgdr en liten del av det totala trafikarbetet men papekar
att de svarar for en betydligt storre andel av de dodade och svért skadade
och menar dérfor att det ar viktigt att Vagverket tar sdrskild hédnsyn och
avsitter resurser till motorcyklisterna i sin langsiktiga planering. Fore-
tagarna finner det positivt att den manga ginger framfor allt fran
Viagverket ganska ensidiga fokusering pa trafiksdkerhet nu tonats ned
nagot denna gang till formén f6r framkomlighets- och miljomal.
BilSweden menar att Vigverket de senaste aren har natt langt nér det
giéller kunskap om hur végarna bor utformas for att pa ett effektivt sétt
minska antalet olyckor och for att mildra konsekvenserna nér en olycka
intriffar. Okade anslag till sikerhetshojande atgdrder ar centralt och
effektivt for att nd de mal riksdagen har beslutat om. Motormdnnens
riksforbund anser att det behOvs stora investeringar vad giéller bl.a.
motesseparering och rensning av sidoomraden for att trafiksidkerheten ska
oka och antalet doda och svart skadade ska kunna sjunka rejilt. Varken
staten eller Végverket har enligt forbundet under senare &r levt upp till
kraven for séker och effektiv trafik.

Skilen for regeringens bedomning: Regeringen delar uppfattningen
att det krdvs insatser pa bred front for att komma till ratta med trafik-
sdkerhetsproblemen. Det behdvs savil investeringar i nya trafiksékra
vagutformningar och fortsatt utbyggnad av moétesfria vigar som béttre
och effektivare regler och tillsyn samt utokat samarbete med olika be-
rorda aktdrer inom transportomradet som t.ex. bilindustrin. Detta arbete
maéste drivas effektivt och malinriktat. Skulle samtliga trafikanter folja
trafikreglerna skulle omkring hélften s& méanga dodas i trafiken. Darfor ar
det avgorande att pa olika sétt forma trafikanterna att ta sitt ansvar och
folja de regler som géller.

Den enskilt viktigaste dtgérden att snabbt forbattra trafiksédkerheten &r
att minska hastighetsovertrddelserna. Hastighetsefterlevnaden maste bli
battre. Vagverket ska stddja polisen i tillimpningen av polisens dvervak-
ningsstrategi. Det dr darfor viktigt att fortsdtta satsningen pa stédjande,
samlande och padrivande aktiviteter for att forbittra efterlevnaden av
hastighetsgranserna. Genomforandet av ett nytt system for hastighets-
granser pagéar. Det innebdr en Gversyn av ldmpliga hastigheter i olika
delar av végnétet och atgérdsplaneringen bor ta hénsyn till det.

Vigar och gator liksom regelsystem maste utformas sé att de naturligt
stodjer trafikanten att kora sékert. Samtidigt maste fordonen vara utfor-
made pa ett sétt som stodjer ett sdkert anvindande. Det géller inte minst
genom att vara utrustade med hjilpmedel och stodsystem som uppticker
och varnar for om foraren ar paverkad av alkohol, droger, trotthet eller
sjukdom liksom ger stod att hélla ritt hastighet. Andra viktiga delar i
detta ar ge trafikanten relevant kunskap, att forbéttra forarutbildning och
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korkortssystem samt verka for ett rimligt sanktionssystem samt en effek-
tiv 6vervakning. Den av regeringen nyligen beslutade nya myndigheten,
Transportstyrelsen, som inrdttas den 1 januari 2009 forvéintas ge dnnu
battre forutsittningar att intensifiera trafiksékerhetsarbetet.

Min é&r 1 allmdnhet mer benédgna att ta risker dn kvinnor. Detta giller
dven 1 végtrafiken. Mén 16per dubbelt sa stor risk att dodas i trafiken
jamfort med kvinnor, och d& med hénsyn till hur mycket man vistas i
trafiken. Mén &r ocksa mycket sdmre pa att halla hastigheten, kora nyktra
och anvinda bilbélte. Dessa faktum aterspeglas dven i instéllningen till
trafiksédkerhet dar kvinnorna t.ex. dr mer positiva till att genomfora tra-
fiksékerhetsatgirder. Betrdffande skillnader mellan konen i trafikbe-
teende kan noteras att de yngre kvinnorna verkar ta efter ménnens upp-
tridande i trafiken. Under de senare aren syns en svag men énda timligen
klar trend att fler kvinnor kor alkoholpaverkade, kor fortare, kor mer
moped och motorcykel.

Vigverket har foreslagit ett nytt etappmal for trafiksidkerhetsutveck-
lingen liksom presenterat ett underlag for det fortsatta trafiksdkerhets-
arbetet. Regeringen kommer ta stdllning till inriktningen av trafiksdker-
hetsarbetet i samband med behandlingen av SIKA:s forslag till revide-
rade transportpolitiska méal. Tills vidare ska ambitionen vara fortsatt
minskning av antalet dédade och skadade i trafiken. Ett lokalt och regi-
onalt fokus &r naturligt i trafiksékerhetsarbetet. Under atgardsplaneringen
ska ldmpliga insatser avvigas mot andra insatser som behovs for att
utveckla transportsystemet.

10.4 Ett barnperspektiv i infrastrukturplaneringen

Regeringens bedomning: Att transportsystemet 4r tillgdngligt och sékert
for barn och att barn ér kénsliga for miljopaverkan bor beaktas vid plane-
ring av infrastrukturen.

Skilen for regeringens bedomning: Barnombudsmannen péapekar att
barnperspektivet &r otillrdckligt belyst i inriktningsunderlaget och under-
stryker att barn och unga inte ir en enhetlig grupp. Barnombudsmannen
konstaterar vidare att barnkonsekvensanalyser inte redovisas i inrikt-
ningsunderlaget och att det inte framgéar om barn och unga kommit till
tals 1 planeringsprocessen. Barnombudsmannen kénner till att Vigverket
i olika sammanhang ser minniskor under 18 &r som en av sina kund-
grupper och ser mycket positivt pd Vagverkets ambitioner att utveckla
dialogen med barn och unga och 6nskar att andra myndigheter i storre
utstrackning skulle se barn och unga som en betydande del av sina mal-
grupper.

Regeringen konstaterar att det &r viktigt att forutsattningar och behov
hos olika grupper genomgaende beaktas vid utformningen av transport-
systemet. I detta sammanhang bor barn och ungdomar ges sérskild upp-
mérksamhet. Trafikmiljon ska uppfattas som trygg och sidker av savil
barn och ungdomar som vuxna. Barn bor i stor utstrickning kunna for-
flytta sig pad egen hand utan att vara beroende av att vuxna foljer eller
skjutsar dem.
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Barns kénslighet for infrastrukturens miljopéverkan bor beaktas. Luft-
fororeningar i den yttre miljon kan ge luftvigssymtom hos barn och dka
risken for sankt lungfunktion. Trafikbuller kan bidra till sémnstdrningar
och minskad koncentrationsférmaga hos barn.

Antalet barn som har dédats som oskyddade trafikanter har minskat
kraftigt under de senaste artiondena. Forskning anger den minskade
rorelsefriheten for barn som en viktig forklaring till denna minskning.
Olycksrapporter fran 1960-talet visar att det inte var ovanligt att mycket
sma barn ldmnades ensamma utomhus i tron att de kunde hantera trafik-
systemet. For barn som oskyddade trafikanter gér det inte att enbart se till
trafiksdkerhetsaspekter. Barns fria rorlighet, det vill séga barns mdjlighet
att pa egen hand ta sig till olika malpunkter &r beroende av flera faktorer.
Det kan vara fordldrars bedomning av trafiksidkerhet och miljofaktorer,
avstand, trygghet samt fordldrars uppfattning om barnets forméga att
hantera olika trafiksituationer.

Med denna utgéngspunkt har trafiksdkerhet och rorelsefrihet stark
koppling till varandra. Barns rorelsefrihet dr viktig. Det forekommer i
dag alltfler larmrapporter om att barn for ett mer stillasittande liv vilket
kan medfora men for deras hélsa pa lang sikt. For att 6ka barns sikerhet
och rorelsefrihet i trafiken krévs ett systematiskt arbete for att anpassa
trafiken dven for barn som oskyddade trafikanter.

Regeringens styrning av transportverken anger tvd mél som preciserar
ambitionen om barns tillgdnglighet och sidkerhet. De dr malet om att 6ka
andelen barn och unga som pd egen hand kan utnyttja végtransport-
systemet samt mélet om att prioritera atgiarder som syftar till att forbattra
barns séikerhet. I Vigverkets strategiska plan for aren 2008-2017 anges
att barns skolvéigar ska prioriteras och att FN:s konvention for barns
rattigheter ska tillimpas i all verksamhet. Malbilden enligt planen ar att
antalet barn 1 titort och pa landsbygd som pa egen hand tryggt och sékert
kan ta sig till skolan har 6kat arligen fram till 2017. Enligt planen ska
ocksa barn ges okad tillgidnglighet och delaktighet i Végverkets dialog
med anvindarna.

Regeringen anger i sin skrivelse Utveckling av den nationella strategin
for att forverkliga FN:s konvention om barnets réttigheter (skr.
2003/04:47) att syftet med barnpolitiken och barnkonventionsarbetet &r
att det ska anldggas ett barnperspektiv i alla de beslut och andra atgérder
som ror barn. Inom Regeringskansliet finns en sérskild samordnings-
funktion for barnpolitiken med utgangspunkt fran FN:s barnkonvention.

Barns och ungas inflytande och delaktighet dr en viktig del i arbetet
med att infora ett barnperspektiv i verksamheten. Oavsett uppgift och
verksamhet har statliga myndigheter en roll i arbetet med att realisera
barns och ungas ritt att komma till tals i fragor som rér dem. Barn ut-
vecklas genom att fa paverka och ta ansvar i beslut som berdr dem sjélva.
De vuxna kan léra barnen att placera in sina kunskaper i ett sammanhang
och de kan i sin tur lira av barnen genom att de lyssnar pd deras syn-
punkter. Kommunerna har, i samarbete med bl.a. Vigverket, en viktig
roll i arbetet med att ta fram metoder och arbetssétt for att barn ska kunna
komma till tals och péverka sin situation i samhélls- och trafikplanering.

Kravet pé att en barnkonsekvensanalys (BKA) ska goras vid alla beslut
som ror barn ska enligt Barnombudsmannen ses som en utgangspunkt for
ett langsiktigt och tdlmodigt utvecklings- och foérdndringsarbete inom en
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verksamhet. En BKA gors lampligen inom ramen for sociala kon-
sekvensbeskrivningar. De flesta BKA som genomforts har gillt géng-
och cykelvidgar, busshallplatser, gdng- och cykelpassager. Det krivs ett
fortsatt utvecklingsarbete och dokumentation inom detta omrade. En
genomlysning av genomférda BKA bor darfor goras som kan ligga till
grund for revision av befintliga stodjande underlag och for att stimulera
till att fler analyser gors. BKA bor utvecklas for att &ven kunna anvindas
inom omraden som drift och underhall, férdelning av medel, framtagning
av forordningar och foreskrifter m.m. Végverket arbetar for ndrvarande
med att revidera riktlinjerna for barnkonsekvensanalyser for att tydligare
peka ut under vilka betingelser en BKA ska genomforas. Aven Banverket
avser att tillimpa dessa riktlinjer, Vigverket avser ocksé att stodja kom-
munerna i att implementera Barnkonventionen i kommunal trafikal verk-
samhet.

Barn utgdr en femtedel av befolkningen men en tredjedel av kollektiv-
trafikresendrerna. Banverkets arbete for att 6ka barns sdkerhet och till-
génglighet inriktas pd skolinformation for att forebygga spérspring samt
infrastrukturdtgirder, fraimst pé stationer, for att 6ka barns tillgdnglighet.

Det finns ett behov att ta fram métt och metoder som kan stodja ett ar-
bete for att 6ka andelen barn som pé egen hand kan rdra sig i transport-
systemet. Genom enhetliga méitmetoder dr det mdjligt att genomfora
jamforbara métningar i olika delar av landet. Nér det géller barnens for-
flyttningar ligger betoningen i trafikplaneringen pa barnens resor till
skola, forskola och fritidshem. Att en stor del av barnens forflyttningar
sker under fritiden och inte leder fran hemmet till skolan beaktas sillan
och behover dirfor fa 6kad uppmérksamhet. Ett framtida utvecklingsom-
rade bor darfor vara barns fritidsvagar da fa undersokningar belyser de
problem barn har for att pa egen hand kunna ta sig till olika fritidsverk-
samheter. Uppmérksamhet bor ocksa riktas till barn med funktionsned-
sdttnings mojlighet att sjalvstdndigt kunna utnyttja allmédnna transporter
och transportvégar. Fritidsaktiviteter for barn har centraliserats under de
sista decennierna vilket medfort ett 6kat bilresande.

For att 6ka kunskapen om hur olika faktorer paverkar trafiksékerheten
for barn ar exponeringsstudier en viktig bakgrundsfaktor. F& studier
beskriver barns exponering i trafiken, sérskilt avseende de yngre barnen.
I avsaknad av exponeringsstudier dr det svart att beskriva effekter av
olika atgirder. Minskade skador i trafiken kan bero pa minskad expone-
ring. Jimforbara internationella exponeringsstudier dr i detta samman-
hang intressanta. Véigverket bor dérfor se over vilka exponeringsstudier
som pa lang sikt & mojliga att genomfora. Insatser for att 6ka barns
tillgénglighet till aktiviteter pa egen hand bor identifieras och vigas mot
andra ténkbara atgérder och prioriteringar under atgérdsplaneringen.
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10.5 Anvéandbar kollektivtrafik for personer med
funktionsnedsittning

Regeringens bedomning: Att alla, dven personer med funktionsnedsétt-
ning, ska kunna resa med kollektiva firdmedel ar en viktig demokratisk
fréga. Det &r en del av regeringens politik med att bryta utanférskapet i
det svenska samhillet. Det bor goras en kraftsamling for att i védsentliga
delar nd maélet om att kollektivtrafiken ska vara anvéndbar for personer
med funktionsnedsattning till 2010. Arbetet med att gora transportsyste-
met anvéndbart for alla bor intensifieras.

Underlag: I nationellt handlingsprogram for kollektivtrafikens lang-
siktiga utveckling, Koll framat,. framgar att ett av de prioriterade om-
radena &r att Vagverket och Banverket ska leda en nationell kraftsamling
for att gora kollektivtrafiken tillgénglig for personer med funktionsned-
sittning. Arbetet har inriktats mot ett prioriterat nétverk, dir infrastruktur
som stationer och plattformar samt fordon, trafik och 6vrig service ar av
hog kvalitet och tillgénglig for alla. Detta nitverk &r en avgransad, men
sammanhéngande del av transportsystemet dit insatserna for att skapa
tillgénglighet bor styras. Till nitverket har ett antal kvalitetsnivaer tagits
fram for olika omraden som t.ex. fysisk utformning, trafikering och be-
motande.

I handlingsprogrammet menar Banverket och Végverket att det dr svart
att helt nd malet om att kollektivtrafiken ska vara tillgénglig for personer
med funktionsnedséttning till 2010, &ven med en avgridnsning som det
prioriterade nitverket innebir. Banverket menar att verket har for avsikt
att tillgdnglighetsanpassa omkring 20 stationer av de cirka 150 stationer
som ingér i det prioriterade nétverket fram till 2010. Enligt regerings-
uppdraget skulle handlingsprogrammet ocksé innehalla forslag pa hur ett
system for ledsagning av personer med funktionsnedséttning mellan
linjer och trafikslag pa stationerna och andra bytespunkter ska byggas
upp och finansieras. Véigverket och Banverket har dock inte ldmnat ett
slutligt forslag till ett sadant system eftersom de EG-rittsliga forutsétt-
ningarna &ndrats under utredningsarbetets gang.

Banverket menar dven i myndighetens inriktningsunderlag att med
nuvarande medelstilldelning maste arbetet med att gora det prioriterade
niitverket anvindbart fortsitta efter 2010. Okande insatser kriivs, enligt
Banverket, for att gora resterande jarnvagsstationer tillgéingliga. Vigver-
ket skriver i sitt inriktningsunderlag att malet att anpassa utpekade hall-
platser for personer med funktionsnedsdttning till 2010 troligen inte
kommer att nas. Den storsta efterslipningen finns i de regionala och
kommunala vignéten.

Remissinstanserna om Koll framéat: En 6vervigande del av remiss-
instanserna anser att slutsatsen i handlingsprogrammet att mélet om en
tillgénglig kollektivtrafik 2010 inte kommer att nds méste ses som ett
misslyckande. Samtliga handikapporganisationer ar helt emot att malet
skjuts ytterligare pa framtiden. De Handikappades Riksforbund (DHR)
menar att en omformulering eller framskrivning av malet &r under all
kritik. Handikappforbundens samarbetsorgan (HSO) anser att begrians-
ningen i handlingsprogrammet till ett prioriterat kollektivtrafiknit inne-
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bir ett avsteg frdn den nationella handlingsplanens malséttning om en
fullt tillgénglig kollektivtrafik 2010 som man inte kan acceptera. Handi-
kappombudsmannen (HO) pétalar ocksa att en framtida diskriminerings-
lagstiftning bor innehélla krav pa kollektivtrafiken att vidta skéliga stod-
och anpassningsatgéarder for tillgdnglighet pd samma sétt som i dag géller
for arbetslivet. Boverket framfor att den kvalitetsniva som foreslas i det
prioriterade ndtet (som inte &r tydligt definierat) &r for 1ag och att hand-
lingsprogrammet borde etablera en mer langsiktig kvalitetsniva i stéllet
for att enbart hénvisa till Boverkets foreskrift om enkelt avhjilpta hinder
(BFS 2003:19). Neurologiskt handikappades riksforbund (NHR) konsta-
terar att for manga resendrer ar tillgang till personlig service en forutstt-
ning for att vaga och kunna genomfora en resa. Kollektivtrafiksystemet
méste dérfor alltid ha en grundbemanning, fordons- och stationsvérdar
som vénder sig till alla resenérer. Vistra Gotalandsregionen menar att
det regionala och lokala inflytandet 6ver vilka &tgérder som vidtas for att
Oka anvandbarheten i1 systemet bor vara fortsatt starkt och att framgéngs-
rika regionala 16sningar maste tas tillvara och spridas, men att skillnader
mellan regioner méste fa forekomma.

Remissinstanserna om inriktningsunderlagen: Handisam och
Handikappforbunden patalar att behovet av atgérder for 6kad tillgénglig-
het for personer med funktionsnedséttning dnnu dr patagligt trots mang-
ariga ambitioner och insatser. Bristerna i dagens transportsystem begran-
sar starkt méngas tillgdng till arbetsmarknad och service samt mojlig-
heten att vara delaktig i samhéllets aktiviteter. Handikappforbunden
patalar vidare att begreppet tillgdnglighet i underlaget inte har nigon
koppling till anvindbarhet. Handikappforbunden menar att begreppet
tillgénglighet fortfarande manga génger &r synonymt med turtithet och
linjestdckningar. For manga resenirer med funktionsnedséttningar racker
det dock inte med att det finns en buss och att den kommer pa utsatt tid.
Det méste ocksé vara mojligt att anvénda sig av den — att komma pa och
av. Banverket anser att tillgdnglighet for personer med funktionsnedsétt-
ning maste byggas utifran nationella principer och standarder for att en
person med funktionsnedsdttning ska kunna nyttja kollektivtransport-
systemet. En nationell niva behovs for att sdkerstélla en helhetslosning
som sedan kan anvéndas i lokala objekt.

Skilen for regeringens bedomning
Anvidndbar kollektivtrafik bra for alla

Att alla, dven personer med funktionsnedsittning, ska kunna resa med
kollektiva fardmedel &r en viktig demokratisk frdga. Det &r en del av
regeringens politik med att bryta utanforskapet i det svenska samhéllet.
Att gora kollektivtrafiken anvandbar for personer med funktionsnedsatt-
ning gor ockséd ofta att standarden blir béttre for resendrer utan funk-
tionsnedséttning. Fragan om att tillgdnglighetsanpassa kollektivtrafiken
blir troligen &nnu mer aktuell ndr en allt stérre andel av befolkningen
bestar av dldre personer.

Redan 1979 lagstiftade riksdagen om att kollektivtrafiken ska vara
handikappanpassad. Denna lag (1979:558) om handikappanpassad kol-
lektivtrafik dr allmént hillen och innebér inga sanktionsmdjligheter. Ar
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2000 fattade riksdagen beslut om en nationell handlingsplan for han-
dikappolitiken (prop. 1999/2000:79, bet. 1999/2000:SoU14, rskr.
1999/2000:240). I denna handlingsplan utpekades bland andra trafikver-
ken — Banverket, Luftfartsverket, Sjofartsverket och Vagverket — att ha
ett sérskilt sektorsansvar for handikappfragorna. (Fr.o.m. 2005 har Luft-
fartsstyrelsen Overtagit Luftfartsverkets ansvar.) Vidare fattades det be-
slut om att tillgdngligheten till transportsystemet fortlopande ska forbatt-
ras och beaktas vid all planering och upphandling av infrastruktur, fard-
medel och dvriga tjénster. Kollektivtrafiken ska, enligt handlingsplanen
for handikappolitiken, goras tillgénglig for personer med funktionsned-
sattning senast 2010. Det beslutades att berdrda myndigheter skulle se
over och skérpa sina foreskrifter om tillgénglighet till firdmedel. Som en
foljd av beslutet infordes ett etappmal inom det transportpolitiska del-
maélet ett tillgéngligt transportsystem med formuleringen: Senast 2010
bor kollektivtrafiken vara tillginglig for personer med funktionsnedsétt-
ning.

Statsbidrag och EU-initiativ

Aren 1998-2004 betalade staten, genom ett speciellt anpassat statsbidrag,
1,2 miljarder kronor for att gora kollektivtrafiken tillgdnglig. Kommuner
och landsting har dven de satsat 1,2 miljarder kronor pa handikappan-
passning. Trots att perioden for att ansdka om statsbidraget forlangdes
fran fem till sju &r anvindes inte hela den avsatta summan pa 1,5
miljarder kronor. Staten har dessutom lagt resurser pa anpassning av den
statliga infrastrukturen. Vidare har staten givit statsbidrag till kdp av
sparfordon. Detta har gjort att en del av fordonsflottan har fornyats med
moderna sparfordon som &r mer anvéndbara for personer med funktions-
nedséttning.

Forra regeringen gjorde 2006 en uppfoljning av den nationella hand-
lingsplanen for handikappolitiken (regeringens skrivelse 2005/06:110). 1
den konstaterades att det gors stora insatser, men att anpassningen av
kollektivtrafiken gar for langsamt i forhéllande till det uppsatta maélet.
Det konstaterades att atgardsbehoven &r stora och bestar framst i brister
avseende trafiksamordning, information, bokning, biljetthantering, per-
sonlig service och bemdtande samt fysisk miljo vid terminaler och sta-
tioner.

For att underldtta fri rorlighet inom Europeiska unionen for personer
med funktionsnedséttning har ett antal initiativ tagits inom EU av kon-
sumentrittslig art. Ar 2006 kom den forsta EG-regleringen, i form av en
forordning, som innebér att personer med funktionsnedséttning och per-
soner med nedsatt rorlighet ska skyddas fran diskriminering i samband
med flygresor och aret efter antogs en liknande réttsakt for jarnvégs-
systemet. Forordningarnas krav riktar sig mot ett antal aktdrer, exempel-
vis flygplatser, stationsforvaltare, transportorer, researrangérer och
nationella myndigheter.
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Okad takt i anpassning till personer med funktionsnedsdttning

I nationellt handlingsprogram for kollektivtrafikens langsiktiga utveck-
ling, Koll framat, framgar att de berérda organisationerna inom statlig,
kommunal och privat sektor planerar en rad atgirder i syfte att gora en
kraftsamling infor 2010. Regeringen ser positivt pa dessa planer, men
konstaterar samtidigt att det ar for lite for att sdkerstdlla anvandbarheten i
hela det prioriterade nétverket som definierats. Dérfor bor det genom-
foras ytterligare insatser for att mélet om en for personer med funktions-
nedséttning anvindbar kollektivtrafik till 2010 ska uppnés i vésentliga
delar. Regeringen menar att till 2010 bor etapp 1 av det prioriterade nét-
verket vara anvéndbart for personer med funktionsnedséttning. Banverket
och Vigverket bor fa i uppdrag att definiera denna etapp i karta och
forteckning, inklusive de kvalitetsnivder som ska gélla for respektive
bytespunkt.

Nir det géller den statliga infrastrukturen anser regeringen att det ar
sarskilt allvarligt att Banverket aviserat att verket endast planerar att
anpassa en liten andel av jarnvagsstationerna fram till 2010. Dérfor avser
regeringen ge Banverket 1 uppdrag att till detta ar vasentligt 6ka takten.
Banverket bor ha anpassat minst dubbelt sa méanga stationer fram till
2010 jamfort med vad verket enligt sina nuvarande interna planer har for
avsikt att gora och de ska minst ha avsatt 150 miljoner kronor ytterligare
t.o.m. 2010. Detta mdjliggors av den nirtidssatsning regeringen foreslar i
budgetpropositionen for 2009 (prop. 2008/09:1, utgiftsomrade 22).

Genom att regeringen har for avsikt att fortydliga Jernhusen AB:s upp-
drag bedoms att bolagets forutsittningar forbéttras med att gora de all-
ménna utrymmena i jdrnvégsstationer anviandbara for alla. Vidare bor ett
system for assistans av personer med funktionsnedséttning finnas i drift
vid bemannade stationer senast 2010.

Effektiva etapper

Metoden med att etappvis utvidga det prioriterade nitverket av anvind-
bar kollektivtrafik bor behallas och systematiseras ytterligare. Metoden
innebér att anpassningar ska goras dir de fér storst nytta och att anpass-
ningar i olika delar, som infrastruktur, fordon och resecentra, koordine-
ras. Regeringen anser att det prioriterade natverket bor utvidgas etappvis
under perioden fram till 2021. Etapp 1 bor alltsa uppnas 2010 och sista
etappen i det prioriterade ndtverket bor vara anpassad senast 2021.
Banverket, Sjofartsverket, Transportstyrelsen och Végverket ska i den
kommande atgérdsplaneringen beskriva det prioriterade nitverket och
hur det ska indelas i etapper under planperioden.

Ur ett resendrsperspektiv dr transportsystemet anvandbart forst nér alla
parter har anpassat sin del. Det dr enligt regeringens mening viktigt att
det lokala och regionala engagemanget tas till vara. Berérda myndigheter
ska dérfor samrada med berérda kommersiella och kommunala organisa-
tioner for att frimja koordinering av atgérder i kommunerna. Myndig-
heterna bor vidare undersoka mojligheterna med att teckna samverkans-
avtal med berdrda icke-statliga parter om tidplanen och omfattningen av
arbetet med att goéra transportsystemet anvindbart for personer med
funktionsnedséttning.
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Nya styrmedel och uppfoljning

I ljuset av att det uppsatta malet att kollektivtrafiken ska vara tillgénglig
for personer med funktionsnedséttning 2010 inte ser ut att uppnas be-
hover nya styrmedel inforas. Regeringen har darfor inom ramen for Ut-
redningen om ny kollektivtrafiklag givit utredaren i uppdrag att ldmna
forslag pa hur sarskilda réttigheter for personer med funktionsnedséttning
bor utformas (dir. 2008:55). Det kan exempelvis gilla rdtten att resa,
handikappanpassning av stationer och terminaler samt rétten till infor-
mation och assistans pa stationer och terminaler samt ombord pa olika
transportmedel.

Allménheten, regeringen, riksdagen och berdrda statliga myndigheter
behover ha bra kunskap om hur utvecklingen fortskrider. Dérfor har
regeringen for avsikt att ge berérda myndigheter i uppdrag att kontinuer-
ligt redovisa vilka atgidrder som gors av savil statliga som icke-statliga
aktorer i syfte att forbittra tillgdngligheten for personer med funktions-
nedsittning. Darigenom ska det vara mdjligt att folja hur vél etappmélen
avseende det prioriterade nitverket uppnas.

10.6 Resecentra/stationer

Regeringens bedéomning: Forutsdttningarna for att vidmakthélla och
utveckla kollektivtrafikens resecenter och stationer bor stirkas. Jarnvégs-
stationerna och ddrmed &ven kollektivtrafikens storre bytespunkter bor
utvecklas i enlighet med de basfunktionskrav som utarbetats av statens
stationsrad. Jernhusen AB:s uppdrag bor fortydligas.

Underlag: Banverket och Vigverket framfor i sina inriktningsunder-
lag att for att né kénslan av "hela resan”, dvs. en vél fungerande resa hela
vagen mellan start och mal inklusive vél fungerande byten, ar attraktiva
bytespunkter och stationer av stor vikt. Det finns oklarheter i ansvar och
finansieringsfragor och betydande atgérder behdver goras for att ge
bytespunkterna i Sverige en ansiktslyftning till ldmpliga standardnivaer
som dven gor kollektivtrafiken anvidndbar for personer med funktions-
nedséttning. Det bidrar till att gora resan trygg, siker och komfortabel.

I nationellt handlingsprogram for kollektivtrafikens léngsiktiga ut-
veckling, Koll framat, konstateras att behovet av att utveckla kollektiv-
trafiken och dess bytespunkter ar stort. Samarbetet mellan aktorer kring
stationer maste forbattras. Statens stationsrdd dr ett forum for statligt
samarbete och statens samtalspart gentemot foretrddare for resendrer,
kommuner, landsting, operatdrer, trafikhuvudmén och deras samver-
kansorgan Samtrafikens stationskommitté. En av radets viktigaste upp-
gifter &r att arbeta for utveckling av landets stationer/bytespunkter och
dar sdkerstélla en grundkvalitet samt utarbeta héllbara ansvarsmodeller.
Resecentra och stationer ska utvecklas i enlighet med de krav péd bas-
funktion som utarbetats av statens stationsrad. I dag finansieras stations-
husens allménna ytor genom att stationsavgift erliggs av nyttjarna. Detta
ticker i stort drift och underhéll men inte kapitalkostnader for invester-
ingar.
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Remissinstanserna om inriktningsunderlagen: Flera remissinstanser
menar att det behovs ett arbete pa nationell niva for att utveckla grund-
krav péd utbud och utformning pa stationer och terminaler for att sedan
genomfora kvalitativa forbéttringar. Med den méngd olika aktorer som &r
involverade i transportsystemet och pa stationer, krdvs en samman-
hallande, inriktande och &vergripande nationell niva. Samverkansorganet
i Ostergotlands lin (Regionforbundet Ostsam) framhaller att statsbidrag
till bl.a. stationer ar en mycket viktig strategisk fraga for utvecklingen av
den lokala, regionala och interregionala  kollektivtrafiken.
Bussbranschens Riksforbund anser att staten vid anslagsfordelningen
maste Oka anslagen till funktionella och attraktiva bytespunkter som
gynnar en okad samordning mellan lokal-, regional-, interregional- och
internationell trafik samt samordningen mellan buss och tag. Tdgopera-
térerna menar att en genomtinkt lokalisering av vél fungerande och
resenédrsanpassade bytespunkter dr av avgorande betydelse for spartrafi-
kens utveckling. Aven skétseln av dessa anldggningar bidrar pa ett av-
gorande sitt till resendrens upplevelse av och fortroende for systemet.
Tégoperatorerna konstaterar att Banverkets arbete med dessa fragor pa
det konkreta planet fortjanar att ytterligare utvecklas. Resendrsforum
menar att stationerna forvandlats till ett "ingenmansland” dér ingen tar
ansvar. Resendrsforum konstaterar att mojligen skulle respektive kom-
mun kunna ta ett visst ansvar, men konstaterar att for att uppnd den
systemeffekt som efterstrdvas krdvs en hantering pd nationell niva.
Vidare anser Resenédrsforum att Jernhusen AB:s bolagsordning méste
dndras sé att den ges innehallet att Jernhusen AB ska intressera sig dven
for passagerare.

Remissinstanserna om Koll framat: [ princip samtliga remissinstan-
ser ar eniga om vikten av attraktiva bytespunkter. Det rdder ocksa sam-
stimmighet kring att dagens situation inte ar tillfredsstéllande speciellt
vad giller vidmakthallande och utveckling av jarnvégsstationer.
Upplands lokaltrafik menar att trafikhuvudménnen inte kan betala hogt
satta hyror for till exempel véntutrymmen och kundservice for att séker-
stilla avkastningskrav som staten stiller pd Jernhusen AB. Skdnetrafiken
konstaterar att jirnvégsstationerna dgs av staten och de problem som &r
forknippade med anvindningen av jérnvégsstationer som termina-
ler/omstigningsplatser inte kan 18sas utan statlig medverkan. Sveriges
kommuner och landsting (SKL) menar att de atgérder som foreslds i
handlingsprogrammet inte ar tillrickliga for att 16sa de problem som
finns sa att bytespunkterna ges tillrackligt bra forutsattningar att utveck-
las. SKL foreslar darfor att huvudmannaskapet for stationer och bytes-
punkter blir féremal for en sdrskild utredning alternativt att det genom ett
tillaggsdirektiv laggs in i utredningen om kollektivtrafiklagstiftningen.

Skilen for regeringens bedomning
Bytespunkter dr en viktig del av kollektivtrafiksystemet

Bytespunkterna i kollektivtrafiksystemet ar betydelsefulla for kollektiv-
trafikens attraktivitet och konkurrenskraft. Det giller sérskilt for s.k.
resecentra, som oftast dr lokaliserade till de storre jarnvégsstationerna
och integrerar nationell, regional och lokal kollektivtrafik med framst
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buss och tadg. De fungerar som savil inkorsportar till och buffertar i som
bryggor mellan olika linjer och trafikslag i kollektivtrafiksystemet. Om
kollektivtrafiken ska uppfattas som ett attraktivt alternativ, maste dérfor
kollektivtrafikens bytespunkter erbjuda trygga och funktionella miljer
for resendrerna. Tillgang till 6verskadlig och aktuell trafikinformation,
lampligt utformade vénteutrymmen samt tillgadng till viss kommersiell
service &r viktigt for resendrerna.

Kollektivtrafikens bytespunkter dr ocksa viktiga for lokal utveckling
och tillvaxt. Olika typer av nirings- och offentliga verksamheter har
fordel av att vara lokaliserade i geografisk nérhet till sérskilt de stdrre
bytespunkterna. Det kan gélla allt frin dagligvaruhandel till forskole- och
biblioteksverksamhet. I och kring resecentra och andra viktigare bytes-
punkter finns darfor forutsittningar for framvéxt av ett koncentrerat och
varierat serviceutbud, som kan underlétta vardagen for inte minst arbets-
pendlare. Forekomsten eller framvéxten av ett sddant utbud kan i kombi-
nation med ett forbéttrat utbud av snabba och prisvirda férbindelser med
andra orter, inom t.ex. en s.k. funktionell arbetsmarknadsregion, fungera
som en motor i den lokala utvecklingen pad manga platser. Det forutsétter
dock ett langsiktigt och fortroendefullt samarbete mellan bytespunkts-
funktionens aktorer (allt fran banhéllare, vaghallare, flygplatshallare och
hamnbolag till terminalfastighetsférvaltare och terminaltjénstleveran-
torer), kommunen i egenskap av stadsplanerare och olika kommersiella
och offentliga tjansteleverantorer.

Funktionella baskrav frdan Statens stationsrdd

Statens stationsrad, som bestar av representanter fran Banverket, Vig-
verket, Rikstrafiken och Jernhusen AB, har utvecklat rddgivande normer
for utformning av olika typer av bytespunkter. Normerna beskriver funk-
tionella baskrav som en bytespunkt inom framst jarnvagssystemet bor
uppfylla. Kraven pa basfunktion har definierats med utgangspunkt i dels
transportpolitiska mal och ambitioner, dels i trafikoperatdrernas betal-
ningsférmaga. Funktionskraven &r dessutom differentierade med ut-
géngspunkt i genomsnittligt antal pa- och avstigande resendrer vid en
bytespunkt. Det finns olika bytespunktklasser som skiljer sig at avseende
kravniva. Den ldgsta nivan, som alltsé géiller for systemets minsta bytes-
punkter, motsvarar de krav pd anldggningar (plattform, plattformsspar,
vindskydd, hallplatsstolpe m.m.) som Banverket och ansvarig vighallare
respektive trafikhuvudmannen svarar for vid hallplatser i kollektivtrafik-
systemet. Ovriga bytespunktsklasser omfattar dirutover krav pa s.k.
allménna utrymmen i stationshus. Rent kommersiella ytor pé stationsom-
radet berdrs alltsd inte. Tanken &r att dessa krav pa basfunktion ska
kunna anvindas som underlag vid strategiska beslut om investeringar i
jarnvégsstationer och resecentra respektive vid beslut om avveckling
eller avyttring av stationsbyggnader.

Kraven pa basfunktion inrymmer de krav som Boverket stéller pa han-
dikappanpassning av allménna byggnader och ytor. De inrymmer dock
annu inte de krav som den nya EG-férordningen (forordning nr 1370/07)
om tagpassagerares rattigheter och skyldigheter stiller pd s.k. stations-
forvaltare, dvs. aktorer som ansvarar for plattformar och stationshus i
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jarnvégssystemet, avseende assistans av personer med funktionsnedsétt-
ning. Denna forordning trider ikraft den 3 december 2009 och ir fr.o.m.
detta datum direkt tillimplig som svensk lag. Kraven pa basfunktion
inrymmer inte heller krav pa handikappanpassning av byggnader, platt-
formar m.m. pa en jarnvagsstation. Sddana krav stélls i den nyligen an-
tagna och publicerade tekniska specifikationen for driftskompatibilitet
(TSD) 2008/164/EG avseende personer med funktionsnedsittning i det
transeuropeiska jarnvigssystemet for konventionella tdg och det trans-
europeiska jarnvagssystemet for hoghastighetstdg som utarbetats i enlig-
het med bestdmmelser i de s.k. driftskompatibilitetsdirektiven (direktiven
96/48/EG och 2001/16/EG). De senare kraven dr inforlivade i1 svensk rétt
genom Jarnvégsstyrelsens foreskrifter. Jarnvégstyrelsen utdvar ocksé
tillsyn over faststidllande och uttag av stationsavgifter pa grundval av
jarnvégslagens (2004:519) EG-harmoniserade bestimmelser om avgifter
for tjénster till jarnvégens trafikorganisatorer.

Under utarbetandet av kraven péd basfunktion samradde statens sta-
tionsrdd med branschens olika intressenter. Darvid framkom att trafik-
operatdrer och trafikhuvudmén var tveksamma till mgjligheten att i form
av stationsavgifter betala for samtliga de kostnader som en anpassning av
de mindre bytespunkternas stationsbyggnader kommer att medfra. Dar-
emot fanns ingen oenighet om kravens dndamalsenlighet sett fran ett
resenérsperspektiv.

Utveckling av bytespunkterna

Det finns i dag ett eftersatt investeringsbehov avseende jérnvégsstationer,
som ofta utgdr kollektivtrafiksystemets viktigare bytespunkter. Det géller
savdl for investeringar i stationsbyggnader som i vissa andra anldgg-
ningar pd och i anslutning till stationsfastigheterna, t.ex. bil- och cykel-
parkeringar. Det finns ocksa ett behov av nyinvesteringar i stationsom-
radden som planerats lings nya banstrackningar.

Regeringen bedomer det nodvindigt att utveckla jarnvégens stationer
och dirmed kollektivtrafikens viktigare bytespunkter i takt med jarnvégs-
och kollektivtrafikutbudet i dvrigt. De stora satsningar som gjorts och
framéver kommer att goras for att utveckla framst jarnvagssystemets
infrastruktur maste kompletteras med en utveckling av bytespunktfunk-
tionen. Annars kan inte systemeffektiviteten sdkras och satsningarna i
Ovriga delar av systemet motiveras fullt ut.

Regeringen bedomer att de krav pa basfunktion som statens stationsrad
utarbetat bor anvidndas for detta utvecklingsarbete. Forst maste dock
dessa vidareutvecklas for att inrymma EG-réttens nya krav, som é&r bin-
dande for Sverige. Regeringen avser dérfor att verka for att statens sta-
tionsrad i samradd med branschen i Gvrigt snarast vidareutvecklar kraven
pa basfunktion hos jarnvégens stationer.

Regeringens principiella uppfattning &r att kostnaderna for utveckling
och vidmakthallande av de delar av bytespunktfunktionen i jarnvags-
systemet som inte utgors av infrastruktur bor tdckas genom bade sta-
tionsavgifter, som tas ut fran samtliga trafikorganisatdrer som angor
stationen och hyresintdkter fran upplatelse av s.k. kommersiella utrym-
men pé stationsomradet. Lonsamheten i upplatelser av de senare utrym-
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mena &r néstan uteslutande betingad av att bytespunktfunktionen genere-
rar en stor volym resendrer, som i egenskap av konsumenter, efterfragar
olika typer av kommersiell service. Det dr darfor naturligt att dessa verk-
samheter far ldmna ett bidrag till vidmakthallande och utveckling av
bytespunktfunktionens anldggningar. Denna princip ar ocksa den géngse
i Europa och tillimpades i Sverige fram till bolagiseringen av Afférsver-
ket Statens jarnvdgar 2001. I nuvarande situation da transportsystemen
maste anpassas for att medge en mer héllbar samhéllsutveckling anser
regeringen dessutom det oldmpligt att 14ta jirnvags- och kollektivtrafiken
bara samtliga kostnader for anpassning och utveckling av basfunktionen
vid jarnvégsstationerna fram till 2021. Det skulle endast leda till att
nyttan med satsningarna inom andra delar av jarnvégs- och kollektivtra-
fiksystemen minskar. Mgjligheterna att belasta jarnvégs- och kollektiv-
trafiken med kostnaderna for utveckling och anpassning av bytesfunktio-
nen inom jérnvigssystemet dr ocksa rittsligt sett begransad. I EG-direk-
tiv 2001/14/EG alaggs medlemsstaterna en skyldighet att beakta jarn-
vagens konkurrenskraft vid reglering av prissittningen av jarnvégens
trafikorganisatdrers anviandning av jarnvégsstationerna och av de jarn-
vagstrafikrelaterade tjanster som tillhandahélls pa dem.

Fortydligande av Jernhusen AB:s uppdrag

Regeringen vill forbéttra forutsittningarna for Jernhusen AB att agera
langsiktigt och i battre samklang med Banverket och de lokala och regio-
nala kommunala organ som dr verksamma med att driva och utveckla
jarnvdgens stationer och ddrmed &ven kollektivtrafikens viktigare bytes-
punkter. Jernhusen AB:s uppdrag ska i detta syfte fortydligas genom en
andring av bolagsordningen. En viktig utgdngspunkt for regeringen i
denna del ar att grunduppdraget for Jernhusen AB alltsedan bolagets
tillblivelse varit att forvalta fastigheter som ska anvindas for jairnvags-
och transportindamél. Denna grundforutséttning har redan sedan tidigare
ansetts stilla sdrskilda krav pa bolaget, som t.ex. att bolagets verksamhet
inte enbart syftar till att nd ekonomiska mal utan &ven syftar till att 6kad
effektivitet i jarnvags- och kollektivtrafiksystemen.

Det bor betonas att regeringen dven fortsatt anser att bolaget ska be-
driva sin verksamhet pa ett affirsmissigt sitt. Andringen av Jernhusen
AB:s bolagsordning syftar endast till att formellt klargdra vad som tidi-
gare ansetts gilla — att bolagets fastighetsinnehav, inom ramen for en
forvaltning pa affarsméssig grund, ska anvéndas for att fraimja effektivi-
teten i jirnvags- och transportsektorn.

10.7 Atgirder for okad jimstilldhet

Regeringens bedomning: Arbetet med Okad jamstéilldhet inom trans-
portsystemet maste ske brett och langsiktigt. Sociala konsekvensbeskriv-
ningar dr ett viktigt verktyg i arbetet for ett mer jamstillt transport-
system.
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Skilen for regeringens bedomning
Jamstdlldhet dr en tillvéxtfaktor

For att ett land ska kunna véxa och utvecklas krivs att man tar tillvara
hela befolkningens kunskaper och kompetens. Jamstilldhet mellan
kvinnor och mén ar darfor en viktig faktor for tillviaxt. Jimstilldhetspoli-
tiken ska genomsyra alla delar av regeringens politik.

Forskning avseende medborgarnas transportbehov och resmonster
lyfter aterkommande fram skillnader mellan kvinnor och mén avseende
ndr, hur, varfor och hur langt de reser. Anvéndningen av transportsyste-
met avspeglar den uppdelning mellan kdnen som i dag finns i samhéllet i
stort. Exempelvis gor kvinnor fler inkdpsresor och fritidsresor medan
ménnen gor fler arbetsresor och tjénsteresor. Kvinnors resor ér oftare
forknippade med flera drenden 4n méns resor och méinnens resor ir ofta
langre &n kvinnornas. Kvinnor &dker mer lokal kollektivtrafik 4n ménnen.
Kvinnors villkor och intressen dr ocksd ménga ganger déligt foretradda
vid planering, beslut och forvaltning av dagens transportsystem. Dessa
skillnader och forhéallanden motiverar ett arbete med okad jamstilldhet
inom transportpolitiken.

Som stdd for arbetet finns inom transportpolitiken ett delmal om ett
jamstdllt transportsystem. Mélet dr ett jamstéllt transportsystem, dér
transportsystemet dr utformat sé att det svarar mot bade kvinnors och
méns transportbehov. Kvinnor och mén ska ges samma mojligheter att
paverka transportsystemets tillkomst, utformning och forvaltning och
deras virderingar ska tillmétas samma vikt. Malet har initierat en om-
fattande ldroprocess inom transportomradet. Malet ar fortfarande i hogsta
grad relevant och arbetet behover foras vidare brett och langsiktigt. Ett
etappmal preciserar ndrmare styrningen av transportmyndigheternas
arbete; Ovriga transportpolitiska etappmal bor foljas upp ur ett jamstalld-
hetsperspektiv. For myndigheterna giller malet om att i ledningsgrupper
bor inget kon ha en representation som understiger 40 procent senast
2010.

Med tanke pa att det under lang tid funnits fa kvinnor inom transport-
sektorn kan det antas att strukturerna har byggts upp framst utifran tradi-
tionella behov och intressen hos vissa grupper av mén. Regeringen be-
domer dérfor att det ar viktigt for jamstilldheten att foréndra arbetet med
planering och forvaltning av transportsystemet och dé inte minst nér det
giéller infrastrukturen. Det krivs en systematisk genomgang av arbetet
inom transportomradet for att sikerstilla att virderingar och behov hos
olika grupper av kvinnor och mén far samma vikt.

Jamstdlldhet i planeringsarbetet

Vid beslut av langsiktig och 6vergripande karaktir, som i den langsiktiga
infrastrukturplaneringen, finns ett behov av grundliggande analyser av
bl.a. jaimstélldhetsaspekter. Planeringsverktyg i form av samhillsekono-
miska kalkylmetoder och konsekvensbeskrivningar behdver finnas till
hands. Den samhallsekonomiska kalkylmodellen &r hér ett centralt red-
skap vid prioritering av &tgirder. Aven jimstilldhet bor belysas i be-
slutsunderlagen. Trafikverken bor dven utforma samradsforfaranden sa

Prop. 2008/09:35

180



att kvinnor och mén far samma foérutsittningar att komma till tals vid
planering av étgérder. Infor beslut av infrastrukturutbyggnader och stérre
trafikeringsforandringar bor analyser och konsekvensbeskrivningar ha ett
jamstdlldhetsperspektiv. Dessa gors lampligen som en del av en social
konsekvensbeskrivning som syftar till att beskriva effekter av planerade
atgdrder for barn, dldre, personer med funktionsnedséttning samt ur ett
jamstalldhetsperspektiv. Det dr regeringens uppfattning att analyser av
sociala konsekvenser bor vara en naturlig del av beslutsunderlaget i at-
girdsplaneringen. Overhuvudtaget bor befolkningens virderingar kring
trafik och infrastruktur hdmtas in, redovisas och behandlas pé ett sddant
sdtt att kvinnors och méns varderingar tillméts samma vikt.

For att kvinnors och méns vérderingar ska tillméitas samma vikt vid ut-
formningen, tillkomsten och forvaltningen av transportsystemet dr det
nddvindigt att synliggéra hur kvinnor och mén vérderar transportsyste-
met. Till exempel visar studier att kvinnor och mén virderar trafikséker-
het olika. Kvinnor ar beredda att i hdgre utstrickning d4n mén prioritera
atgdrder for att astadkomma sékrare végtrafik. Studier visar ocksa att en
majoritet kvinnor stodjer forslag om féarre gangtunnlar och battre ljus pa
vagarna, forbattrat underhall sdrskilt vid vinterférhallanden samt sdkerhet
pa busshéllplatser och vid 6vergangsstillen.

Rédande kdnsmonster innebér att kvinnor och mén i samma livsfas och
liknande social situation ofta har olika villkor. Det stéller krav pa tva
olika slags atgirder, som i praktiken riskerar att motverka varandra. A
ena sidan handlar det om mer kortsiktiga atgérder som i forsta hand for-
battrar transportsituationen for kvinnor, & andra sidan om mer langsiktiga
atgdrder som bidrar till en fordndring av konsmonstren. Da de kortsiktiga
atgdrderna kan innebdra att traditionella konsmonster snarare forstirks dn
utmanas, kravs en medveten och tydlig balans mellan dem.

Mer jamstdllda arbetsmarknadsregioner

Fler valmojligheter for kvinnor att vilja arbetsplats dr en viktig fraga.
Dérfor behovs kunskap om skillnader i kvinnors och méns respektive
arbetsmarknadsregioner for dagpendling for att forbattra mojligheterna
till arbetsresor for bigge konen. Kvinnor har i dag betydligt fler, och
darmed mindre, arbetsmarknadsregioner &n mén vilket innebdr mer be-
gransade mojligheter att vidlja arbetsplats. Regeringen anser att kunskap
om hur man kan forbéttra mojligheterna till arbetsresor for kvinnor och
mén alltid ska ingd som underlag vid beslut om investeringar i transport-
systemet.

Det finns dock en oro for att den dkande langviga arbetspendlingen
kan vara negativ for jamstilldheten och &ven ha negativa konsekvenser
for barn. Undersokningar visar att det frimst d4r min som Okar sitt re-
sande nir arbetsmarknadsregionerna vidgas vilket kan fa till f6ljd att
kvinnor far ta &nnu mer ansvar for hem och familj. Pa kort sikt, och mot
bakgrund av hur dagens arbetsmarknad ser ut, kan darfor en ensidig
utbyggnad av regionala transportlésningar motverka ett mer jamstallt
ansvar for barn och familj. Dérfor dr det viktigt att dven beakta trans-
portldsningar som underldttar kvinnors resmonster. Da kvinnor i hogre
utstrackning dn mén har en lokal arbetsmarknad och i hogre utstrackning
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arbetar deltid dr det viktigt att erbjuda en vl utbyggd lokal kollektivtra-
fik och en regional kollektivtrafik med god tillgdnglighet dven under
mellantrafiktid. Regeringen anser att en kollektivtrafik som fokuserar pa
resendrens behov, oavsett kon, leder till okad tillginglighet for bade
kvinnor och mén.

En satsning pa kollektivtrafiken, savil lokalt som regionalt, kan inne-
bara bade risker och mojligheter for jamstilldheten. En séddan satsning
underléttar vardagen for en stor grupp kvinnor som i dag har huvudan-
svar for hem och familj. En 6kning av andelen mén som reser kollektivt,
skulle ge positiva effekter ndr det géller savidl jamstdlldhet som miljo.
Tillgéngligheten i transportsystemet paverkas av den reella och upplevda
tryggheten i systemet. Forskning visar att kvinnor och mén upplever
offentliga miljoer och trygghet inom transportsystemet olika. Kvinnor
och min gor olika riskbeddmningar och generellt dr det betydligt fler
kvinnor 4n mén som kiinner sig otrygga i transportsystemet. Atgirder for
forbattrad trygghet ar ddrmed positiva for jamstélldheten och tillgénglig-
heten. Banverket och Vagverket fraimjar forskning i frdgan och arbetar
dven med att forbattra den fysiska miljon och utformningen av stationer.
Genom att bygga bort otrygga miljéer, exempelvis morka tunnlar och
passager, skapas en okad trygghetsupplevelse.

Regeringens slutsats ar att jaimstélldhetsperspektivet mer systematiskt
bor beaktas i utvecklingen av transportinfrastrukturen. Regeringen avser
att f6lja upp hur sociala konsekvensbeskrivningar har anvints i atgards-
planeringen och hur de péverkat prioriteringarna.

10.8 Intelligenta transportsystem

Regeringens bedomning: Anviandning av IT genom avancerad telematik
ar en forutsittning for att ytterligare effektivisera person- och godstrans-
porterna, minska logistikkostnader och miljopaverkan samt ge somlosa
transporter med smidiga byten mellan trafikslag. Anvindning av avance-
rad telematik ger ocksd mojlighet till farre, men mer &ndamaélsenliga
trafikdvervaknings- eller betalsystem och sékrare infrastruktur, fordon
och fartyg.

Skiélen for regeringens bedémning: Ju mer transportarbetet Okar
desto storre blir behovet av effektiva somlosa transporter dédr byten
mellan trafikslag eller transporter 6ver nationsgrinser sker pa ett néstan
omirkbart sétt. Vintetid, omvagar, onddiga omlastningar, inkompatibla
betalsystem, skillnader i signaler och sparbredder ska vara begriansade till
ett minimum. Med hjdlp av avancerad telematik ges forutséttningar for
att ytterligare effektivisera person- och godstransporterna, minska deras
logistikkostnader och miljopaverkan och ytterligare anpassa systemen
efter anvindarnas behov och dnskemal.

Det finns ett behov av dndamalsenliga och effektiva trafikovervak-
ningssystem for alla de fyra trafikslagen. P4 den maritima sidan finns det
t.ex. ett flertal olika, i ndgra fall 6verlappande, trafikovervakningssystem
som bor ses Over. EG-kommissionens nya godstransportagenda
(KOM(2007) 606) tar upp godstransporterna generellt och som lyfter
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sarskilt upp frdgor om godslogistik, jarnvégstransporter, hamnpolitik,
marin dvervakning och sjomotorvigar. Inom vigtrafikomradet har Vig-
verket och Rikspolisstyrelsen sedan 2004 en §verenskommelse om sam-
verkan kring utveckling och utbyggnad av systemet med automatisk
hastighetsévervakning med kameror (ATK). Mitplatserna dr uppkopp-
lade mot en central utredningsenhet inom polisen som laddar hem bilder
och métdata for utredning av hastighetsforseelser. Den 6kade hastighets-
overvakning som systemet mojliggjort leder till férre hastighetsover-
tridelser pé olycksdrabbade strickor och minskar ddrmed risken for
trafikstorning. Utdver hastighetsmétning ska systemet dven klara av att
hantera olika typer av trafikinformation som ska komma trafikanterna till
godo. I dag finns 6ver 700 métplatser pa de 100 farligaste vigstriackorna i
Sverige. Det pagér ett flertal andra utvecklingsprojekt for att med IT-
hjalpmedel kunna formedla trafikinformation direkt till trafikanter pé vig
men det finns inget samlat grepp. Med hjélp av intelligenta transport-
system (ITS) bedoms manga trafikproblem kunna 16sas péd ett mycket
mer kostnadseffektivt sitt 4n med traditionella fysiska atgirder. Med
avancerad telematik beddms ocksa farre men mer dndamalsenliga trafik-
overvakningssystem behovas. Givetvis ska integritetsaspekter for den
enskilde beaktas vid utvecklingen inom omradet.

Med storre transportfloden och fler utlindska transportforetag som
nyttjar tjnster och infrastruktur i Sverige finns ett behov av enhetliga
betalsystem inom transportsektorn. Det skulle underlétta for savél infra-
strukturhéllare som nyttjare, dvs. foretag och privatpersoner, svenska
savil som utldndska, men dven for andra tjanster inom transportsektorn.

Behovet av intelligenta stodsystem som Okar trafiksidkerheten och till-
gingligheten Okar. Inom végtrafikomradet drivs till exempel EG-kom-
missionens sa kallade intelligenta fordonsinitiativ (COM(2006) 59: The
Intelligent Car Initiative “Raising Awareness of ICT for Smarter, Safer
and Cleaner Vehicle”) med inriktning pa fordonstelematik som fart-
hallare och trotthetsupptéckare. Inom fordonsomradet 1 Sverige dr Verket
for innovationssystem vird for kansliet for Programradet for fordons-
forskning (PFF) vars verksamhet grundar sig pé ett avtal mellan staten
och fordonsindustrin. PFF ansvarar for genomforandet av fem forsk-
ningsprogram: Fordonsforskningsprogrammet, Samverkansprogrammet
mellan staten och fordonstillverkarna kring utveckling av mer miljéan-
passade fordon (Grona Bilen 1), Grona Bilen 2, Emissionsforsknings-
programmet (EMFO) och Intelligent Vehicle Safety System-programmet
(IVSS). ITS-16sningar kan ménga ganger vara mer kostnadseffektiva &n
komplicerade tekniska eller fysiska atgérder. ITS-16sningar ska dérfor
Overvdgas som alternativ eller komplement for att 16sa de problem och
utmaningar som identifieras under atgérdsplaneringen.

Regeringens beddomning &r att insatser inom detta omrdde behovs for
att ytterligare effektivisera person- och godstransporterna, och dérmed
minska logistikkostnader och miljopaverkan och ge somlosa transporter.
Under det svenska ordférandeskapet i EU hdsten 2009 planeras tre olika
transportmoten héllas som alla kommer att berora frdgan om ny teknik
eller avancerad telematik.
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10.9 Ett sameuropeiskt signalsystem for jarnvidg — ERTMS  Prop. 2008/09:35

Regeringens bedémning: Trafikdvervakningssystemet European Rail
Traffic Management System (ERTMS) for jarnvdg bor inforas i det
svenska statliga jarnvagsnétet i enlighet med 6verenskommelse inom EU.
Den svenska strategin for inférandet innebér att man inledningsvis ut-
rustar alla fordon och sedan successivt bygger ut infrastrukturen langs
jarnvagsstrackningarna.

Underlag: 1 Banverkets inriktningsplanering for 2010-2019 fram-
haller verket bl.a. att syftet med inforandet av European Rail Traffic
Management System (ERTMS) é&r att stirka jérnvégstransporternas
konkurrenskraft och att ERTMS é&r en fOrutsittning for att kunna
uppgradera det svenska jarnvigssystemet for hastigheter 6ver 200 kilo-
meter i timmen. Banverket nimner ocksa i inriktningsplaneringen att alla
fordon som trafikerar det svenska jarnvigssystemet kommer att behova
utrustas med sérskild utrustning som mojliggor trafikering pa konventio-
nellt utrustade jarnvégsstrackor och pd ERTMS-utrustade stréckor.

Remissinstanserna: Tdgoperatorerna, SJ AB, KTH, Alstom och Jédrn-
vdgsforum beror fraigan om ERTMS i remissvaren till inriktningsplane-
ringen. Tdgoperatérerna och SJ AB patalar att satsningen pda ERTMS
kommer att krdva betydande resurser under planperioden men att nyttan
huvudsakligen kommer att falla ut efter planperiodens slut. Den strategi
som Banverket har valt innebér enligt Tagoperatdrerna och SJ AB att
fordonen méste byggas om sa att de klarar bdide ERTMS och dagens
system (ATC) innan ERTMS infors. For att overbrygga glappet i tid
mellan kostnad och nytta for vald inforandestrategi menar Tagopera-
torerna och SJ AB att det kridvs statlig medfinansiering till tdgopera-
torerna for inkdp och installation av erforderlig utrustning. Alstom och
Jarnvagsforum betonar vikten av ett snabbare inférande av ERTMS och
menar att Sverige minst bor ha samma ambitionsniva vad giller inforan-
det som det som nu planeras for i1 viktiga transportkorridorer i Europa.

Skilen for regeringens bedomning: ERTMS é&r ett sameuropeiskt
projekt som syftar till att infora ett harmoniserat trafikstyrningssystem
vilket effektiviserar jarnvdgsgodstrafiken mellan linder och dven inom
varje land. Med ERTMS fullt utbyggt kan jarnvégsnétet utnyttjas effekti-
vare vilket mojliggdr for jirnvégen att bli mer attraktiv som alternativ till
andra trafikslag. Regeringens beddmning &r att det &r angeldget att
ERTMS infors i det svenska jarnvagsnétet s att jairnvégens potential kan
utnyttjas fullt ut.

I den Europeiska unionen forekommer ofta i jarnvdgssektorn trafik-
styrningssystem som &r unika for varje land. Detta far till foljd att jérn-
véagstransporter forsinkas varje gang som ett tag ska lamna ett jarnvags-
nit och fortsdtta i ett annat och anpassningar maste goras. Det har under
en langre tid pagatt arbeten som syftar till ett inférande av ett harmonise-
rat trafikstyrningssystem i hela EU. EU-direktiven 96/48/EG om drifts-
kompatibilitet for jarnvagssystem for hoghastighetstdg och 2001/16/EG
om driftskompatibilitet for jarnvigssystem for konventionella tig har
genomfOrts 1 den svenska lagstiftningen genom jirnvigslagen
(2004:519). Direktiven hinvisar till obligatoriska tekniska specifikationer
for driftskompatibilitet (TSD), i vilka framgar krav pd en viss teknisk
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standard vid uppgradering och nybyggnation av jarnvégsanldggningar
och fordon. Inom EU 4r man dverens om att infora trafikstyrningssyste-
met European Rail Traffic Management System (ERTMS). Malet med
inférandet av ERTMS é&r att forbittra mdjligheterna till grénsover-
skridande jarnvégstrafik i Europa och dérigenom stirka jarnvégstrans-
portsystemets konkurrenskraft gentemot 6vriga trafikslag.

Sverige deltar i ett samarbete lett av EU for att infora ERTMS pé en
jarnvégskorridor (bendmnd korridor B) som striacker sig genom Sverige,
Danmark, Tyskland, Osterrike och Italien. Arbetet syftar till att 6ka in-
forandetakten for ERTMS och 6ka samarbetet kring en godskorridor for
jarnvégstransporter som binder samman de deltagande ldnderna. Férutom
fordelar med interoperabilitet mellan lidnder innebdr ERTMS att jérn-
vagsnitet kan anvéindas effektivare bl.a. genom att tétare trafik medges.

ERTMS-systemet bestar av tva delar, European Train Control System
(ETCS) och radiosystemet GSM-R. Utbyggnaden av ERTMS i Sverige
genomfors successivt och innebér att Sveriges del av det transeuropeiska
transportnétverket (TEN-T) och ett antal regionala banor ska vara ut-
byggda till 2030. Ovriga jirnvigsnitet utrustas efter 2030. Saledes
kommer vissa delar av jérnvédgsndtet enbart vara utrustat med det nya
trafikstyrningssystemet och andra enbart med det nuvarande systemet
Automatic Train Control (ATC). Det innebér att alla fordon som forvén-
tas trafikera strickor dér byte av trafikstyrningssystem sker, maste vara
utrustade for att klara bada systemen. For det krivs ERTMS-utrustning
samt en sérskild anpassningsutrustning (Specific Transmission Module,
forkortat STM).

Ett steg i ett harmoniserat inférande av ERTMS i Europa ar att varje
medlemsland ska ge in en plan for inforandet till kommissionen. Sverige
lamnade in en sddan plan i september 2007. Dér framgar bl.a. tidsplaner
och strategier for hur ERTMS ska inforas. 1 Sverige tillimpas en
fordonsstrategi vilken innebér att man inledningsvis utrustar alla fordon
med ERTMS-utrustning och STM:er och sedan successivt bygger ut
infrastrukturen langs jarnvagsstrackningarna.

11 Effektiv samordning av trafikslagen

11.1 Bittre kopplingar mellan trafikslagen

Regeringens bedomning: I infrastrukturplaneringen bor aktdrerna aktivt
arbeta for att identifiera atgdrder som bidrar till effektiva logistiklos-
ningar och vil fungerande hela resan-transporter for resenérerna sa olika
insatser kan analyseras och avvigas i prioriteringsprocessen under &t-
gérdsplaneringen.

Skélen for regeringens bedémning: Resor och transporter ska
underlétta vardagen for minniskor och foretag och vara klimatsikra.
Maénga resor och transporter omfattar flera fairdmedel. Synsittet att hela
resan eller transporten ska fungera bor dérfor priagla den fortsatta utveck-
lingen av transportsystemet. Sérskild uppmérksamhet bor dgnas &t for-
battringar som kan forverkligas genom losningar som omfattar flera
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trafikslag och kopplingar emellan dem. Synkroniserade tidtabeller,
smidiga byten, effektiva omlastningar och tydlig trafikinformation blir
sarskilt viktigt for att resor och transporter ska fungera hela vigen. Kom-
binerade resor med gang/cykel och kollektivtrafik bor underléttas.

Trafikverken och Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA)
fick den 15 maj 2008 i uppdrag av regeringen att kartligga vilka poten-
tialer det finns for overflyttning av gods och passagerare mellan trafik-
slagen som bidrar till minskade utsldpp av véxthusgaser, energieffektivi-
sering och som bedoms kunna vara samhillsekonomiskt lénsamma.
Uppdraget ska redovisas senast 1 december 2008 och resultaten bor
anvindas i arbetet med atgardsplaneringen.

Det ar viktigt att ha ett helhetsperspektiv pd godstransporterna utifran
marknadens behov och forutséttningar. Da blir det naturligt med ett tra-
fikslagsovergripande synsétt och att koppla satsningar pa vdgar och jarn-
vagar till vél fungerande terminaler av olika slag och att overvéga att
prioritera atgérder for att minska flaskhalsar i viktiga transportstrak.

Trafikverken har ansvar for att peka ut omraden som ar av riksintresse
for trafikslagens anldggningar och som ska skyddas mot atgirder som
patagligt kan forsvara tillkomsten eller utnyttjandet av sddana anldgg-
ningar. Begreppet riksintresse aterfinns i 3 och 4 kapitel i miljobalken
och i plan- och bygglagen (1987:10). Samtliga omrdden som anges i
miljobalken ar av riksintresse pa grund av sina natur- och kulturvirden.
Bestdmmelser om riksintressen for anldggningar for kommunikationer
finns i 3 kap. 8 § miljobalken, som lyder: "Mark- och vattenomrdden
som dr sdrskilt ldmpliga for anldggningar for industriell produktion,
energiproduktion, energidistribution, kommunikationer, vattenforsorj-
ning eller avfallshantering ska sda langt mdjligt skyddas mot dtgdrder
som kan padtagligt forsvara tillkomsten eller utnyttiandet av sdadana an-
ldggningar.”

I samband med den langsiktiga planeringen gors en dversyn av riks-
intressen for trafikslagens anldggningar. For att sdkra ett trafikslagsover-
gripande synsétt bor oversynen goras av alla trafikslagens riksintressen
samlat avseende savil strdk som noder i anslutning till planeringsom-
gangen for aren 2010-2021.

11.2 Samordnade godstransporter

Regeringens bedomning: Transportsystemet bor bidra till en effektiv
samordning av transportslagen. Satsningar pa jarnvégar, végar och far-
leder bor kopplas till vdl fungerande hamnar och terminaler av olika slag
i effektiva strak och noder.

Underlag: SIKA anger i sitt inriktningsunderlag att det i den lang-
siktiga infrastrukturplaneringen behovs ett systemperspektiv som beaktar
savél atgirder inom alla trafikslag, som atgérder i samhéillet utdver vad
som traditionellt fallit inom transportsektorns ramar.

Banverkets pekar i sitt inriktningsunderlag pé att efterfrigan pa 6kad
kapacitet for godstransporterna kréiver strakvisa kapacitetsforstiarkningar
och att flaskhalsar atgdrdas i hela landet. Insatser av detta slag ar enligt

Prop. 2008/09:35

186



Banverket ofta mycket effektiva, varfor en stor del av planeringsramarna
i samtliga investeringsnivaer i inriktningsunderlaget avsatts for denna typ
av atgéirder.

Hamnstrategiutredningen och Banverkets kombiterminalutred-
ning pekar ut de hamnar och kombiterminaler i Sverige som enligt ut-
redningarna har storst strategisk betydelse for att skapa forutséttningar
for rationella och effektiva transporter i niringslivets tjénst. I utredning-
arna podngteras att godstransportsystemet i Sverige dr helt marknadsstyrt
och att statens uppgift ar att skapa de forutsittningar som krévs for att
marknadens aktdrer, varuégare och transportorer tillsammans ska kunna
forma de logistiklosningar som bést tjédnar deras behov.

Remissinstanserna om inriktningsunderlagen: Flera remissinstanser
patalar vikten av systemsyn och ett trafikslagsdvergripande helhetsper-
spektiv. Ett antal instanser, bl.a. Ekonomistyrningsverket (ESV) och
Lénsstyrelsen i Gdvleborgs lin, menar liksom Banverket att det
egentligen spelar mindre roll om det ar jarnvdg, vag, sjofart eller flyg,
som viljs. Det viktiga dr att det gér att kombinera dessa sd att godset
kommer fram i tid, pa ett sdkert och miljovénligt sdtt. Flera instanser,
bla. [Institutet for tillvixtpolitiska studier (ITPS) och ett antal
ldnsstyrelser, instimmer i slutsatsen att det i ett multimodalt transport-
system &r viktigt att byten mellan transportmedel kan ske sé friktionsfritt
och effektivt som mojligt.

Skilen for regeringens bedéomning: Investeringar i och drift av infra-
struktur dr ett viktigt medel for att skapa forutsittningar for effektiva
godstransporter. Satsningar pa infrastruktur dr dock &ven styrande for
vilka transportlosningar som kommer att utvecklas. Det dr darfor av
storsta vikt att investeringarna gynnar de transportlosningar som &r 1ang-
siktigt hallbara. Malséttningen bor vara vil fungerande godstransport-
system som pa ett effektivt och miljomassigt hallbart sitt utnyttjar alla
trafikslag. I planeringsprocessen bor aktorerna aktivt arbeta for att identi-
fiera atgdrder som bidrar till effektiva logistiklsningar sa de kan analy-
seras och avvégas i prioriteringsprocessen under atgdrdsplaneringen.

For att oka effektiviteten i godstransporterna ar helhetsperspektivet
viktigt da néringslivet efterfragar forbattrad infrastruktur for de stora
transportstrdmmarna. Trafikverken bor nédr de forbereder atgérdsplane-
ringen bl.a. genomféra en gemensam nationell systemanalys av
godsstrak. Nar det géller godsstrak ar det sérskilt viktigt att ha ett inter-
nationellt perspektiv pa transportstrommarna eftersom de svenska gods-
transporterna ofta ar delar i internationella floden.

For vissa godsfloden till och fran svenska foretag ar flaskhalsar i trans-
portsystemet pa kontinenten ett storre hinder for effektiva transporter dn
infrastrukturen i Sverige. Flaskhalsar kan bero pa kapacitetsbrist pa vigar
eller jarnvédgar, men de kan ocksa bero pd ombyggnader av infrastruktu-
ren eller akuta hindelser sdsom olyckor eller fel som uppstar. Om flask-
halsen é&r av tillfallig karaktir &r behovet av information till de som nytt-
jar infrastrukturen av sarskilt stor vikt. Smérre kapacitetshdjande atgérder
pa végnétet och jarnvigsnitet kan ibland vara de mest kostnadseftektiva
och ska overvégas i dtgdrdsplaneringen.

Det finns en forhoppning om att andelen godstransporter som sker med
en kombination av olika trafikslag ska 6ka. Den faktiska utvecklingen
har under léng tid inte kunnat infria dessa forhoppningar. Nu finns det
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dock tecken pa en positiv utveckling. Ett exempel pé en lyckad samver-
kanslésning &r det skyttelsystem med vilket godscontainrar transporteras
pa jarnvdg mellan ett antal storre terminaler runt om i landet och
Goteborgs hamn.

Godstransporterna till sjoss konkurrerar framfor allt med jérnvégen,
och endast i mindre grad med vigtransporterna. Okad samverkan, snarare
an konkurrens, mellan jarnvdg och sjofart kan 6ka dessa trafikslags kon-
kurrenskraft. Nérsjofarten kan ocksa fa en 6kad betydelse i samverkan
med andra trafikslag.

Bittre utformade och utnyttjade terminaler, lastbérare och containrar
kan i viss mén vara ett sétt att 6ka kombitransporterna. Kombitransporter
forutsétter dock omlastningar och &r dirfor effektiva endast vid trans-
porter 6ver langre strickor. Langvéga godsstrommar transporteras redan i
dag i1 okande utstrickning med jarnvdg och sjofart, i kombination med
lastbilstransporter pa de strackor dér det krivs.

For den tunga trafiken pa vag ar vél fungerande rastplatser som inbju-
der till vilopauser under resan nédvéndiga, inte bara ur ett trafikséker-
hets- eller arbetsmiljoperspektiv. Med tanke pé kor- och vilotidskraven
for yrkesforare och deras mojlighet till regelefterlevnad ar det sérskilt
viktigt for den statliga vdghallaren att kunna erbjuda sdkra rastplatser.
Sverige har dessutom en dkande trend av brott mot godstansporter pa
vig. Varje ar stjéls varor for cirka 500 miljoner kronor och ofta pa all-
ménna parkeringsplatser dar det ocksd, enligt uppgift fran Vigverket,
forekommer forsiljning av smuggelgods i samband med internationella
transporter. Det finns ett behov av uppstéllningsplatser for godstranspor-
ter som har ett hogre skydd én det som kan erbjudas pé vanliga parker-
ingsplatser. Ett grundlidggande arbete med att beskriva behov och ut-
formning av uppstéllningsplatser har genomforts av Vigverket. Under-
handskontakter med foretrddare for vigkrogar och bensinmacksforestan-
dare visar att det finns ett intresse att kunna erbjuda denna tjénst pa
kommersiella grunder. Végverket har borjat planera for att tillsammans
med kommersiella aktérer demonstrera tjansten pa néagra platser i sddra
Sverige. Regeringen anser att det ar viktigt att utveckla sikerheten kring
rastplatser for tung trafik.

Den internationella sjdtrafiken 6kar kraftigt i Ostersjdomradet. Kapa-
citetsbristen och trdngseln i stora europeiska hamnar som Rotterdam och
Hamburg borde kunna utnyttjas for att 6ka svenska hamnars roll for
sjofarten i vért niromrade. Okade mojligheter till mellanlagring och om-
lastning — och ddrmed en 6kning av Sveriges kapacitet som transitland —
kan vara ett sitt att bidra till detta.

Genom att den viktiga nordeuropeiska ndrmarknaden, och i1 forléng-
ningen dven mer avldgsna marknader, integreras i transportkedjan kan
Sveriges konkurrenskraft stirkas. De svenska godstransporterna &r ofta
delar i internationella floden. De tunga nord-sydliga godsstraken kan
forvéntas bestd under lang tid framdver, men pé senare ar har dven trans-
portforbindelser i 6st-vistlig riktning blivit allt viktigare.
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11.3 Hamnar och farleder

11.3.1 Hamnar

Regeringens bedomning: Forbattrad infrastruktur till de hamnar som &r
mest centrala for det svenska transportsystemet bor dvervédgas under
atgdrdsplaneringen.

Underlag: Hamnstrategiutredningens uppdrag var bl.a. att identifi-
era hamnar av sérskild betydelse for det svenska godstransportsystemet
och foresla vilka hamnar som ska ges prioritet i forhallande till dvriga
hamnar nir det géller den statligt finansierade infrastrukturen. Utred-
ningen skulle ocksa foresla vilka ataganden och krav de prioriterade
hamnarna skulle uppfylla.

Utredningen har genomfort en omfattande kartldggning av Sveriges
hamnars olika verksamheter och forutsittningar samt tagit del av olika
naringslivsorganisationers synpunkter. Med dessa underlag som grund
har utredningen kommit fram till foljande forslag pé strategiska hamnar:
Giévle, Goteborg, Helsingborg, Karlshamn, Luled, Malmd, Norrkoping,
Kapellskir (Stockholm), Sundsvall och Trelleborg.

Utpekandet som strategisk hamn skulle innebéra ett antal formaner sa-
som att Sjofartsverket ska svara for sjosékerhetsanordningar dnda in till
kaj (normalfallet dr till hamnomradesgriansen), att PIANC-bestimmel-
serna, vilket &r ett internationellt standardiseringsarbete for farleds-
utformning, ska uppfyllas snabbare, samt att hamnen ska f4 en hogre
servicegrad pé lotsningstjdnster. Trafikverken ska dessutom rapportera
till regeringen hur olika atgédrder underléttar for de strategiska hamnarna
samt ge prioritet till de projekt dér enighet natts regionalt om prioritering
av infrastrukturinvesteringar for att underldtta hamnens verksamhet. I
detta ingér ocksa eventuell regional delfinansiering. Det Overgripande
syftet dr alltsa att infrastrukturprojekt som har betydelse for hamnverk-
samheten ska sdrskilt beaktas i de nationella planeringsprocesserna.

Utpekandet som strategisk hamn innebar ocksa ataganden, ndmligen att
hamnarna ska fortsétta vara allménna, det vill sdga 6ppna for alla kunder.
Hamnarna ska vara tillgéngliga dygnet runt, &ret runt. Hamnarna ska
ocksa medverka i regionala forhandlingar om omkringliggande sj6- och
landinfrastruktur och eventuellt medverka med delfinansiering av olika
projekt. Dessutom ska hamnarna bedriva en ambitids och aktiv miljo-
politik.

Remissinstanserna: Overlag ir remissinstanserna positiva till att ut-
redningen genomforts och till synsittet att stirka de viktigaste gods-
strdkens infrastruktur. De utvalda hamnarnas kommuner och lédnsorgani-
sationer tillstyrker utredningens val av hamnar medan de kommuner och
lansorganisationer vars hamnar inte utpekats generellt sett har invand-
ningar mot utredningens val av hamnar. Myndigheterna anser dverlag att
den uppgift som trafikverken ska ha enligt utredningens forslag, alltsé att
prioritera infrastruktursatsningar kring strategiska hamnar, ar otydlig.

Skilen for regeringens bedéomning: Den svenska hamnstrukturen har
huvudsakligen utvecklats och finansierats inom den kommunala sektorn.
I Sverige finns i dag 51 allmidnna hamnar som 4r 6ppna for allmén kom-
mersiell sjofart samt ett antal industri- och privathamnar vilka i forsta
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hand ar knutna till industriforetag. De flesta av de allménna hamnarna
dgs av kommuner men driftsformerna varierar. I de flesta hamnarna drivs
verksamheten i aktiebolagsform och det forkommer att bolagen &dven
dger hamnen. Ofta &r aktiebolaget kommunaldgt men kan i vissa fall ha
blandat dgande ddr kommunen vanligtvis har majoritet. Det finns dven
nagra hamnar som drivs som en del av den kommunala foérvaltningen
samt nagra fa hamnar vars verksamhet drivs av privata intressenter. An-
svaret for infrastruktur inom ett hamnomréade ligger pa4 hamnégaren med
undantag for ett fatal hamnar dér Banverket har intressen i infrastruktu-
ren. Det statliga ansvaret for infrastrukturen ligger alltsa i anslutning till
hamnarna och dé bade pa land- och sjosidan.

Att Banverket i ndgra f4 hamnar har intressen i form av dgande eller
forvaltande av hamninfrastruktur inom ett hamnomrade ar oldmpligt av
bl.a. konkurrensskal. Regeringen anser darfor att Banverket bor péborja
en diskussion med berdrda hamnégare for att komma 6verens om hur det
som Banverket i dag ansvarar for kan overlatas till hamnégaren.

De flesta allménna hamnarna fungerar antingen som nationellt, regi-
onalt eller lokalt viktiga logistiknoder, alltsd att hamnarna anvinds av
flera trafikslag for omlastning eller lagring. Vil fungerande samverkan
mellan trafikslagen &r en nddviandig forutsittning for att fa internationellt
konkurrenskraftiga transportkedjor. For att hamnarna dven i framtiden
ska vara effektiva noder i de intermodala transportkedjorna méste goda
forutséttningar skapas for hamnarnas fortsatta utveckling till &n mer
effektiva och konkurrenskraftiga enheter. De stordriftsfordelar som finns
i de intermodala systemen gor att det dr betydelsefullt att identifiera de
viktigaste godstransportstriken och dartill hdrande noder for att pa sa sitt
stirka de olika transportsystemens effektivitet.

Den oOvervdgande delen av godstransporterna till, frdn och inom
Sverige sker i ett begrinsat antal godsstrék. De av utredningen foreslagna
strategiska hamnarna utgdr négra av de viktigaste noderna i det svenska
godstransportsystemet. Dessa hamnar star for mer &n 50 procent av den
totala godsomsittningen dver kaj 2006. Det dr av storsta vikt att dessa
hamnar dven i fortsdttningen ska kunna fortsétta vara effektiva noder i
transportkedjan men ocksé att det finns forutsittningar att hamnarna kan
fortsitta utvecklas till &n mer effektiva och konkurrenskraftiga transport-
nav. En saddan utveckling av de viktigaste hamnarna dr av avgdrande
betydelse for att den svenska industrin ska kunna fortsétta att vara kon-
kurrenskraftig pé en global marknad.

Regeringen har tagit del av utredningens forslag pé strategiska hamnar
och efter att ha overvagt vilka konsekvenser och foljder ett sddant ut-
pekande skulle kunna fa ar det regeringens uppfattning att fordelarna
med att inte peka ut strategiska hamnar dvervéger. Regeringen vill dock
understryka att utredningens omfattande och vil genomforda kartldgg-
ning av det svenska hamnsystemet och av hamnarnas roll och betydelse i
transportkedjan kommer att utgora ett viktigt underlag for kommande
atgdrdsplanering. Forbéttrad infrastruktur till de hamnar som &r mest
centrala for det svenska transportsystemet ska dvervigas vid atgirdspla-
neringen. For att mdjliggora att den statligt finansierade infrastrukturen
till hamnarna, bade pa land- och sjosidan, utnyttjas 4n mer rationellt och
effektivt dr av yttersta vikt att Véagverket och Banverket tillsammans med
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Sjofartsverket i storsta mojliga omfattning samordnar sina infrastruktur-
investeringar som sker i anslutning till hamnarna.

Det dr onskvért att regional enighet kan nas nér det giller prioritering
av statliga infrastrukturinvesteringar i anknytning till hamnarna. Detta
bor enligt regeringens bedomning leda till en sammantaget effektivare
hamnstruktur och ett béttre utnyttjande av den statliga infrastrukturen.
Det &r viktigt att i detta sammanhang ha ett infrastrukturperspektiv som
stracker sig 20 till 30 &r framét i tiden.

Hamnstrategiutredningen foreslog i sitt betéinkande att staten, med
hjalp av en statlig forhandlingsman, initierar Overldggningar mellan
Mailarhamnar och Sodertilje med syfte att ytterligare utveckla sjotrafiken
pa Milaren. Regeringen ser inget direkt mervérde av tillsdttandet av en
statlig forhandlingsman utan &r av uppfattningen att berdrda sam-
verkansorgan, ldnsstyrelser och organisationer dr béttre lampade att driva
fragan hur Milarsjofarten ska kunna utvecklas. Regeringen anser att
Sjofartsverket ska vara en aktiv part i detta arbete.

11.3.2 Farleder

Regeringens bedomning: Ett fortydligande bor goras i forordningen
(2007:1161) med instruktion for Sjofartsverket med inneborden att
Sjofartsverkets ansvar for farledshéllningen i allméanna farleder begrinsas
till att gélla fram till hamnomradesgrinsen.

Underlag: Hamnstrategiutredningen konstaterar att ansvarsforhal-
landena nér det giller farlederna hittills varit ett oreglerat omrade dir
praxis varit att inom hamnomradesgrinsen svarar hamnégaren och utan-
for &r det Sjofartsverkets ansvar. Detta forhallande har fatt till foljd att
det finns ett antal undantag frdn huvudprincipen. For att fortydliga an-
svarsfordelningen nér det géller farledshallningen foreslar Hamnstrategi-
utredningen att férordningen (2007:1161) med instruktion for Sjofarts-
verket &dndras och fér en betydelse som innebér att Sjofartsverket aldggs
att endast svara for farledshallning i allménna farleder fram till hamn-
omradesgranserna.

Remissinstanserna: Remissinstanserna delar utredningens forslag i
denna del.

Skilen for regeringens bedomning: Sjofartsverket dr den myndighet
som beslutar om inrdttande, utvidgning och avlysning av allmén farled
eller allmdn hamn. Allménna farleder och hamnar inrdttas om detta &r
pakallat for den allménna samfardseln. En allmén hamn ska vara 6ppen
for alla intressenter medan en industrihamn &r en hamn som har inréttats
utifran en sérskild industris behov och som dérfor i regel endast omhén-
dertar den specifika industrins transportbehov. Sjofartsverket ansvarar
for utveckling och underhdll av de allmidnna farlederna som enligt
Sjofartsverket bedomning bor handhas av staten. I Sjofartsverkets for-
fattningssamling (SJOFS1988:5) finns en forteckning dver vilka farleder
och hamnar som anses vara allménna. I dagsliget finns det 51 allménna
hamnar med dartill horande farleder samt 6vriga allménna farleder. Vissa
allménna farleder handhas, efter Gverenskommelse med Sjofartsverket,
helt eller delvis av andra intressenter sdsom kommuner och industri- eller
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hamnforetag. Nar det géller anslutningsfarlederna till bade de allménna
hamnarna och industrihamnarna har huvudprincipen varit att Sjofarts-
verket ansvarar for farlederna fram till hamnomradesgrinsen medan
hamnigaren ansvar for farlederna inom hamnomrédet. Grinsen for var
ansvaret ligger nér det giller farledshéllningen &r inte forfattningsregle-
rad utan har bestidmts av hévd.

Regeringen delar utredningens synsitt att det ar viktigt att faststilla
vem som har ansvaret for farledshallningen. Pa sa sdtt skapas likvérdiga
forutsittningar for hamnarna i Sverige nér det géller farledshéllningen
vilket ocksa gor det mojligt att fa en helhetssyn vad giller den samlade
infrastrukturen till och frén Sveriges alla allmidnna hamnar. Med far-
ledshéllning avses hir endast underhallsmuddring och sjosdkerhetsan-
ordningar.

Regeringen avser dérfor att infora ett fortydligande i forordningen
(2007:1161) med instruktion for Sjofartsverket med inneborden att
Sjofartsverkets ansvar for farledshéllningen i allmanna farleder begrinsas
till att gélla fram till hamnomréadesgransen.

For industrihamnarna samt for vissa allmdnna hamnar innebéar reger-
ingens forslag en viss merkostnad per ar da de far ett utokat ansvar for
farledshéllningen inom det egna hamnomradet. Detta till trots anser
regeringen att fordelarna med ett tydligt och klart kostnadsansvar for de
allménna farlederna 6vervager da likvéirdiga forutsittningar kommer att
rada mellan hamnégarna i Sverige.

Det ér bara allménna hamnar med allménna farleder som har faststéllda
hamnomradesgrianser. Av denna anledning avser regeringen att ge
Sjofartsverket 1 uppdrag att, i samrdd med berdrda hamnintressenter,
uppritta och faststdlla hamnomradesgrianser for de industrihamnar dar
sddana behov foreligger.

11.3.3 Isbrytning

Regeringens bedomning: Sjofartsverket bor dven fortsittningsvis vara
ansvarigt for tillhandahéllandet av isbrytartjénster och se till att sjofart
kan bedrivas pa ett sdkert sétt aret runt pa samtliga hamnar av betydelse.
Det &r viktigt att arbetet fortsdtter med att utvidga och férdjupa isbrytar-
samarbetet mellan linderna i Ostersjdomradet.

Skilen for regeringens bedomning: Isbrytning ér en viktig del av sj6-
fartens infrastruktur dd& den mojliggér anvdndande av farlederna dven
under vintersdsongen. Det dr Sjofartsverkets uppgift att svara for isbryt-
ning i svenska kustvatten och sjovédgarna dit mellan dppet vatten till havs
och farvatten som é&r skyddade for exempelvis havsis eller packis.
Sjofartsverket avgor ocksd i vilken omfattning isbrytning ska ske i
Vinern, Milaren och Angermanilven. Den svenska isbrytarflottan bestar
av de fyra havsisbrytarna Atle, Frej, Oden och Ymer samt den mindre
isbrytaren Ale. Sjofartsverket kan ocksé enligt avtal vid behov disponera
tre isbrytande fartyg vars huvudsakliga anvindningsomréde ligger inom
offshoreverksamhet. Isbrytningen finansieras av de farledsavgifter som
fartyg betalar nédr de gar till en svensk hamn samt fran vissa externa in-
tékter. Denna finansieringsprincip ska dven fortséttningsvis gélla.
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I Lotsutredningens slutbetdnkande, SOU 2008:53 Styra rétt — Forslag
om Sjofartsverkets organisation — kommer utredningen fram till att det
kan finnas skdl for en mer fordjupad analys av konsekvenserna av att
begrinsa antalet tillgdngliga hamnar under vinterhalvaret genom att in-
fora inskrénkningar i tillhandahallandet av isbrytarassistans. Regeringen
delar utredningens uppfattning i denna del och kommer dérfor att ge
Sjofartsverket i uppdrag att redovisa konsekvenserna om det skulle in-
foras restriktioner nir det géller tillgédngligheten till isbrytarassistans.
Analysen bor bl.a. beakta foljderna vid bade en normalvinter och vid en
string vinter samt att arbetet ska bedrivas i samrdd med regionala
foretrddare for nédringslivet. I uppdraget ska ocksa inga att belysa forut-
sattningarna och konsekvenserna om Sjofartsverkets ansvar rérande
isbrytning skulle utstrdckas till hamnomradesgransen. 1 normalfallet
svarar hamnégaren, forutom for isbrytning inom hamnomrédet, dven for
isbrytningen i skyddade vatten, alltsa dér isen &r jamn och inte ror pé sig
pa grund av strommar eller vindforhallanden. I dagsldget &r denna an-
svarsfordelning mellan Sjofartsverket och hamnégaren oreglerad.

Sjofartsverket samarbetar redan i dag med ovriga Ostersjolinder nir
det géller olika isbrytningsfragor. Det finns ett avtal mellan de nordiska
landerna fran 1961 som reglerar formerna for samarbetet. 2004 bildades
dven organisationen BIM, Baltic Icebreaking Management, dar Danmark,
Estland, Finland, Lettland, Litauen, Norge, Polen, Ryssland, Tyskland
och Sverige finns representerade. Organisationen bygger pd de moten
som forekommit i dver 20 ar mellan berorda ldnder. Av naturliga skél har
Sverige och Finland under arens lopp utvecklat ett sérskilt ndra sam-
arbete eftersom forhéllandena vintertid &r likartade. Detta samarbete &r
nagot som regeringen ser mycket positivt pa och det dr viktigt att utvidga
och férdjupa isbrytarsamarbetet mellan linderna i Ostersjdomradet. For
att paskynda denna process tog Sverige vid det informella ministermotet
i Stromstad 1 maj 2008 initiativ till att bjuda in ldnderna till ett arbete for
att diskutera hur isbrytningssamarbetet i Ostersjon ska kunna utvecklas
ytterligare. En sddan utveckling péd isbrytningsomradet ligger ocksa i
linje med de tankegédngar som redovisats i Lotsutredningens slutbe-
tankande.

Inom ramen for konceptet sjomotorvigar har Sjofartsverket varit
mycket aktiva och tillsammans med andra Ostersjéldnder erhallit del-
finansiering ur TEN-T budgeten for projekt som kan effektivisera vinter-
sjofarten i Ostersjon. Regeringen ser mycket positivt pa detta engage-
mang och vill betona vikten av att Sjofartsverket fortsétter sitt fram-
gangsrika arbete pa detta omrade. Regeringen anser vidare att Sjofarts-
verket ska arbeta dn mer for att utveckla formerna for alternativ anvind-
ning av isbrytarna. Detta géller i synnerhet under den tid pa aret det inte
finns ndgon is att bryta men dven att arbeta for ett battre utnyttjande av
isbrytarnas kapacitet vid milda vintrar.
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11.4 Naérsjofart

Regeringens bedomning: Det finns en stor tillvixtpotential i nirsjofar-
ten. For att frdmja nérsjofarten bor stat och néring verka gemensamt for
att tillvarata de mojligheter och méta de yttre utmaningar som paverkar
nérsjofartens villkor. Kommissionens forslag om ett europeiskt havsom-
radde utan grianser vantas underlétta for nérsjofarten. Nérsjofart framjas
frimst genom en god infrastruktur men ocksé genom enkla och tydliga
statliga regler.

Skilen for regeringens bedomning
Ndrsjofart av i dag och kommande utmaningar

Med nérsjofart avses sjotransport av gods eller passagerare mellan ham-
nar i Europa. Inrikessjofarten verkar sedan liange i en tdmligen stabil
marknad for distribution av petroleumprodukter och transporter av mer
lagvardigt gods. Det inrikes resandet till sjoss dr en marknad med till-
vaxtpotential. Forutom Gotlandstrafiken sker ett omfattande resande i
form av lokal och regional kollektivtrafik med fartyg i framfor allt
svenska skdrgardsomraden. Inrikessjofarten i Sverige bestér till storsta
delen av bulktransporter. Mineraloljeprodukter, cement och produkter for
stalindustrin transporteras inrikes. Inom utrikessjofarten dominerar han-
deln med 6vriga Ostersjostater.

I Sverige finns ett Shortsea Promotion Center (SPC) som drivs av Sjo-
fartsforum. Sjofartsverket ger ett bidrag per ar for den del av Sjofarts-
forums arbete som ror SPC:s aktiviteter. SPC deltar i studier och semina-
rier som ror narsjofarten. De arbetar ocksa for en mer effektiv intermodal
godshantering.

Konkurrensvillkoren for sjofarten faststills i hog grad pa en internatio-
nell arena. Det paverkar ocksd nérsjofarten. Andra utmaningar som
kommer att paverka nédrsjofartens utveckling &r den okande bristen pa
kvalificerad arbetskraft och den allt storre paverkan pd miljon och kli-
matet som sjotransporterna leder till.

Ett europeiskt havsomrdde utan hinder

Forslaget om ett europeiskt havsomrade utan granser kommer att under-
latta for sjofarten och regeringen avser att stodja forslaget.

Inom EU har nérsjofarten tidigare hanterats genom kommissionens
meddelande frdn 2003 om att frimja néirsjofarten. Réadsslutsatser om
detta antogs i november 2006. Med nirsjofart avsags i detta sammanhang
sjofart som ersitter landtransporter. I radsslutsatserna understroks vikten
av att arbetet med att underldtta for nérsjofarten fortsitter inom unionen.
Atgiirderna handlade i forsta hand om att underlitta tullhantering, for-
enkla dokument- och administrationsrutiner, frimja mer miljovénlig
sjofart och konkretisera Marco Polo- och sjomotorvéigsprogrammen.

Sedan 1993 har varor transporterade pé land, jarnvédg och inre vatten-
viag mellan EU:s medlemsstater kunnat dra nytta av den fria rorligheten
inom EU. Detta har inte gillt for sjdtransporter eftersom en sjoresa fran
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ett lands (tull)territorium till ett annats alltid anses vara en internationell
resa. Ett fartyg anses ldmna tullterritoriet nér det ldmnar en hamn i ett
medlemsland for att dka till en annan medlemsstats hamn eftersom far-
tyget ankommer det landet via sjogrinsen vilken alltid rdknas som yttre
grins dven i Schengensamarbetet. Detta far till foljd ett stort antal admi-
nistrativa procedurer, som samtliga hindrar den fria rorligheten av bade
personer och gods inom EU. Kommissionen har nu inlett ett arbete med
att samla in faktaunderlag om forhéllandena for att kunna ldgga forslag
som syftar till att forenkla sjoresor mellan medlemsstaterna. Ett sddant
forslag kan enligt regeringens bedomning underldtta sjotransporter och
samtidigt skapa mer likartade forutsdttningar mellan sj6- och landtrans-
porter. Regeringen avser att stodja forslaget.

Atgdirder for att stimulera nérsjéfart

Nérsjofart frimjas framst genom en god infrastruktur, men ocksé genom
enkla och tydliga statliga regler.

Arligen utbetalas cirka 60 miljoner kronor via statsbudgeten for att
sikerstilla driften av Trollhitte kanal och sluss. Ar 2007 investerade
Sjofartsverket for cirka 57 miljoner kronor i en ny slussport i Sodertélje
kanal.

Infrastruktur for nirsjofart i form av slussar och farleder kan Gvervigas
i atgdrdsplaneringen som alternativ till andra 16sningar i enlighet med ett
trafikslagsdvergripande perspektiv. En mojlighet till statlig medfinansie-
ring av slussar och farleder 6ppnas. Atgirderna ska analyseras och be-
domas pa samma sitt som andra atgérder i planeringsarbetet och avvigas
mot andra mojliga 16sningar.

Regeringen anser att man genom att forenkla och fortydliga det statliga
regelverket forbattrar nérsjofartens villkor och utveckling. Arbetet med
regelforenkling har hog prioritet.

Inrikessjofarten kdnnetecknas av en stor andel sma eller medelstora
foretag. Enklare och mer dndamalsenliga regler underléttar for fore-
tagarna att dgna mer tid och resurser till att driva och utveckla verksam-
het. Vidare behover langa handlaggningstider, dalig tillgang till informa-
tion och tvetydiga besked fran myndigheter tas bort for att forstirka
potentialen for narsjofarten.

11.5 Strategiska kombiterminaler

Regeringens bedéomning: Forbittrad infrastruktur till kombiterminaler
av central betydelse for det svenska transportsystemet bor Gvervigas
under atgédrdsplaneringen. Driften av kombiterminalerna bor vara kon-
kurrensneutral och konkurrensutsatt samt 6ppen for alla aktérer att an-
véinda.

Underlag: Banverket har pa uppdrag av regeringen foreslagit ett strate-
giskt ndt av kombiterminaler och vilka villkor som bor gélla for termi-
nalhuvudmén som vill ansluta sig till nétet. Banverket har identifierat de
kriterier som bor gélla for en strategisk nod. Terminalerna bor finnas vid
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stora produktions- och konsumtionsomradden. De ska finnas i de ligen
som utgdr naturliga start- och slutpunkter. Terminalerna ska ligga i stra-
tegiska ldgen dir de stora straken mots och dér det ar létt att byta mellan
trafikslag och omfordela floden samt har koppling till viktiga internatio-
nella transportstrdk. Det ska dirutdver finnas ett tillrickligt antal noder
for effektiv konkurrens mellan olika transportmedel.

Banverket anser att de terminaler som ingér i nitet kan betraktas som
en del av den infrastruktur som staten har ansvaret for. Priset i terminalen
bor vara sa 14gt som mojligt utan att sirskilda subventioner utgar. Termi-
nalen maste vara tillgdnglig for olika kunder pa lika villkor och fungera
som en fullserviceterminal, dvs. hantera savil containers som trailer och
vaxelflak.

De orter som pekas ut dr Luled, Malmd, Goteborg, Jonkoping,
Hallsberg, Stockholm, Ume& och Almhult. Nir det giller
Eskilstuna/Visteras, Sundsvall och Géivle finns en hanvisning till Hamn-
strategiutredningens betédnkande. For Eskilstuna/Vasteras foreslds en
sarskild Maélaroverenskommelse angdende samverkan mellan Malar-
hamnarna och Soédertélje med stdllningstagande till en strategisk kombi-
terminal i1 Eskilstuna eller Visteras. Angdende kombiterminaler i
Sundsvall och Gévle bor dessa samordnas med hamnen i respektive ort.

Tva nya terminaler foreslas att ingd i nétet. Det & Kombi Norr i
Stockholm och Torsvik i Jonkdping. For dessa terminaler vill Banverket
prova forutsittningar for att tillimpa ndgon form av Offentlig Privat
Samfinansiering, dér det lokala néringslivet ges mojlighet att i samarbete
med kommuner 16sa finansieringsfragan.

Banverket foreslar ocksa att verket efter ansdkan ska kunna bevilja
ytterligare terminaler mojlighet att delta i samarbetet om godsomsitt-
ningen 4r tillrdckligt stor och terminalen fungerar som en fullserviceter-
minal. Listan &ver utpekade terminaler kan ockséd behdva omprévas
utifrén fordndringar i handelsmonster och néringslivsdynamik som kan
komma att uppsta.

Det finns i dag ett stort intresse fran olika hamnar att komplettera den
traditionella hamnverksamheten med en kombiterminal. Med héansyn till
de samordningsmdjligheter som finns mellan sjofarten och ett nét av
inrikes kombiterminaler anser Banverket att de utpekade strategiska
hamnarna bor erbjudas att ansluta kombiterminalen pa hamnomradet till
det strategiska nétet pd samma villkor som de privat- eller kommunigda
terminalerna. Pa sa sitt skapas forutsittningar for kompletta godsnoder
dar alla tre trafikslagen méts.

Enligt Banverkets utredning dr fordelarna med att ingd i det strategiska
ndtet att terminalen blir forklarad som riksintresse och att staten pa
samma sétt som for de strategiska hamnarna, i1 forsta hand ser till att den
nddvindiga infrastrukturen i anslutning till terminalen ges prioritet i
framtida planeringsomgangar. Terminalen blir ocksa forklarad som riks-
intresse for att garantera en fortsatt utveckling samt hindras ocksé frén
exploatering av andra konkurrerande intressen.

Remissinstanserna: Remissinstanserna dr dverlag positiva till att ut-
redningen genomforts liksom till ett utpekande av strategiska kombiter-
minaler. Instanserna &r 6verlag ocksa positiva till forsoket att 1agga fast
en strategi for godstransporter pa jarnvédg. De utvalda kombiterminaler-
nas kommuner och lédnsorganisationer tillstyrker utredningens val, medan
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de kommuner och ldnsorganisationer vars kombiterminaler inte utpekats,
har invdndningar mot utredningens val av kombiterminaler. Ett flertal
myndigheter anger att de inte har synpunkter pa valet av terminaler men
att de har synpunkter pa urvalskriterierna. Nagra remissinstanser anser att
staten bor lamna en 6ppning i utredningen sa att de kombiterminaler som
nu inte valts ut kan bli strategiska senare, vilket ocksé utredaren fore-
sprékar.

Skilen for regeringens bedomning: En kombiterminal dr en terminal
dér flera trafikslag mots och som &r Oppen for flera trafikutdvare. I
kombiterminalerna hanteras framst s.k. enhetsberett gods, dvs. sadant
gods som 4r lastat i containrar, pé vaxelflak eller i semi-trailer. I Sverige
finns i dag 27 kombiterminaler varav nagra ligger i hamnar. Dérutéver
finns dven ett antal enklare platser dér omlastning sker. Kombitrafiken
har okat kraftigt pa senare ar (med 6ver 50 procent mellan 2001 och
2005), dock fran en relativt 14g niva. Den stora tillvixten forklaras framst
av en kraftigt 6kad trafik fran och till Géteborgs hamn. Etablerandet av
ett stort antal jarnvagsskyttlar till och fran hamnen har méjliggjort
direkttransport med kombitag mellan Goteborg och Gver tjugo andra
orter. En annan viktig orsak till 6kning av kombitrafik 4r en generell
trend mot enhetslastsystem for fler och fler varor. Containern anvénds i
dag inte langre enbart for klassiskt styckegods utan har gjort inbrytningar
i andra godsslag, t.ex. sdgade trdvaror. Nya tdgoperatorer har borjat
engagera sig i kombitrafiken och har skapat nya kombirelationer som
tidigare inte betjanades eller som varit nedlagda. Det finns skél att tro att
den positiva utvecklingen kommer att fortsitta.

Regeringen har tagit del av utredningens forslag pé ett strategiskt nét
av kombiterminaler och efter att ha Gvervégt vilka konsekvenser och
foljder ett siddant utpekande skulle kunna fa &r det regeringens
uppfattning att fordelarna med att inte peka ut ett strategiskt ndt av
kombiterminaler Overvédger. Regeringen vill dock understryka att
utredningens omfattande och vil genomforda kartliggning av det
svenska kombiterminalsystem och av kombiterminalernas roll och
betydelse i transportkedjan kommer att utgora ett viktigt underlag for
kommande  atgirdsplanering.  Forbéttrad infrastruktur till  de
kombiterminaler som &r mest centrala for det svenska transportsystemet
bor dvervégas vid atgardsplaneringen. For att mojliggora att den statligt
finansierade infrastrukturen till kombiterminalerna, utnyttjas &n mer
rationellt och effektivt dr det av yttersta vikt att trafikverken tillsammans
med planeringsansvariga pa de regionala och lokala nivaerna i storsta
mojliga omfattning samordnar sina atgiarder som sker i anslutning till
kombiterminalerna.

Regeringen anser att det lokala och regionala néringslivet, ber6rda
kommuner och regionala aktorer dven fortsittningsvis bor 16sa finansie-
ringen av kombiterminalernas investeringar. Regeringen menar vidare att
driften av kombiterminalerna ska vara konkurrensneutral och konkur-
rensutsatt samt vara Oppen for alla aktdrer att anvinda. Banverket bor
dven fortsattningsvis inom ramen for sitt sektorsansvar stimulera dkad
kombitrafik och folja utvecklingen. Jernhusen AB, som é&ger ett antal
kombiterminaler, bor pa affdrsmaissig grund aktivt medverka till utveck-
lingen av kombitrafiken.
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11.6 Det kapilldra jarnvagsnétet

Regeringens bedomning: Det kapilldra jarnvagsnitet har stor betydelse
for jarnvigens konkurrenskraft. Banverket bor gé vidare med att djupare
analysera vilka fordndringar som bor genomforas.

Underlag: Banverket har pa regeringens uppdrag genomfort tva ut-
redningar om det kapilldra jarnvagsnatet. Den ena utredningen rapporte-
rades till den tidigare regeringen 2006 och avség ett uppdrag om redovis-
ning rorande anslutningsvéxlar. Den andra utredningen avser utveck-
lingen av det kapilldra jarnvdgssystemet. I redovisningen av det sist
ndmnda uppdraget framgér att det kapilldra jarnvégsnétet bestar av indu-
strispér, terminalspar, hamnspér, depaspar m.m. och dgs av kommuner
och privata aktdrer. Aven SJ dgde den typen av spar fram till 1996 da
godstrafiken avreglerades. SJ:s godsspar Gverfordes da till Banverket.
Det kapilldra jairnvagsnatet dr viktigt for att jarnvagstransportsystemet
ska komma néra sina anvindare, industrin, och ddrmed kunna utgéra ett
konkurrenskraftigt alternativ och ett viktigt komplement till Gvriga tra-
fikslag.

Det kapilldra nitet dr av stor betydelse for att jarnvédgen ska kunna vara
konkurrenskraftig i forhallande till framfor allt vdgen. For ndrvarande
belastas det kapilldra jarnvagsndtet med kostnader som saknar motsva-
righet inom végnitet. Banverket foreslar att staten, i likhet med vad som
géller for enskilda végar, efter provning ska ge bidrag till anldggning och
underhall av jarnvigsinfrastruktur som tillgodoser ett kommunikations-
behov for néringslivet. Bidraget ska kunna beviljas privata och kommu-
nala spar som ansluter fabriksspar och liknande till linjenétet. Avgiften
for att ansluta till det ndt som forvaltas av Banverket foreslér verket ska
tas bort.

Av Banverkets rapport framgar att transporter pa det kapilldra nitet
ofta dr smaskaliga och dirmed ldmpade for mindre jarnvagsforetag.
Genom att skapa béttre forutsittningar for det kapilldra jarnvagsnitet
skapas ocksa béttre mojligheter for nya jarnvégsforetag att komma in pa
marknaden. En intrddestroskel for nya foretag &r den hoga kostnaden for
att anskaffa lok. For ett effektivt nyttjande av det kapillédra nétet foreslar
Banverket darfor att battre mojligheter att kunna hyra lok skapas.

Banverket menar vidare att konceptet ldttkombi, med lastning och
lossning direkt vid sidotdgspar, kan utgéra ett komplement till vagns-
laster och traditionell kombitrafik och bor utvecklas, med beaktande av
de begransningar som finns vad géller infrastrukturkapacitet. Létt-
kombiterminaler kan anldggas till relativt 1dga kostnader och végtrafik-
modellen bor tillampas dven for sédana terminaler.

Nedan foljer en sammanstéllning av Banverkets forslag till atgéarder for
att forbattra forutséttningarna for industrisparen. Detta innebar att:

— statsbidrag for investeringskostnader ges till samma niva som pa

végsidan,

— statsbidrag till underhéll baseras pa transportarbete, ddr maximala

nivan ir den samma som pa vigsidan,
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—  prioritering mellan projekt gors, i likhet med végsidan, med hjélp
av en nyttobedomning utifrdn samhéllsekonomiska utgéngs-
punkter,

— avgifter for trafikering av anslutningsvixlar och spér ingér i de
ordinarie banavgifterna,

—  verka for att tillgangen till lok for uthyrning 6kar,

— stddja ett lattkombisystem exempelvis genom investeringar i
terminaler,

— etablera ett samradsforfarande vid byggande och rivning av
industrispar,

— ctablera ett samradsforfarande for att fa fram trafikeringsbeskriv-
ningar for industrispar.

Remissinstanserna: Flera remissinstanser, bl.a. Konkurrensverket,
Statens vdg- och trafikforskningsinstitut (VTI), Vigverket och Ndirings-
livets transportrad stéller sig bakom Banverkets forslag om att tillimpa
samma bidragsmodell for jarnvégstrafiken som for végtrafiken. Avgifter
for trafikering av anslutningsvéxlar och spar ingér i modellen i de ordina-
rie banavgifterna.

Flera remissinstanser, bl.a. Tdgoperatorerna, SKL och Transportindu-
striforbundet, &r ocksa positiva till att man ska verka for att tillgangen till
lok for uthyrning okar, att stodja ett lattkombisystem exempelvis genom
investeringar i terminaler, att etablera ett samradsforfarande vid byg-
gande och rivning av industrispar och att etablera ett samradsforfarande
for att fa fram trafikeringsbeskrivningar for industrispér.

Jarnvdgsstyrelsen (JVS) ar kritiska till vissa delar av Banverkets
rapport. JVS menar att mindre infrastrukturforvaltare som endast trans-
porterar eget gods helt bor undantas frén kraven i jarnvégslagen for att
frémja utnyttjandet och minska den administrativa bordan. Forslaget om
att tillimpa en végtrafikmodell anser JVS strider mot bade svensk och
europeisk rétt och att det saknas en genomgripande genomgéng av
svensk och europeisk ratt inom omradet vilket forsvarar for lasaren att
kunna gora en bedémning av vilka lagéndringar som forslagen kraver.
JVS stiller sig inte bakom forslaget om samradsforfarande for att f4 fram
trafikeringsbeskrivningar for industrispar. JVS foreslar att regeringen, i
stdllet for Banverkets forslag, bor utreda forutséttningarna for att inordna
ett oberoende vixlings- och rangeringsforetag som péa konkurrensneutrala
grunder tillhandahaller tjénster at de godsforetag som vill. Det ger enligt
JVS bittre forutsittningar for mindre jarnvagsforetag att erbjuda kunder
helhetslosningar samtidigt som de stora godsforetagen, till exempel
Green Cargo, kan renodlas till att bedriva godstrafik.

Vigverket ar i allt vasentligt positivt instdlld till &tgérder som Okar
jarnvdgens marknadsandelar av savil miljo- som effektivitetshanseende.
Vigverket anser dock att det krdvs fortsatta mer djupgdende analyser for
att fylla viktiga kunskapsluckor avseende bl.a. godsfloden och
godstransportkdparnas 6nskemal och behov.

Skilen for regeringens bedomning: Det kapilldra jarnvagsnétet har
stor betydelse for jirnvdgens konkurrenskraft. Regeringen beddmer att
forslagen i utredningen bor analyseras ytterligare innan regeringen kan
gd vidare och besluta om konkreta &tgérder. I en sddan analys ska ocksa
ingd hanteringen av anslutningsvéxlar. Regeringen avser darfor att ge
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Banverket i uppdrag att gd vidare med forslagen och djupare analysera
om forslagen dr juridiskt mdjliga och i sa fall vilka samhillsekonomiska
konsekvenser som varje enskilt forslag har. Arbetet bor ske 1 samrad med
Ovriga transportverk och i dialog med dvriga berdrda myndigheter och
branschorganisationer. I analysen bor ocksd hansyn tas till de atgérder
som planeras i lagtrafikerade jarnvégsnétet. I synnerhet bor hansyn tas
till vilka konsekvenserna blir for berdrda delar av det kapilldra jarnvags-
nitet i de fall nedldggningar planeras for lagtrafikerade banor.

11.7 Det svenska flygplatssystemet

Regeringens forslag: Statligt driftbidrag till icke-statliga trafikflyg-
platser ska, efter en 6vergangstid, huvudsakligen ges till de flygplatser
dér Rikstrafiken upphandlar transportpolitiskt motiverad flygtrafik.

Regeringens bedomning: Staten bor ansvara for att tillhandahélla
ett nationellt basutbud av flygplatser for att sékerstélla en god interre-
gional och internationell tillginglighet. Atminstone foljande flygplat-
ser bor ingd i detta utbud: Goteborg/Landvetter, Kiruna, Luled,
Malmo, Ronneby, Stockholm/Arlanda, Stockholm/Bromma, Umea,
Visby och Are/Ostersund.

Regionerna bor inom ramen for sitt transportpolitiska ansvar ges
forutsittningar att ta ett storre ansvar for de flygplatser som inte ingér
i ett nationellt basutbud, bl.a. genom att de regionala infrastrukturpla-
nerna ska kunna omfatta driftbidrag till icke-statliga flygplatser.

Underlag: Flygplatsutredningen foreslar en indelning av de svenska
trafikflygplatserna i tre kategorier, nimligen nationellt strategiska flyg-
platser, regionalt strategiska flygplatser och 6vriga flygplatser.

Som nationellt strategiska flygplatser foreslar utredningen
Stockholm/Arlanda, Arvidsjaur, Stockholm/Bromma, Kiruna,
Goteborg/Landvetter, Luled, Malmo, Umed, Visby och Are/Ostersund.
For dessa 10 flygplatser bor enligt utredningen staten garantera en ersétt-
ning som motsvarar 100 procent av underskotten for driften av flygplat-
serna.

Som regionalt strategiska flygplatser foresldr utredningen Goteborg
City, Giéllivare, Hagfors, Halmstad, Hemavan, Jonkoping, Kalmar,
Karlstad, Kramfors, Kristianstad, Linkdping, Lycksele, Mora,
Oskarshamn, Pajala, Ronneby, Stockholm/Skavsta, Skellefted,
Sundsvall/Harnésand, Sveg, Torsby, Trollhdttan, Vilhelmina, Vix;jo,
Angelholm/Helsingborg, Orebro och Ornskéldsvik. For dessa 27 flyg-
platser bor enligt utredningen ersittningen fran staten vara upp till 75
procent av underskottet for driften vid aktuell flygplats.

Som ovriga flygplatser foreslar utredningen Borlédnge, Norrkoping,
Storuman och Vésterds. For dessa flygplatser bor enligt utredningen
ingen statlig ersittning utga.

Utredningen foreslar att det nuvarande driftbidragssystemet till icke-
statliga flygplatser ska fortsétta i sin huvudsakliga form. Utredningen
foreslar att det totala beloppet initialt bor vara 105 000 000 kronor per ar
och tas fran Luftfartsverkets verksamhet.
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Utredningen foreslar att Luftfartsstyrelsen dven fortsatt ska vara ansva-
rig myndighet for administration av driftbidraget men ocksa for uppfolj-
ningen av kategoriseringen av flygplatserna.

Remissinstanserna: En klar majoritet av remissinstanserna tillstyrker i
princip att en kategorisering av de svenska flygplatserna gors. Méanga
instanser, daribland SIKA och Handelskammaren Mdlardalen, har dock
synpunkter pa utredningens forslag till kategorisering av enskilda flyg-
platser. Manga regionala instanser anser dirutover i det sammanhanget
att den egna flygplatsen bor flyttas upp en kategori. Storst kritik far kate-
goriseringen av ovriga flygplatser dér flera instanser anser att kriterierna
for att hamna i den gruppen ér oklara och godtyckliga.

Det rdder delade meningar bland remissinstanserna om huruvida stat-
liga flygplatser som inte foreslas pekas ut som strategiska flygplatser bor
kunna Gverforas till regionalt/kommunalt/privat dgande. Foresprakarna,
déribland Konkurrensverket och Lufifartsverket, anfor bl.a. att de ser en
utvecklingsmdjlighet 1 ett 6kat regionalt dgande och engagemang i flyg-
platserna medan de som é&r negativa till en sddan mgjlighet, t.ex. SEKO
och ett antal regionala instanser, menar att staten har det dvergripande
ansvaret for sektorn och darmed bor fortsatt dga flygplatserna.

Betrdffande synpunkterna pa driftbidraget sa foljer dessa i stort det
som remissinstanserna anfor angéende kategoriseringen av flygplatserna,
dvs. det eventuella missndje som finns med den egna flygplatsens kate-
gorisering finns ocksa vad géller forutséittningarna for driftbidrag. En del
remissinstanser menar att driftbidraget i sin helhet ska fordelas via anslag
och inte via Luftfartsverkets 6verskott.

Nagra remissinstanser, som t.ex. Féretagarna och Banverket, menar att
fraktflyget saknas i resonemangen och i hogre grad bor beaktas vid
klassificeringen av flygplatserna.

Ett antal remissinstanser, ddribland SJ, Naturvdrdsverket och Ban-
verket, lyfter fram miljéfragan kopplad till infrastrukturen som en viktig
parameter for inriktningen av det framtida flyget. Héar handlar det dels
om en utbyggnad av jarnvdgen for att minska utsldppen i det inrikes
resandet, dels om frdgan om effektivare anslutningar till och frén flyg-
platserna, foretradesvis med jarnvag.

Skilen for regeringens forslag och bedomning
Inledning

Flyget har en viktig roll nar det géller att tillgodose behovet av det lang-
viga resandet, savil inrikes som utrikes. Mojligheten att 6ver dagen och
med en rimlig restid nd andra delar av landet eller andra lédnder &r ofta
beroende av tillgangen till flyg. Flyget har ocksé betydelse for att uppna
malet for den regionala tillvaxtpolitiken. Mdjligheten att etablera och
bedriva foretagsamhet i geografiskt avldgsna delar av landet &r i manga
fall beroende av att det gér att ta sig till och fran den aktuella orten Gver
dagen.

Flygmarknaden &r en i princip avreglerad marknad inom Europeiska
unionen. Statens roll pa denna marknad é&r att ta ett ansvar for att flyget
ges goda forutséttningar for en langsiktigt héllbar utveckling. Detta ska
goras med utgadngspunkt i de transportpolitiska malen, en trafikslags-
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overgripande ansats och med beaktande av den utveckling som sker i
samhdllet i stort, inte minst pad miljdomréadet, och inom transportsektorn.

De statliga flygplatserna utgdér ekonomiskt och administrativt ett nét-
verk som utvecklas och drivs av Luftfartsverket i egenskap av infra-
strukturforvaltare. De ekonomiska overskotten pa de vinstdrivande flyg-
platserna anvands for att tdcka underskotten pa de flygplatser i nitverket
som uppvisar negativa resultat. De icke-statliga flygplatserna &r, med
nagra undantag, avsevért mindre dn de statliga flygplatserna och drivs i
regel samtliga med ekonomiska underskott. Sedan 1999 har staten sub-
ventionerat driften vid de kommunala och privata trafikflygplatserna
genom ett arligt driftbidrag for att ticka delar av de ekonomiska under-
skotten for flygplatsverksamheten.

Flygets roll fordndras

Utrikesflyget okar kraftigt och far en allt storre betydelse. I Luftfarts-
styrelsens senaste prognos fram till 2020 beriknas utrikesflyget 6ka med
i genomsnitt 4,6 procent per &r. Den internationella turismen forutses
vixa liksom behovet av snabba och effektiva internationella transporter
for att motsvara kraven fran ett allt mer dynamiskt och innovativt
néringsliv. Behovet av flygfrakt kommer att 6ka i takt med en sadan
utveckling.

Ett forandrat resmonster stiller hogre krav pa en god internationell till-
ganglighet. Sverige med sitt forhallandevis perifera geografiska lage &r
mot en sadan bakgrund beroende av effektiva internationella knut-
punkter. Arlandas roll som internationellt flygnav ar viktig och bor fort-
satt ges goda utvecklingsforutséittningar. Men ocksa nya affarsmojlig-
heter utvecklas. Till exempel okar efterfragan pé internationella direkt-
linjer mellan regioner i Europa i takt med att kraven p& snabbhet och
tillforlitlighet tillmits hogre virde. Okade forseningar inom flyget pa
grund av kapacitetsbrist i det traditionella europeiska nav- ekersystemet
gor ocksa att efterfragan pa effektiva transportalternativ 6kar.

Inrikesflyget har de senaste aren minskat i omfattning. I Luftfarts-
styrelsens senaste prognos fram till 2020 berdknas inrikesflyget fortsétta
minska med i genomsnitt 1,7 procent per ar, dvs. sammanlagt cirka 21,5
procent fram till 2020. Utvecklingen beddms vara av langsiktig struktu-
rell karaktdr och har hittills visat att vid flera flygplatser, bl.a. 1dngs jarn-
vagen Ostkustbanan, sa har inrikestrafiken lagts ner. Med den satsning pa
fortsatt utbyggnad av védg och jarnvidg som foreslas gor regeringen be-
domningen att inrikesflyget fortsatt kommer att fa sta tillbaka for en allt
snabbare, effektivare, mer kundanpassad och miljovianligare tagtrafik. I
takt med en sddan utveckling bor statens ekonomiska ataganden i flyg-
sektorn fordndras, bdde vad giller de statliga flygplatserna men ocksa
betrdffande forutséttningarna for ett fortsatt driftbidrag till de icke-stat-
liga flygplatserna.

Fragan om transportsystemets miljdansvar blir allt mer akut. Utslédppen
av koldioxid for inrikes- och utrikestrafiken vid de samlade svenska
trafikflygplatserna dkade 2007 med drygt 6 procent jamfort med éret
innan. Motsvarande utveckling kan ses betrdffande utslédppen av kvéve-
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oxider och svaveldioxid. Kraftfulla atgérder krévs for att vinda denna
utveckling.

Sett fran ett klimatperspektiv dr det av mycket stor betydelse att effek-
tiva kollektivtrafiksystem i hogre grad integreras med de viktigaste flyg-
platserna och att anvidndandet av bil for anslutningsresor minskar.
Kollektivtrafikforsorjningen av Arlanda maste forbattras. Det handlar om
att Oka tagtrafikandelen till och frdn Arlanda, exempelvis fran
Stockholms norra fororter, men ocksd om att utveckla effektiva kollek-
tivtrafikkoncept pa tvdren fran kringliggande kommuner och regioner. I
det uppdrag om &versyn av lagstiftningen pa kollektivtrafikens omrade
som regeringen beslutade den 5 juni 2008 (dir. 2008:55) anges bl.a. att
utredaren ska analysera om det finns behov av att i lag tydliggora att
dven trafikforsorjningen till och fran flygplatser ingér i de kollektivtra-
fikansvarigas ansvar.

I de regioner dér det i dag finns flera flygplatser som huvudsakligen
har samma upptagningsomrade bor nya regionala helhetslosningar dver-
végas. | ett sddant arbete &r det betydelsefullt med ett starkt regionalt och
lokalt engagemang som i en konstruktiv dialog med trafikverken bor
ansvara for utformningen av klimateffektiva trafiksystem.

Ett nationellt basutbud av flygplatser

I takt med samhéllets och transporternas utveckling anser regeringen att
ansvaret for flygplatserna som en del i transportsystemet bor preciseras.
En kategorisering av flygplatserna enligt Flygplatsutredningens férslag
skulle i ett sddant hénseende kunna vara en mojlig atgidrd. Regeringen
gor dock bedomningen, i likhet med vad som ér fallet betrdffande hamnar
och kombiterminaler, att ett direkt utpekande av strategiska noder inte ar
nddvandigt och att ett sddant utpekande skulle fora for langt for att uppné
malsittningarna. Det &r dock av betydelse att de yttre formerna klargors
for statens respektive regionernas ansvar for flygplatserna pa sikt. Statens
ekonomiska dtaganden for flygplatserna bor dérutdver preciseras.

Regeringen anser att staten pa sikt bor ansvara for att tillhandahalla ett
nationellt basutbud av flygplatser. Ett sdidant basutbud av flygplatser ska
utgdra stommen i ett effektivt och langsiktigt héllbart flygtransport-
system och sdkerstilla en grundldggande interregional tillgénglighet i
hela landet. Flygplatserna ska @ven sékerstélla en god internationell till-
génglighet, inte bara till viktiga europeiska marknader utan perspektivet
bor lyftas till att omfatta dven viktiga och expansiva interkontinentala
destinationer. Regeringen gor, med huvudsaklig utgdngspunkt i Flyg-
platsutredningens forslag, bedomningen att ett antal volymmaéssigt be-
tydelsefulla trafikflygplatser bor utgora ett sddant nationellt basutbud.
Forutom att vara volymmaéssigt betydelsefulla bor en ytterligare utgéngs-
punkt vara att dessa flygplatser ssammantaget ger en god geografisk téck-
ning i landet.

Regeringen anser att atminstone foljande 10 flygplatser bor ingd i ett
nationellt basutbud; Goteborg/Landvetter, Kiruna, Luled, Malmo,
Ronneby, Stockholm/Arlanda, Stockholm/Bromma, Umed, Visby och
Are/Ostersund. Ronneby, som inte lyftes upp sirskilt i Flygplatsutred-
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ningen, bor ingd i basutbudet for att ge rimlig tdckning dven i den syd-
Ostra delen av landet.

Samtliga de 10 foreslagna flygplatserna &r i dag statliga och forvaltas
av Luftfartsverket. Funktionen och finansieringen av det nationella bas-
utbudet av flygplatser bor dven pa sikt huvudsakligen vara ett statligt
ansvar och finansieras inom ramen for Luftfartsverkets verksamhet.
Luftfartsverket ska vidare sdkerstilla att det nationella basutbudet av
flygplatser vidmakthélls och utvecklas pa ett ekonomiskt effektivt sitt
med beaktande av de transportpolitiska malsdttningarna.

Okat regionalt och lokalt ansvar for de regionala flygplatserna

Vid sidan av det foreslagna nationella basutbudet av flygplatser finns de
regionala flygplatserna, ndgra statliga men framfor allt manga icke-
statliga. Dessa regionala flygplatser utgdr i manga fall en viktig grund for
néringslivsetableringar, utvecklingen av den lokala arbetsmarknaden och
konkurrenskraften genom att flygplatsen mojliggor effektiva och snabba
transporter till och frdn den aktuella regionen. Regeringen vill dock
understryka betydelsen av att kommuner och regioner langsiktigt tar ett
storre ansvar for dessa regionala flygplatser och pa ett tydligare sitt
beaktar flygplatsernas roll och uppgift i det regionala transportsystemet.
Under planperioden forbattras forutséttningarna for en regional
prioritering, genom att resurser avses foras fran det statliga driftbidraget
till de regionala infrastrukturplanerna, vilka ddrmed kommer att kunna
omfatta ocksa driftbidrag till icke-statliga flygplatser.

De statliga flygplatser som i dag forvaltas av Luftfartsverket och som
inte foreslas ingd i det nationella basutbudet bor pa sikt kunna 6vertas av
regionala och lokala intressen, t.ex. kommuner, landsting och néringsliv.
Regionala och lokala intressen torde ha béattre mojligheter 4n staten att
utveckla flygplatsen i det regionala sammanhanget. Det kan t.ex. handla
om att dels koordinera flyget med annan regional transportforsorjning,
exempelvis kollektivtrafiken, dels avvéga trafikutbudet mot sambhéllets
ovriga behov och utveckling for t.ex. foretagsetableringar, turistverk-
samhet och allménhetens resebehov. Ett aktivare kommunalt och regi-
onalt huvudmannaskap for en flygplats bor ocksa stirka incitamenten for
ett 6kat engagemang fran det lokala néringslivet.

Under de senaste aren har tre statliga flygplatser 6vergatt till kommu-
nal regi, ndmligen Halmstad, Kalmar och Norrkoping. Dessa flygplatser
har sedan dess givits en utprdglad lokal forankring och regeringen vill
sdrskilt peka pd den framgangsrika modell med en néiringslivsfinansierad
utvecklingsfond som anvints for Norrkdpings flygplats sedan den over-
gétt fran statlig till kommunal 4go 2006. Denna modell &dr ett utmirkt
exempel for andra regionala flygplatser nar det géller att hitta nya inno-
vativa och lokalt forankrade finansieringsldsningar som ocksé inbegriper
nédringslivet.

I vilken takt och i vilka former ett eventuellt Gvertagande av en statlig
flygplats kan genomforas bor ske i en nira dialog mellan Luftfartsverket
och regionala och lokala foretrddare samt ndringslivet med syftet att
skapa sa goda forutsdttningar som mojligt for flygplatsens langsiktiga
utveckling. Skulle inga intressen foreligga fran regionalt eller lokalt héll
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for ett overtagande av en statlig flygplats bor det ytterst kunna ligga i
Luftfartsverkets mandat att overviga och besluta om nedldggning av
flygplatsen.

Det bor tydliggoras att de riktlinjer som nedan foreslas for det statliga
driftbidraget till kommunala och privata trafikflygplatser ocksd bor om-
fatta de av Luftfartsverket administrerade flygplatser som helt eller delvis
kan komma att 6verga i icke-statlig 4go. De flygplatser som Overgar fran
statlig till icke-statlig regi ska salunda ocksa kunna erhélla driftbidrag pa
samma premisser som géller for befintliga icke-statliga flygplatser.

Driftbidraget bor stodja de mest perifera flygplatserna

Forutséttningarna for det statliga driftbidraget till icke-statliga flygplatser
bdr som en konsekvens av redovisningen och resonemanget ovan preci-
seras. Driftbidraget bor ges en mer preciserad koppling till behovet av att
sakerstélla den interregionala tillgdngligheten i de fall det saknas till-
fredsstéllande kollektiva transportalternativ.

I princip bor de flygplatser som inte foreslas ingd i ett nationellt basut-
bud inte tilldelas statliga driftbidrag. Respektive region, med beaktande
av det regionala transportsystemets behov i sin helhet, bor hér i 6kande
grad ansvara for flygplatsernas roll och utveckling men ocksa finansie-
ring.

Det finns dock skil for vissa undantag fran denna huvudinriktning.
Staten upphandlar, genom Rikstrafiken, transportpolitiskt motiverad
flygtrafik. Realistiska transportalternativ saknas i dessa fall. Regeringen
kan konstatera att i dessa sérskilda undantagsfall sa kan ett riktat driftbi-
drag fortsatt vara motiverat. Logiken i detta synsitt ar att trafiken och
infrastrukturen ses i ett ssammanhang. Om staten har bedomt att det fore-
ligger ett behov av att upphandla viss flygtrafik s& bor i konsekvens med
detta ocksd bidrag kunna utgd for att stodja infrastrukturen. En fordel
med denna ansats dr att forutséittningarna for en flygplats att fa driftbi-
drag blir tydlig och forutsidgbar. Driftbidraget forutsétter att staten upp-
handlar trafik vid flygplatsen. EG-rétten reglerar hur och nér en flyglinje
kan upphandlas. Detta ger en naturlig avgridnsning av vilka flygplatser
som kan komma i fraga for upphandling och ddrmed foljande statliga
driftbidrag.

Vad giller finansieringen av driftbidraget bor dagens modell dér Luft-
fartsverket delfinansierar driftbidraget tills vidare behallas. P& sikt bor
dock denna finansieringsmodell ses dver.

Med regeringens forslag kommer det totala 6ronmérkta beloppet for
driftbidraget pa sikt att minska. De medel som framdver frigors fran
anslaget till driftbidrag bor overforas till de regionala planerna. Inom
ramen for de regionala planerna kan summan av dessa 6verforda medel
prioriteras och anvéndas for drift av icke-statliga regionala flygplatser,
omfattande dven de eventuella statliga flygplatser som Gvergar till icke-
statlig regi. Det blir pa detta sétt upp till regionerna huruvida man, inom
ramen for ett trafikslagsdvergripande perspektiv, vill prioritera dverforda
medel antingen till drift av flygplatser eller till andra atgérder i de regio-
nala trafiksystemen.
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Overgadngstid och regional dialog

Ett nationellt basutbud av flygplatser bor faststéllas efter det att riks-
dagen tagit stillning till denna proposition. Det bér ankomma pa reger-
ingen att fatta det formella beslutet huruvida en flygplats ska inga i det
nationella basutbudet.

Vad giller de 6vriga flygplatserna dr regeringen medveten om att den
inriktning som hér foreslds kommer att fordndra planeringsforutsittning-
arna. Dirfor ir det befogat att atgiirderna genomfors stegvis. Overgéngs-
tiden mellan nuvarande driftbidragssystem och det som foreslas bor vara
av sadan langd att det medger rimliga mojligheter for nuvarande dgare av
flygplatserna att involvera berdrda regionala och lokala aktorer, inklusive
nidringslivet, i syfte att skapa goda forutséttningar for en langsiktigt hall-
bar utveckling av flygplatserna. Flygplatsernas roll och betydelse i de
regionala trafiksystemen torde med en sadan ansats kunna lyftas upp och
preciseras och nyttan med de enskilda flygplatserna vérderas.

Driftbidragssystemet bor mot en sddan bakgrund besta i sin nuvarande
form fram till nédsta upphandlingsperiod for flygtrafik, dvs. t.o.m. 2011.
Med start 2012 bor den ovan foreslagna nya inriktningen i driftbidrags-
systemet genomforas.

Transportstyrelsen, som haller pa att bildas, bor fr.o.m. 2009 ansvara
for den 16pande administrationen samt besluta om fordelning av bidraget.
Regeringen avser aterkomma ytterligare i dessa fragor i samband med
beslut om atgardsplaneringen for trafikverken.

Férbittrad samverkan for okad effektivitet

I likhet med att det bor finnas ett tydligt samband mellan driftbidraget
och upphandling av flygtrafik s& bor det dven finnas en samordning
mellan statliga bidrag till investeringar i flygplatser och Rikstrafikens
upphandling av flygtrafik. Lansstyrelser kan ge statligt bidrag till in-
vesteringar i icke-statliga flygplatser i syfte att forbéttra lanets transport-
system. Regeringen anser att nér lénsstyrelser bereder forslag till statlig
insats 1 en flygplats s& bor fragan om framtida mojligheter for regelbun-
den flygtrafik analyseras noga och om flygplatsens trafik, helt eller till
stora delar, bygger pa avtal med Rikstrafiken sa bor samrad dga rum med
denna myndighet. Ett sédant samradsforfarande skulle 6ka forutsittning-
arna for ett effektivt utnyttjande av de sammanlagda resurserna for flyg-
systemet.

Ovriga firdgor

Forsvaret ar ett nationellt sékerhetsintresse. Forsvarsmakten bygger ett
centrallager i Arboga som kommer att fungera som en logistisk nod for
Forsvarsmaktens nationella och internationella verksamhet. Orebro flyg-
plats, med kapacitet att hantera stora transportflygplan, dr en lank i
Forsvarsmaktens logistikforsorjning och central for den svenska for-
mégan att verka internationellt med militdra forband. Flygplatsen i
Orebro dr dirfor betydelsefull ur ett forsvarspolitiskt perspektiv. For-
svarsmakten bor, i dialog med berérda regionala och lokala foretridare,
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overviiga hur en langsiktig tillginglighet till Orebro flygplats kan till-
godose de forsvarspolitiska kraven.

Flygplatsutredningen berérde overgripande fragan om mojligheten att
sakerstilla att flygplatser Oppnas for SAR-helikoptrar (Search and
Rescue, dvs. rdddningshelikoptrar), luftburna sjuktransporter, polisflyg,
kustbevakningsflyg samt de aktdrer som deltar i rdddningsinsatser,
genomfor uppdrag av betydelse for krisberedskap eller annan sam-
hillsviktig verksamhet pé tider dd dessa normalt inte &r Oppna. Reger-
ingen har i beslut den 18 juni 2008 givit Luftfartsstyrelsen i uppdrag att
lamna forslag pa ett system som skapar tillgdnglighet fér ovan ndmnda
typ av transporter. Uppdraget ska redovisas senast den 1 december 2008.

Slutligen vill regeringen erinra om det arbete som pagér om att konkur-
rensutsdtta den lokala flygtrafiktjansten. Luftfartsstyrelsen har i tva
rapporter utrett forutsdttningarna for en konkurrensutséttning samt gett
forslag till atgérder for att mojliggora en sddan konkurrensutséttning. Det
dr regeringens ambition att dterkomma i denna frdga inom ramen for en
proposition om en ny luftfartslag.

11.8 Organisationen av transportsektorn

Regeringens bedomning: En 6versyn av verksamheter, myndigheter och
organisationsform behdvs for att stodja det trafikslagsdvergripande syn-
sdttet och oka effektiviteten i forvaltningen.

Skilen for regeringens bedomning: Det finns behov av forandringar
av verksamhets- och organisationsstrukturen i transportsektorn. Utgangs-
punkten for arbetet &r att astadkomma en effektivare forvaltning, organi-
sation och verksamhetsform samt att né ett trafikslagsdvergripande syn-
sitt 1 forvaltningen av infrastrukturen och vad géller statens atagande
inom transportsektorn. Vidare bor kundperspektivet bli tydligare och den
regionala forankringen stérkas. Regeringen har tidigare tillsatt flera ut-
redningar som berdr myndigheterna inom transportsektorn. Det pagar nu
arbete med att bereda eller genomfora de forslag som lagts fram.

Ett viktigt steg i regeringens arbete med att skapa béttre organisato-
riska forutsittningar for effektiva statliga insatser inom transportomradet
dr inrdttandet av den nya myndigheten Transportstyrelsen den 1 januari
2009. Till Transportstyrelsen fors verksamheten vid Luftfartsstyrelsen
och Jarnvégsstyrelsen i sin helhet, delar av Sjofartsverket (Sjofarts-
inspektionen, Sjofartsregistret och kustfartstillstandsfragor) och Vigver-
ket (Vigtrafikinspektionen, Trafikregistret och hela eller delar av de
enheter som har normering, tillstdindsgivning och tillsyn). Aven viss
verksamhet vid Banverket, Boverket och Tullverket fors Over. Den
1 januari 2010 flyttas ocksa ldnsstyrelsernas uppgifter inom korkorts- och
yrkestrafikomradet dver.

Med den nya myndigheten skapas béttre forutsittningar for en myn-
dighet som kan intensifiera trafiksdkerhetsarbetet men ocksé genom sitt
transportslagsovergripande arbete minska transportsektorns negativa
klimatpaverkan.
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En vél anpassad myndighets- och bolagsstruktur bidrar ocksé till
effektiviteten inom transportomradet. Regeringen &r angelidgen om att
Oka drivkrafterna for nytinkande i anldggningsbranschen, sa att produk-
tiviteten kan oka.

Regeringen foreslr i propositionen Andrad verksamhetsform for delar
av Viagverket och Banverket (prop. 2008/09:23) att verksamheterna vid
Vigverket Produktion, Vigverket Konsult samt Banverket Projektering
overfors till av staten heldgda bolag. Bolagiseringarna genomfors for att
oka forutsittningarna for konkurrensneutralitet pd marknaden och elimi-
nera misstankar om korssubventionering. Med en béttre fungerande
marknad okar dven kraven pa utveckling av effektivitet och produktivitet
i verksamheten. En béttre fungerande konkurrens leder till ett effektivare
resursutnyttjande vilket kommer samhillet till del i form av ldgre priser
och hogre kvalitet. Darutover bidrar bolagiseringarna till forbattrade
forutséttningar for verksamheten att utvecklas.

I juni 2008 gav regeringen en sérskild utredare i uppdrag att kartlagga
och analysera vissa verksamheter och funktioner hos myndigheterna
inom transportsektorn, huvudsakligen inom Végverkets, Banverkets,
Sjofartsverkets, Luftfartsverkets, Luftfartsstyrelsens, Rikstrafikens,
SIKA:s, Affarsverket Statens jarnvédgars (ASJ) och Rederinimndens
ansvarsomraden (dir. 2008:90). Oversynen syftar till att finna de
losningar som bést stddjer ett effektivt utférande av statens uppgifter
inom transportomradet och som leder till att medborgare och niringsliv
sitts 1 centrum, att det trafikslagsdvergripande synsittet starks i
planeringsprocessen, samt att ovriga verksamheter bedrivs pa ett effektivt
sitt. 1 uppdraget ingar ocksd att foresld atgirder som bidrar till
utvecklade bestéllarfunktioner hos myndigheterna inom transportsektorn
i syfte att uppna en béttre fungerande anldggningsmarknad och hogre
effektivitet. Utredarens analys och forslag till atgirder ska redovisas
senast den 1 april 2009.

Regeringen anser att de statliga bolagen med koppling till transport-
sektorn utifran sin affarskompetens aktivt bor medverka i utvecklingen
av transportsystemet pa affarsmissiga villkor.

12 Forvéntade effekter av satsningarna

12.1 Atgirdsplaneringen ger svaren

Regeringens bedomning: Effektberdkningar av de prioriterade atgéar-
derna i langsiktsplanerna for 2010-2021 bor redovisas i en skrivelse till
riksdagen i borjan av 2010.

Skilen for regeringens bedémning: I enlighet med vad riksdagen har
beslutat genomfors den léngsiktiga planeringsprocessen for atgérder i
transportinfrastrukturen i tva steg. Det forsta steget avslutas i och med
beslut om denna proposition i riksdagen. Dérefter foljer en atgirdsplane-
ring med manga inblandade aktorer som till slut leder till faststillande av
de langsiktiga planerna. Det exakta innehéllet i planerna och dérmed
vilka effekter man kan forvéanta sig av dem kommer darfor att vara tyd-
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ligare nér hela infrastrukturplaneringen &r slutford. I den skrivelse om de
langsiktiga infrastrukturplanerna som ldmnas till riksdagen kommer
ocksa effektberdkningar av satsningarna att redovisas mer utforligt.

I denna proposition ges en mer oversiktlig beskrivning av vad denna
proposition férvantas leda till.

12.2 Fordndringar 1 forhallande till tidigare planeringsom-
géngar

Regeringens bedomning: De viktigaste fordndringar som behdver
genomforas 1 forhallande till tidigare planeringsomgéangar &r en tydligare
trafikslagsovergripande ansats, utdkade mojligheter till medfinansiering,
Okat regionalt inflytande och ansvarstagande samt hanteringen av kli-
matutmaningen inom transportsektorn.

Skilen for regeringens bedomning
Ett trafikslagsovergripande perspektiv

En trafikslagsdvergripande ansats dr central i den langsiktiga infrastruk-
turplaneringen. Ett vil fungerande transportsystem utnyttjar pé ett effek-
tivt, sdkert och miljomaissigt héllbart sitt alla trafikslag, bade var for sig
och i kombination. I denna proposition foreslas flera steg for att oka det
trafikslagsdvergripande perspektivet:

e Ett forslag till samlad nationell plan for transportinfrastruktur ska
tas fram och omfatta de atgédrder som tidigare lag i banhallnings-
planen och véghallningsplanen samt ocksd kunna omfatta med-
finansiering till investeringar i slussar och farleder.

e De regionala trafikslagsovergripande infrastrukturplanerna utdkas,
for att utover atgirder i vdg- och jarnvagsnit och kollektivtrafik-
anldggningar, kunna omfatta driftbidrag till icke-statliga flygplat-
ser.

e Landanslutningar  till  strategiska noder som  hamnar,
kombiterminaler och flygplatser bor pa ett systematiskt sétt dver-
végas i atgirdsplaneringen.

De nya arbetssitt som regeringen introducerar forvéntas bidra till ett
Okat samarbete och informationsutbyte mellan trafikslag och mellan
internationell, nationell och regional niva. Detta resulterar i redovisningar
och analyser som tydligare beskriver problem och 16sningar ur ett kund-
eller samhillsperspektiv. Olika grupper som berdrs av forandringar upp-
lever att de kan vara med och paverka.

Medfinansiering

Vil fungerande infrastruktur och kommunikationer ar viktigt for hela
sambhdllet; savil offentliga aktorer som foretag och resendrer. Manga som
kan ha intresse av olika utformningar av infrastrukturen och ocksa ha
direkt nytta av en alternativ och kanske dyrare utformning av transport-
systemet. En 6kad grad av medfinansiering bidrar till en stdrre total at-
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girdsvolym. Medfinansiering for att utveckla infrastrukturen kan ske i
flera former: Brukaravgifter for finansiering av t.ex. en ny végbro bor
kunna anvindas dér det finns lokala och regionala dnskemal och projek-
ten ger patagliga mervirden. Sverige bor aktivt verka for att fa EU-bidrag
for planering av och investeringar i infrastrukturen.

Den nértidssatsning som regeringen presenterade i budgetpropositio-
nen for 2009 (prop. 2008/09:1, utgiftsomrade 22) innebér att prioriterade
projekt dér overenskommelser nétts med andra aktdrer om medfinansie-
ring kan startas.

Ett okat regionalt inflytande och ansvarstagande genom att kommuner
och landsting ges befogenhet att lamna bidrag till byggande av statlig vig
och jarnvdg dven om projektet ligger utanfor det egna omradet infors.

Regeringen dr ocksé beredd att bereda eventuella framstéllningar fran
kommuner om att infora tringselskatt. Inférandet far i sé fall ske enligt
en liknande modell som i Stockholm.

De forbéattrade mojligheterna till medfinansiering som regeringen efter-
stravar fordndrar inte den grundliggande ansvarsfordelningen mellan
statliga regionala, kommunala och privata aktérer for samhillets infra-
struktur, men forvédntas oka dialogen kring angeldgna atgdrder och leda
till att den statliga planeringsramen kan bidra till en totalt sett storre
méngd atgarder.

Regionalt inflytande och ansvarstagande

Regeringen vill i denna planeringsomgéng lagga storre tyngd vid regio-
nernas prioriteringar och regionernas preliminéra planeringsramar kom-
mer att utdkas jamfort med forra planeringsomgangen. Lénsplaner som
beslutas pa regional niva ger ett reellt inflytande 6ver planeringsramens
anvindning och det finns mojligheter att inom ramen for den regionala
planeringsramen dven prioritera dtgirder i den nationella transportinfra-
strukturen.

Pa regional nivd pagar ocksa samarbeten mellan flera 1dn. Regeringen
Oppnar mojligheten att for 1dn som sa Onskar uppritta gemensamma
planer tillsammans med angriansande l4n.

Klimatutmaningen

Medvetandet om klimatutmaningen gor att de planerande aktdrerna aktivt
soker klimat- och miljéanpassade 16sningar pa de problem och nyttjar de
potentialer som framkommer i planeringsprocessen. De atgérder som har
tillrdckligt hog samhéllsekonomisk 16nsamhet genomfors och dkar moj-
ligheterna for transportkdpare och resendrer att vélja klimateffektiva
transporter och resor. Kunskapen om 16sningar med positiva klimat-
effekter okar avsevirt under planeringsperioden.

Statlig medfinansiering enskilda vigar

Det enskilda vignétet spelar en viktig roll i vigtransportsystemet och har
stor betydelse for mojligheterna att bo och bedriva verksamhet i hela
landet. Att integrera planeringen av statens medfinansiering till det en-
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skilda végnitet i den l&ngsiktiga planeringsprocessen bdr bidra till dkat
helhetsperspektiv och mer trafikslagsdvergripande synsitt och dérmed
till mojligheter till tillvéxt, sysselsdttning och en levande landsbygd.

12.3 En effektivare fungerande sektor

Regeringens bedomning: Effektivisering inom flera omraden ger mer
infrastruktur for pengarna.

Skilen for regeringens bedomning
Férdndringar i verksamhets- och organisationsstrukturen

Regeringen anser att det finns behov av fordndringar av verksamhets-
och organisationsstrukturen i transportsektorn och tar flera steg for att
skapa bittre forutséttningar for effektiva statliga insatser inom transport-
omradet. Transportstyrelsen inrdttas den 1 januari 2009. Verksamheterna
vid Végverket Produktion, Vagverket Konsult samt Banverket Projekte-
ring overfors till av staten heldgda bolag. En utredare har tillsatts for att
kartldgga och analysera vissa funktioner hos myndigheterna inom trans-
portsektorn for att finna de 16sningar som bést stodjer ett effektivt ut-
forande av statens uppgifter inom transportomradet och som sétter med-
borgare och néringsliv i centrum. Utredaren ska ockséd foresld &tgérder
som bidrar till utvecklade bestillarfunktioner i syfte att f en béttre fun-
gerande anldggningsmarknad och hogre effektivitet.

Utveckling av anldggningsmarknaden

Anlédggningsmarknaden har haft en lag produktivitetsutveckling. Konkur-
rensen och innovationsférmégan dr svag. Staten &r en stor bestillare och
kan genom sitt agerande bidra till att anldggningsmarknaden utvecklas i
positiv riktning. Regeringens olika initiativ bedoms leda till en battre
fungerande anldggningsmarknad och hogre effektivitet.

Skdrpt ekonomisk styrning av stora investeringsprojekt

Det dr vanligt att ett viag- eller jarnviagsprojekts berdknade kostnad okar
kraftigt fran det forsta planeringsskedet till dess att det 6ppnas for trafik.
Den ekonomiska styrningen bor forbdttras och kostnadskontrollen av
investeringsprojekten bor starkas. Trafikverken infor nu en skéarpt styr-
modell som bl.a. stiller krav pa objektbeskrivningar, systematisk &ter-
rapportering samt utvecklade rutiner for val av entreprenad- och ersétt-
ningsformer. Regeringen bedomer att detta kommer att minska risken for
fordyringar och darmed bidra till att atgdrder kan genomforas i den takt
som planerats.
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Bittre och tydligare beslutsunderlag.

Prognosmodeller och samhéllsekonomiska kalkyler har utvecklats. Kom-
pletterande beslutsunderlag anvands paé ett systematiskt sétt. Avviaganden
dokumenteras och uppfoljningen av olika atgirder och ddrmed ldrandet
fran dem har okat vilket gor det léttare att hitta effektiva 16sningar for
identifierade behov och problem.

12.4 Kvalitetssékring av atgardsplaneringen

Regeringens bedomning: Det finns behov av en kvalitetssdkring av
atgérdsplaneringsprocessen.

Skilen for regeringens bedomning: En kvalitetssikring av &tgéirds-
planeringsprocessen ska ske 16pande av de nationella respektive de regi-
onala planunderlagen. Kvalitetssédkringen ska tjina som ett stod for de
planeringsansvariga genom att sikerstilla att gemensamma modeller och
metoder anvinds pa ett likartat sitt. Kvalitetssdkringen ska ocksa syfta
till att beddmningar i planeringsprocesserna grundas pa samma grund-
laggande underlag och att effektbeskrivningar och utformning av planer
harmoniseras.

Regeringen avser dels att uppdra at Statens institut for kommunika-
tionsanalys (SIKA) att ansvara for samordning av kvalitetssdkringspro-
cessen, dels att upphandla en oberoende aktdr som ska sammanstélla en
rapport om kvaliteten i underlagen om planforslagen inklusive stick-
provsvis granskning av objektskalkylerna. Detta kommer att bidra till ett
bra underlag for val av atgdrder och ddrmed till effektiv maluppfyllelse
vid den givna ramen.

12.5 Effekter pa tillvixt och sysselséttning

Regeringens bedémning: Satsningen i denna proposition bidrar till
tillvéxt och sysselséttning i hela landet.

Skilen for regeringens bedomning
Effekter pa tillvixt och sysselsdttning

Vil fungerande infrastruktur och transportsystem har betydelse for till-
vixt och konkurrenskraft i hela landet.

Det har dock visat sig vara svart att vetenskapligt kvantifiera effekterna
av en viss volym infrastrukturdtgérder pa bruttonationalprodukten. Ské-
len &r flera. Dels ér det svart att isolera effekterna av just infrastruktur pa
tillvixten eftersom ménga andra faktorer samtidigt paverkar, dels &r
fordndringarna i forhéllande till det system som redan finns smé. Det tar
ocksa lang tid att genomfGra investeringarna och drdjer ytterligare innan
de far effekt pa transportmonstren. Men det finns tydliga exempel pa att
enskilda investeringar kan gora stor skillnad. Det tydligaste exemplet &r
Oresundsbron, men iven Svealandsbanan och X-trafiken i Givleborgs
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lan kan ndmnas. Bland de investeringar som pégar, ingér i nirtidssats-
ningen eller pekas ut i denna proposition bedoms bl.a. Botniabanan,
forbattrade forbindelser till Goteborgs hamn och Forbifart Stockholm fa
stora positiva effekter genom nya resmojligheter och lagre kostnader for
att transportera gods. Under atgdrdsplaneringen forvéntas ytterligare
insatser for att forbéttra framkomligheten pa godsstrak genomforas som
leder till effektivare godstransporter.

De indirekta sysselsattningseffekterna av en vél fungerande transport-
infrastruktur bedoms vara storre dn de direkta effekterna. De storsta
sysselséttningseffekterna bedoms erhéllas genom att vél fungerande
transporter och resmojligheter uppritthélls och ytterligare forbéttras.
Forbattringar av godsstrék inklusive deras kopplingar i utpekade noder,
forbattringar av tillgéngligheten till turismanléggningar och forstorade
arbetsmarknadsregioner genom utokade pendlingsmdjligheter paverkar
kraftigt forutséttningarna for att bedriva naringsverksamhet och darmed
sysselsdttningen. Genom att planeringen utgér fran behoven hos resené-
rer, transportkOopare och dvriga samhéllet i alla delar av landet sa skapas
underlag for en vl avvégd prioritering av atgarder.

Utvidgade arbetsmarknadsregioner

Utvecklad transportinfrastruktur dr en viktig bidragande faktor for ut-
vecklingen av arbetsmarknadsregioner. Befolkningsmaissigt stdrre ar-
betsmarknadsregioner innebdr 6kade mojligheter for kvinnor och mén att
hitta utvecklande arbeten samtidigt som det forbattrar arbetsgivares moj-
lighet att rekrytera medarbetare med rétt kompetens. Storre regioner ar
ocksé mindre sérbara eftersom de har forutsittningar for en mer differen-
tierad arbetskraft och en hdgre grad av specialisering vilket stirker kon-
kurrenskraften. Genom satsningar pa utveckling av transportinfrastruktu-
ren som foreslds i denna proposition underléttas utvidgning av arbets-
marknadsregionerna och antalet lokala arbetsmarknadsregioner kommer
att fortsatta minska.

Fdrre akuta flaskhalsar

Med den inriktning péd forbéttring av godsstrék och béttre kopplingar
mellan transportslagen bedoms de akuta flaskhalsarna bli farre. Det kra-
ver att systemen skickligt och i tid anpassas till fordndrade transport-
monster.

Vil fungerande underhall

Ett vdl fungerande och tillforlitligt transportsystem ar av stor vikt for
tillvaxt och sysselséttning for att sdkra goda och palitliga transporter av
varor och ge tillgang till arbetskraft med ritt kompetens. Det &r dérfor
viktigt att skota den befintliga infrastrukturen for att sikra ett langsiktigt
héllbart transportsystem i hela landet. Okade medel till drift och under-
hall behévs under planeringsperioden. Regeringen bedémer att det finns
en potential for produktivitetsforbattringar under planeringsperioden
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vilket ocksé bor frigora resurser for en nodvéndig forstarkning av drift
och underhall.

Okad trafiksdikerhet

For att oka trafiksdkerheten behover sévil investerings- som andra &tgér-
der vidtas. I budgetpropositionen for 2009 (prop. 2008/09:1, utgiftsom-
rade 22) har regeringen presenterat. en nértidssatsning med tidigarelagg-
ning av ett antal angeldgna investeringsprojekt vilket bidrar till att oka
trafiksdkerheten. Vidare kommer trafiksakerhet som en del av det trans-
portpolitiska malet att vara en viktig aspekt i den fortsatta atgirdsplane-
ringen.

12.6 Effekter pd miljokvalitetsmalen

Regeringens bedéomning: Inriktningen i denna propositionen bidrar till
en dkad andel resor och transporter med lag klimat- och miljopaverkan.

Skilen for regeringens bedomning: Propositionens trafikslagsdver-
gripande inriktning beddms vara positiv for transportsystemets mojlig-
heter att bidra till uppsatta klimatmél. Den gemensamma planerings-
ramen, de trafikslagsovergripande atgiardsplanerna och inriktningen pa att
hela resan eller transporten ska fungera med olika trafikslag &r exempel
pa synsétt som bedoms skapa forutséttningar for en 6kad andel resor och
transporter med lag klimatpéverkan. Satsningarna i jarnvagsnétet for att
mdjliggdra hogre axellaster, en storre lastprofil och tyngre tdg beddms
ocksé ge ett positivt bidrag genom att en 6kad efterfrdgan pa jarnvigs-
transporter kan hanteras. Atgiirderna for en attraktivare och effektivare
kollektivtrafik liksom insatser for 6kad cykling beddms ocksa vara posi-
tiva fran klimatsynpunkt.

Kravet pé att tillimpa fyrstegsprincipen i tgirdsplaneringen kan ocksa
ge ett positivt bidrag till klimatmélet men bedoms framfor allt bidra till
ett minskat behov av ny infrastruktur och ddrmed minskade potentiella
konflikter med natur- och kulturvirden. Kravet pa att ny infrastruktur
planeras utifrdn en helhetssyn som inkluderar att bevara och utveckla
ekologiska funktioner, kulturella virden och friluftslivets tillgdnglighet
bedéms ocksa minska potentiella konflikter.

Miljoforbattrande atgirder i befintlig infrastruktur inom ramen for drift
och underhall bedoms bidra till att uppfylla flera miljokvalitetsmal fram-
for allt En god bebyggd miljo, Grundvatten av god kvalitet samt Levande
sjoar och vattendrag. Hur stort bidraget till malen blir avgors nér at-
gérdsplaneringen avslutats.

Den fortsatta planerings- och prioriteringsprocessen kommer att gene-
rera manga forslag med savél positiva som negativa miljoeffekter. Det ar
viktigt att stilla dessa forslag emot varandra pa ett systematiskt sétt. En
samlad effektbedomning &r ett sétt att strukturerat och sammanfattande
beskriva foreslagna atgdrder. For att sdkerstdlla att miljobedomningar
gors 1 ett tidigt skede av processen kommer de planeringsdirektiv som
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regeringen senare ska besluta om att innehélla krav pa att den samlade
effektbedomningen ska innefatta strategiska miljobedémningar.

Avsikten &r att de strategiska miljobedomningarna ska utga ifrdn den
metod som tagits fram av Banverket, Luftfartsstyrelsen, Sjofartsverket
och Vigverket efter samrad med Naturvardsverket och Riksantikvarie-
dmbetet 1 uppdraget om “Inledande forberedelser for infrastrukturdtgér-
der perioden 2010-2020 m.m.” Detta uppdrag ldmnas till regeringen den
30 september 2008.

12.7 Ett mer jimstallt transportsystem

Regeringens bedomning: Det bor foljas upp att jamstilldhetsperspekti-
vet systematiskt har beaktats i dtgdrdsplaneringen.

Skilen for regeringens bedomning: Arbetet med okad jamstélldhet
inom transportsystemet maste ske brett och langsiktigt. Regeringen anser
att jamstalldhetsperspektivet mer systematiskt bor beaktas i utvecklingen
av transportinfrastrukturen. Sociala konsekvensbeskrivningar ar ett vik-
tigt verktyg i arbetet for ett mer jamstdllt transportsystem och regeringen
kommer att folja upp hur sddana beskrivningar har anvénts i atgirdspla-
neringen och hur de paverkat prioriteringarna.
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Forteckning over de viktigaste underlagen som har
anvéants vid framtagandet av propositionen

Banverkets inriktningsunderlag: Jarnvdgens bidrag till sam-
héllsutvecklingen — inriktningsunderlag 2010-2019.

o Huvudrapport.

o Underlagsrapporter.
Viagverkets inriktningsunderlag: Underlag till infrastruktur—
planeringen 2010-2019 vigtransportsektorn.

o Del 1: Vad kan &stadkommas vid olika ramar?

o Del 2: Forutsittningar for infrastrukturplaneringen

o Del 3: Underlagsrapporter
Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA): Infrastruk-
turplanering som en del av transportpolitiken. Underlag till in-
riktningsplaneringen 2010-2019.
Region Skéne: Inriktning for infrastrukturplaneringen i Skane
2010 till 2019.
Vistra Gotalandsregionen: Okad tillviixt och en bittre miljo —
atgérder i transportsystemet i Vistra Gotaland 2010-2019.
Flygplatsutredningen: Framtidens flygplatser — utveckling av
det svenska flygplatssystemet, SOU 2007:70.
Hamnstrategiutredningen: Hamnstrategi — strategiska hamn-
noder i det svenska godstransportsystemet, SOU 2007:58.
Strategiska godsnoder i det svenska transportsystemet — ett
framtidsperspektiv, SOU 2007:59.
Strategiskt nédt av kombiterminaler — intermodala noder i det
svenska godstransportsystemet, Banverket F 07-10649/TR20.
Samlad trafiklosning Stockholmsregionen for miljo och till-
viaxt till 2020 med utblick till 2030, 2007-12-19.
En bittre sits. Stockholm — Malarregionens transportsystem
2007-12-20.
Forslag till ny transportpolitisk mélstruktur, SIKA Rapport
2008:2 Analys av forutséttningar och 2008:3 Forslag till revi-
derade mal.
Uppf6ljning av det transportpolitiska malet och dess delmal
SIKA Rapport 2008:1.
Malstyrning av trafiksidkerhetsarbetet. Aktorssamverkan mot
nya etappmal 2020. Vigverket 2008-03-31.
Koll framét — nationellt handlingsprogram for kollektivtrafi-
kens langsiktiga utveckling, Banverket och Végverket 2007-
12-21.
Klimat- och  sarbarhetsutredningen:  Sverige  infor
klimatférandringarna — hot och méjligheter, SOU 2007:60.
Svensk klimatpolitik, SOU 2008:24.
Strategin for effektivare energianvéndning och transporter,
EET. Underlag till Miljomalsradets fordjupade utvardering av
miljokvalitetsmalen, november 2007.
Banverkets avrapportering om cyklar och tdg, 2007-10-12.
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Vigverkets avrapportering om att utveckla den nationella Prop.2008/09:35
cykelstrategin m.m. 2007-10-12. Bilaga 1

Verket for ndringslivsutvecklings (Nutek) avrapportering om

forutsattningar for cykelturism, 2007-10-15.

Se landsbygden! Myter, sanningar och framtidsstrategier
(SOU 2006:101).
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Remissinstanser Inriktningsunderlag infor den
langsiktiga infrastrukturplaneringen for perioden
2010-2019

Arbetsmarknadsstyrelsen, Arbetsmiljoverket, Banverket, Barnombuds-
mannen, Boverket, Ekonomistyrningsverket, Forskningsradet Formas,
Forsvarsmakten, Glesbygdsverket, Handikappombudsmannen, Institutet
for tillvaxtpolitiska studier (ITPS), Jordbruksverket, Jamstdlldhets-
ombudsmannen (JimO), Jarnvagsstyrelsen, Konkurrensverket, Konsu-
mentverket, Krisberedskapsmyndigheten, Lantméteriverket, Luftfarts-
styrelsen, Luftfartsverket, Myndigheten for handikappolitisk samordning
(Handisam), Naturvardsverket, Post- och telestyrelsen (PTS), Riks-
antikvarieimbetet, Rikspolisstyrelsen, Riksrevisionen, Rikstrafiken,
Sjofartsverket, Skogsstyrelsen, Socialstyrelsen, Statens energimyndighet,
Statens folkhélsoinstitut, Statens geotekniska institut (SGI), Statens
haverikommission, Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA),
Statens jarnvégar, Statens rdddningsverk, Statens vég- och transport-
forskningsinstitut (VTI), Statistiska centralbyran, Statskontoret, Svenska
kraftnét, Sveriges geologiska undersdkning (SGU), Sveriges meteorolo-
giska och hydrologiska institut (SMHI), Ungdomsstyrelsen, Verket for
innovationssystem (VINNOVA), Verket f{or néringslivsutveckling
(Nutek), Végverket, Lénsstyrelsen i Stockholms lén, Lénsstyrelsen i
Uppsala lin, Linsstyrelsen i Sédermanlands lin, Lénsstyrelsen i Oster-
gotlands 1dn, Léansstyrelsen 1 Jonkdpings 1dn, Léansstyrelsen i Kronobergs
lan, Lénsstyrelsen i Kalmar 1dn, Lénsstyrelsen i Gotlands ldn, Léns-
styrelsen 1 Blekinge ldn, Lansstyrelsen i Skane ldn, Léansstyrelsen i
Hallands l&n, Lénsstyrelsen i Vistra Gotalands ldn, Lénsstyrelsen i
Virmlands lin, Linsstyrelsen i Orebro 1in, Linsstyrelsen i Vistmanlands
lan, Lansstyrelsen i Dalarnas ldn, Lénsstyrelsen i Gévleborgs lan, Léns-
styrelsen 1 Visternorrlands 14n, Lansstyrelsen 1 Jimtlands ldn, Léns-
styrelsen i Visterbottens lin, Lénsstyrelsen i Norrbottens 14n, Regionfor-
bundet Uppsala lédn, Regionforbundet Sormland, Regionférbundet
Ostsam, Regionforbundet Jonkdpings lidn, Regionforbundet Sodra
Smaéland, Regionforbundet i Kalmar lidn, Gotlands kommun (Region
Gotland), Region Blekinge, Skane lins landsting (Region Skéne), Region
Halland, Véstra Gotalands ldns landsting (Vistra Gotalandsregionen),
Region Virmland, Regionforbundet Orebro lidn, Region Dalarna, Region
Gévleborg, Stockholms léns landsting, Véstmanlands kommuner och
landsting, Landstinget Véasternorrland, Jimtlands ldns landsting, Véster-
bottens ldns landsting, Norrbottens lidns landsting, Kommunférbundet
Stockholms 14n, Kommunforbundet Visternorrlands 1dn, Kommun-
forbundet Jamtlands 1dn, Kommunforbundet Visterbotten, Kommun-
forbundet Norrbotten, BIL Sweden, Branschforeningen Tégoperatorerna,
Chalmers tekniska Hogskola, Cykelfrdmjandet, Folkrorelseradet Hela
Sverige ska leva, Foretagarna, Green Cargo AB, Grona Bilister, Handi-
kappforbundens samarbetsorgan (HSO), Inlandsbanan AB, Jernhusen,
Kungliga Tekniska hogskolan, Kungliga Vetenskapsakademien, Lant-
brukarnas Riksforbund (LRF), Landsorganisationen i Sverige (LO),
Motorménnens riksférbund, Nationalforeningen for trafiksékerhetens
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frimjande (NTF), Naturskyddsforeningen, Pensionérernas Riksorganisa-
tion (PRO), Resenédrsforum, Riksférbundet Enskilda vigar, SAS AB, SJ
AB, Skogsindustrierna, SmaKom-nétverket, Stiftelsen Institutet for
Framtidsstudier, Studieforbundet Néringsliv och Samhille (SNS),
Svenska Bussbranschens Riksforbund, Svenska Handelskammarfor-
bundet, Svenska Lokaltrafikforeningen (SLTF), Svenska Taxiforbundet,
Svenskt Flyg, Svenskt Néringsliv, Sveriges Akademikers Centralorgani-
sation (SACO), Sveriges Hamnar, Sveriges hembygdsforbund, Sveriges
Kommuner och Landsting, Sveriges Lantbruksuniversitet (SLU),
Sveriges Redareforening, Sveriges Transportindustriférbund, Sveriges
Akeriforetag, Synskadades Riksforbund (SRF), Tjénsteminnens Central-
organisation (TCO), TransportGruppen, Visit Sweden AB, Virldsnatur-
fonden, Oresundsbrokonsortiet.
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Remissinstanser Hamnstrategi

Arbetsmiljoverket, Banverket, Boverket, Ekonomistyrningsverket,
Forsvarsmakten, Institutet for tillvaxtpolitiska studier (ITPS), Jarnvags-
styrelsen, Konkurrensverket, Konsumentverket, Krisberedskapsmyndig-
heten, Naturvardsverket, Sjofartsverket, Statskontoret, Statens institut for
kommunikationsanalys (SIKA), SJ AB, Statens rdddningsverk, Statens
véag- och transportforskningsinstitut (VTI), Verket for naringslivsutveck-
ling (Nutek), Végverket, Lénsstyrelsen i Stockholms lan, Lénsstyrelsen i
Uppsala lin, Linsstyrelsen i Sédermanlands lin, Lansstyrelsen i Oster-
gotlands lén, Lénsstyrelsen i Jonkopings 1én, Lénsstyrelsen i Kronobergs
lan, Lénsstyrelsen i Kalmar l14n, Lénsstyrelsen i Gotlands 14n, Léns-
styrelsen i Blekinge lén, Lansstyrelsen i Ské&ne lédn, Lansstyrelsen i
Hallands lén, Lénsstyrelsen i Véstra Goétalands ldn, Léansstyrelsen i
Virmlands l4n, Linsstyrelsen i Orebro lin, Linsstyrelsen i Viistmanlands
lan, Léansstyrelsen i Dalarnas 14dn, Lansstyrelsen i Géavleborgs ldn, Lans-
styrelsen i Visternorrlands 14n, Lénsstyrelsen i Jamtlands 14n, Léns-
styrelsen 1 Visterbottens 14n, Lénsstyrelsen 1 Norrbottens lén,
Visternorrlands 14ns landsting, Jimtlands ldns landsting, Vésterbottens
lans landsting, Norrbottens léns landsting, Vistra Gotalands léns
landsting, Skane léns landsting, Stockholms léns landsting, Falkenbergs
kommun, Gotlands kommun, Gullspdngs kommun, Gévle kommun,
Goteborgs kommun, Halmstads kommun, Helsingborgs kommun,
Hudiksvalls kommun, Hérnésands kommun, Kalmars kommun,
Karlshamns kommun, Karlskrona kommun, Karlstads kommun,
Kristianstads kommun, Kristinechamns kommun, Ko6pings kommun,
Landskrona kommun, Lidképings kommun, Luled kommun, Lysekils
kommun, Malmé kommun, Moénsteras kommun, Norrkdpings kommun,
Norrtélje kommun, Nyndshamns kommun, Oskarshamns kommun,
Oxelosunds kommun, Pited kommun, Skellefted kommun, Stenungsunds
kommun, Stockholms kommun, Stromstads kommun, Sundsvalls kom-
mun, S6derhamns kommun, Sodertilje kommun, Sélvesborgs kommun,
Timrd kommun, Tjorns kommun, Torsds kommun, Trelleborgs kommun,
Uddevalla kommun, Umed kommun, Varbergs kommun, Vinersborgs
kommun, Visterviks kommun, Visterds kommun, Ystads kommun,
Omskoldsviks  kommun, Osthammars kommun, Regionforbundet
Uppsala lin, Regionforbundet Sérmland, Regionforbundet Ostsam,
Regionforbundet Jonkdpings ldn, Regionférbundet Sodra Sméland,
Regionforbundet i Kalmar l4n, Region Blekinge, Region Halland, Region
Virmland, Regionforbundet Orebro 1in, Region Dalarna, Region Gévle-
borg, Vistmanlands kommuner och landsting, Kommunf6rbundet
Stockholms 14n, Kommunforbundet Visternorrland, Kommunforbundet
Jamtlands ldn, Kommunforbundet Visterbotten, Kommunforbundet
Norrbotten, Branschforeningen Tégoperatorerna, Fackforbundet ST,
Foretagarna, Green Cargo AB, Jernkontoret, Landsorganisationen i
Sverige (LO), Lantbrukarnas Riksforbund (LRF), Lotsférbundet,
Naringslivets Transportrdd, SEKO Sjofolk, Sjdassuradérernas forening,
Skogsindustrierna, Stiftelsen Institutet for Framtidsstudier, Studiefor-
bundet Néringsliv och Samhélle (SNS, Svenska Hamnarbetareforbundet,
Svenska Handelskammarforbundet, Svenska Naturskyddsféreningen
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(SNF), Svenska Sjobefilsforbundet, Svenska Transportarbetarefor-
bundet, Svenskt Naringsliv, Sveriges Akademikers Centralorganisation
(SACO), Sveriges Fartygsbefilsforening, Sveriges Hamnar, Sveriges
Kommuner och Landsting, Sveriges Redareforening, Sveriges
Redareforening for mindre passagerarfartyg(SWEREF), Sveriges
Skeppsmaiklareforening, Sveriges Transportindustriférbund, Sveriges
Akeriforetag, Tjinsteminnens Centralorganisation (TCO), Transport
Gruppen.

For kéinnedom

Ale kommun, Alingsds kommun, Alvesta kommun, Aneby kommun,
Arboga kommun, Arjeplogs kommun, Arvidsjaurs kommun, Arvika
kommun, Askersunds kommun, Avesta kommun, Bengtsfors kommun,
Bergs kommun, Bjurholms kommun, Bjuvs kommun, Bodens kommun,
Bollebygds kommun, Bollnds kommun, Borgholms kommun, Borlédnge
kommun, Bords kommun, Botkyrka kommun, Boxholms kommun,
Bromélla kommun, Bricke kommun, Burlovs kommun, Béstads kom-
mun, Dals-Eds kommun, Danderyds kommun, Degerfors kommun,
Dorotea kommun, Eda kommun, Ekeré kommun, Eksjé kommun,
Emmaboda kommun, Enk&pings kommun, Eskilstuna kommun, Eslovs
kommun, Essunga kommun, Fagersta kommun, Falkdpings kommun,
Falu kommun, Filipstads kommun, Finspdngs kommun, Flens kommun,
Forshaga kommun, Firgelanda kommun, Gagnefs kommun, Gislaveds
kommun, Gnesta kommun, Gnosjé kommun, Grums kommun, Gréstorps
kommun, Géllivare kommun, Gétene kommun, Habo kommun, Hagfors
kommun, Hallsbergs kommun, Hallstahammars kommun, Hammaro
kommun, Haninge kommun, Haparanda kommun, Heby kommun,
Hedemora kommun, Herrljunga kommun, Hjo kommun, Hofors
kommun, Huddinge kommun, Hultsfreds kommun, Hylte kommun, Habo
kommun. Hillefors kommun, Hérjedalens kommun, Harryda kommun,
Hissleholms kommun, Hogands kommun, Hogsby kommun, Horby
kommun, Ho6rs kommun, Jokkmokks kommun, Jéarfalla kommun,
Jonkdpings kommun, Kalix kommun, Karlsborgs kommun, Karlskoga
kommun, Katrineholms kommun, Kils kommun, Kinda kommun, Kiruna
kommun, Klippans kommun, Knivsta kommun, Kramfors kommun,
Krokoms kommun, Kumla kommun, Kungsbacka kommun, Kungsors
kommun, Kungilvs kommun, Kévlinge kommun, Laholms kommun,
Laxd kommun, Lekebergs kommun, Leksands kommun, Lerums
kommun, Lessebo kommun, Lidingd kommun, Lilla Edets kommun,
Lindesbergs kommun, Linkdpings kommun, Ljungby kommun, Ljusdals
kommun, Ljusnarsbergs kommun, Lomma kommun, Ludvika kommun,
Lunds kommun, Lycksele kommun, Malungs kommun, Mald kommun,
Mariestads kommun, Markaryds kommun, Marks kommun, Melleruds
kommun, Mjélby kommun, Mora kommun, Motala kommun, Mullsjoé
kommun, Munkedals kommun, Munkfors kommun, Mdlndals kommun,
Morbylanga kommun, Nacka kommun, Nora kommun, Norbergs
kommun, Nordanstigs kommun, Nordmalings kommun, Norsjo
kommun, Nybro kommun, Nykvarns kommun, Nykdpings kommun,
Néssjo kommun, Ockelbo kommun, Olofstréms kommun, Orsa kommun,
Orusts kommun, Osby kommun, Ovanédkers kommun, Pajala kommun,
Partille kommun, Perstorps kommun, Ragunda kommun, Robertsfors
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kommun, Ronneby kommun, Réttviks kommun, Sala kommun, Salems
kommun, Sandvikens kommun, Sigtuna kommun, Simrishamns
kommun, Sjobo kommun, Skara kommun, Skinnskattebergs kommun,
Skurups kommun, Skévde kommun, Smedjebackens kommun, Solleftea
kommun, Sollentuna kommun, Solna kommun, Sorsele kommun,
Sotends kommun, Staffanstorps kommun, Storfors kommun, Storumans
kommun, Stringnds kommun, Stromsunds kommun, Sundbybergs
kommun, Sunne kommun, Surahammars kommun, Svalévs kommun,
Svedala kommun, Svenljunga kommun, Sidffle kommun, Saters kommun,
Sdvsjo kommun, Soderkopings kommun, Tanums kommun, Tibro
kommun, Tidaholms kommun, Tierps kommun, Tingsryds kommun,
Tomelilla kommun, Torsbys kommun, Tranemo kommun, Trans
kommun, Trollhédttans kommun, Trosa kommun, Tyresé kommun, Téaby
kommun, Toéreboda kommun, Ulricehamns kommun, Upplands-Bro
kommun, Upplands Visby kommun, Uppsala kommun, Uppvidinge
kommun, Vadstena kommun, Vaggeryds kommun, Valdemarsviks
kommun, Vallentuna kommun, Vansbro kommun, Vara kommun,
Vaxholms kommun, Vellinge kommun, Vetlanda kommun, Vilhelmina
kommun, Vimmerby kommun, Vindelns kommun, Vingakers kommun,
Vargarda kommun, Viannds kommun, Varmddé kommun, Virnamo
kommun, Vixjd kommun, Ydre kommun, Amal kommun, Ange
kommun, Are kommun, Arjings kommun, Asele kommun, Astorps
kommun, Atvidabergs kommun, Almhults kommun, Alvdalens kommun,
Alvkarleby kommun, Alvsbyns kommun, Angelholms kommun, Ockerd
kommun, Odeshégs kommun, Orebro kommun, Orkelljunga kommun,
Ostersunds kommun, Osterdkers kommun.
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Remissinstanser Banverkets rapport Ett strategiskt nét
av kombiterminaler

Arbetsmiljoverket, Boverket, Ekonomistyrningsverket, Forsvarsmakten,
Institutet for tillvaxtpolitiska studier (ITPS), Jarnvagsstyrelsen,
Konkurrensverket, = Konsumentverket, = Krisberedskapsmyndigheten,
Naturvardsverket, Sjofartsverket, Statskontoret, Statens institut for
kommunikationsanalys (SIKA), SJ AB, Statens rdddningsverk, Statens
vag- och transportforskningsinstitut (VTI), Verket for néringslivsutveck-
ling (Nutek), Vagverket, Lansstyrelsen i Stockholms lan, Lansstyrelsen i
Uppsala lin, Linsstyrelsen i Sddermanlands lin, Lénsstyrelsen i Oster-
gotlands lan, Lansstyrelsen i Jonkopings lén, Lansstyrelsen i Kronobergs
lan, Lénsstyrelsen i Kalmar 1dn, Lénsstyrelsen i Gotlands ldn, Léns-
styrelsen 1 Blekinge ldn, Léansstyrelsen i Skane ldn, Léansstyrelsen i
Hallands 1&n, Lénsstyrelsen i Vistra Goétalands 1dn, Lénsstyrelsen i
Virmlands 1in, Lansstyrelsen i Orebro lin, Linsstyrelsen i Vistmanlands
lan, Lénsstyrelsen i Dalarnas 14n, Lansstyrelsen 1 Gévleborgs 1dn, Lans-
styrelsen i Visternorrlands lédn, Lénsstyrelsen i Jamtlands ldn, Léns-
styrelsen 1 Visterbottens 14n, Lénsstyrelsen 1 Norrbottens lén,
Stockholms ldns landsting, Skane lidns landsting, Véasternorrlands léns
landsting, Véstra Gotalands ldns landsting, Jamtlands lans landsting,
Visterbottens lins landsting, Norrbottens ldns landsting, Borldnge kom-
mun, Eskilstuna kommun, Falkopings kommun, Gotlands kommun,
Gallivare kommun, Givle kommun, Géteborg stad, Hallsbergs kommun,
Halmstads kommun, Helsingborgs stad, Jonkopings kommun,
Karlshamns kommun, Karlstads kommun, Leksands kommun, Luled
kommun, Malmé stad, Norrkdpings kommun, Néssjé6 kommun, Sigtuna
kommun, Sollentuna kommun, Stockholms kommun, Sundsvalls kom-
mun, Sodertdlje kommun, Trelleborgs kommun, Umed kommun,
Visterds kommun, Amals kommun, Almhults kommun, Orebro kom-
mun, Regionférbundet Uppsala ldn, Regionforbundet S6rmland, Region-
forbundet Ostsam, Regionforbundet Jonkopings lin, Regionforbundet
Sédra Smaland, Regionforbundet i Kalmar 1dn, Region Blekinge, Region
Halland, Region Virmland, Regionforbundet Orebro, Region Dalarna,
Region Gévleborg, Kommunforbundet Stockholms ldn, Kommunfor-
bundet Visternorrland, Kommunforbundet Jamtlands ldn, Kommunfor-
bundet Visterbotten, Kommunférbundet Norrbotten, Vistmanlands
kommuner och landsting, BK Tag, Branschféreningen Tégoperatdrerna,
Fackforbundet ST, Foretagarna, Green Cargo AB, Hector Rail, Inter-
container AB, Jernhusen, Jernkontoret, Landsorganisationen i Sverige
(LO), Lantbrukarnas Riksférbund (LRF), Naringslivets Transportrad,
SEKO, Skogsindustrierna, Stiftelsen Institutet for Framtidsstudier,
Studieforbundet Naringsliv och Sambhille (SNS, Svenska Handels-
kammarforbundet, Svenska Naturskyddsforeningen (SNF), Svenska
Transportarbetareférbundet, Svenskt Naringsliv, Sveriges Akademikers
Centralorganisation (SACO), Sveriges hamnar, Sveriges Kommuner och
Landsting, Sveriges Transportindustrifsrbund, Sveriges Akeriforetag,
Tagékeriet i Bergslagen, Tjansteménnens Centralorganisation (TCO),
Transport Gruppen.
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For kdnnedom:

Ale kommun, Alingsds kommun, Alvesta kommun, Aneby kommun,
Arboga kommun, Arjeplogs kommun, Arvidsjaurs kommun, Arvika
kommun, Askersunds kommun, Avesta kommun, Bengtsfors kommun,
Bergs kommun, Bjurholms kommun, Bjuvs kommun, Bodens kommun,
Bollebygds kommun, Bollnds kommun, Borgholms kommun, Boras
kommun, Botkyrka kommun, Boxholms kommun, Bromélla kommun,
Bricke kommun, Burlovs kommun, Bastads kommun, Dals-Eds kom-
mun, Danderyds kommun, Degerfors kommun, Dorotea kommun, Eda
kommun, Ekerd kommun, Eksj6 kommun, Emmaboda kommun,
Enk&pings kommun, Eslovs kommun, Essunga kommun, Fagersta kom-
mun, Falkenbergs kommun, Falu kommun, Filipstads kommun,
Finspédngs kommun, Flens kommun, Forshaga kommun, Férgelanda
kommun, Gagnefs kommun, Gislaveds kommun, Gnesta kommun,
Gnosjo kommun, Gotlands kommun, Grums kommun, Gréstorps kom-
mun, Gullspédngs kommun, Gétene kommun, Habo kommun, Hagfors
kommun, Hallstahammars kommun, Hammard kommun, Haninge kom-
mun, Haparanda kommun, Heby kommun, Hedemora kommun,
Herrljunga kommun, Hjo kommun, Hofors kommun, Huddinge kom-
mun, Hudiksvalls kommun, Hultsfreds kommun, Hylte kommun, Hébo
kommun, Hallefors kommun, Hérjedalens kommun, Harndsands kom-
mun, Hirryda kommun, Hissleholms kommun, Hogands kommun,
Hogsby kommun, Horby kommun, Ho6rs kommun, Jokkmokks kom-
mun, Jarfalla kommun, Kalix kommun, Kalmars kommun, Karlsborgs
kommun, Karlskoga kommun, Karlskrona kommun, Katrineholms kom-
mun, Kils kommun, Kinda kommun, Kiruna kommun, Klippans kom-
mun, Knivsta kommun, Kramfors kommun, Kristianstads kommun,
Kristinehamns kommun, Krokoms kommun, Kumla kommun,
Kungsbacka kommun, Kungsérs kommun, Kungélvs kommun, Kévlinge
kommun, Kd6pings kommun, Laholms kommun, Landskrona kommun,
Laxa kommun, Lekebergs kommun, Lerums kommun, Lessebo kommun,
Lidingd kommun, Lidképings kommun, Lilla Edets kommun, Lindes-
bergs kommun, Linkdpings kommun, Ljungby kommun, Ljusdals kom-
mun, Ljusnarsbergs kommun, Lomma kommun, Ludvika kommun,
Lunds kommun, Lycksele kommun, Lysekils kommun, Malungs kom-
mun, Mald kommun, Mariestads kommun, Markaryds kommun, Marks
kommun, Melleruds kommun, Mjélby kommun, Mora kommun, Motala
kommun, Mullsjé6 kommun, Munkedals kommun, Munkfors kommun,
Molndals kommun, Moénsterds kommun, Morbylénga kommun, Nacka
kommun, Nora kommun, Norbergs kommun, Nordanstigs kommun,
Nordmalings kommun, Norrtilje kommun, Norsjé kommun, Nybro
kommun, Nykvarns kommun, Nykopings kommun, Nyndshamns kom-
mun, Ockelbo kommun, Olofstroms kommun, Orsa kommun, Orusts
kommun, Osby kommun, Oskarshamns kommun, Ovanakers kommun,
Oxelosunds kommun, Pajala kommun, Partille kommun, Perstorps
kommun, Pited kommun, Ragunda kommun, Robertsfors kommun,
Ronneby kommun, Réttviks kommun, Sala kommun, Salems kommun,
Sandvikens kommun, Simrishamns kommun, Sjobo kommun, Skara
kommun, Skellefted kommun, Skinnskattebergs kommun, Skurups
kommun, Skévde kommun, Smedjebackens kommun, Solleftea
kommun, Solna kommun, Sorsele kommun, Sotends kommun,
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Staffanstorps kommun, Stenungsunds kommun, Storfors kommun,
Storumans kommun, Stringnds kommun, Stromstads kommun,
Stromsunds kommun, Sundbybergs kommun, Sunne kommun,
Surahammars kommun, Svalévs kommun, Svedala kommun, Svenljunga
kommun, Saffle kommun, Sdters kommun, Sévsjo kommun, S6derhamns
kommun, Soéderkdpings kommun, Solvesborgs kommun, Tanums
kommun, Tibro kommun, Tidaholms kommun, Tierps kommun, Timra
kommun, Tingsryds kommun, Tjorns kommun, Tomelilla kommun,
Torsbys kommun, Torsads kommun, Tranemo kommun, Tranés kommun,
Trollhédttans kommun, Trosa kommun, Tyresé kommun, Téaby kommun,
Toreboda kommun, Uddevalla kommun, Ulricchamns kommun,
Upplands-Bro kommun, Upplands Visby kommun, Uppsala kommun,
Uppvidinge kommun, Vadstena kommun, Vaggeryds kommun,
Valdemarsviks kommun, Vallentuna kommun, Vansbro kommun, Vara
kommun, Varbergs kommun, Vaxholms kommun, Vellinge kommun,
Vetlanda kommun, Vilhelmina kommun, Vimmerby kommun, Vindelns
kommun, Vingdkers kommun, Vérgarda kommun, Vinersborgs
kommun, Vinnds kommun, Virmdé kommun, Véirnamo kommun,
Visterviks kommun, Vaxjo kommun, Ydre kommun, Ystads kommun,
Ange kommun, Are kommun, Arjings kommun, Asele kommun, Astorps
kommun, Atvidabergs kommun, Alvdalens kommun, Alvkarleby
kommun, Alvsbyns kommun, Angelholms kommun, Ockerd kommun,
Odeshogs kommun, Orkelljunga kommun, Ornskéldsviks kommun,
Ostersunds kommun, Osterakers kommun, Osthammars kommun, Ostra
Goinge kommun, Overkalix kommun, Overtorned kommun.
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Remissinstanser Framtidens flygplatser

Arbetsmiljoverket, Banverket, Boverket, Ekonomistyrningsverket,
Forsvarsmakten, Glesbygdsverket, Institutet for tillvaxtpolitiska studier
(ITPS), Jarnvégsstyrelsen, Konkurrensverket, = Konsumentverket,
Krisberedskapsmyndigheten, Luftfartsstyrelsen, Luftfartsverket,
Naturvardsverket, Rikstrafiken, Sjofartsverket, Statskontoret, Statens
institut  for kommunikationsanalys (SIKA), SJ AB, Statens
rdaddningsverk, Statens vég- och transportforskningsinstitut (VTI), Verket
for niringslivsutveckling (Nutek), Viagverket, Lénsstyrelsen i
Stockholms 14n, Lénsstyrelsen i Uppsala ldn, Lénsstyrelsen i
Sédermanlands lin. Linsstyrelsen i Ostergétlands lin, Lansstyrelsen i
JonkSpings 1én, Lansstyrelsen 1 Kronobergs ldn, Lénsstyrelsen i Kalmar
lan, Lénsstyrelsen i Gotlands lédn, Lénsstyrelsen i Blekinge lén,
Lénsstyrelsen i Ské&ne ldn, Lansstyrelsen i Hallands lén, Lansstyrelsen i
Vistra Goétalands 1idn, Lénsstyrelsen i Varmlands lén, Léansstyrelsen i
Orebro lin, Linsstyrelsen i Vistmanlands lin, Lénsstyrelsen i Dalarnas
lan, Lansstyrelsen 1 Gavleborgs 14dn, Lansstyrelsen 1 Vasternorrlands 1an,
Lansstyrelsen 1 Jamtlands 1dn, Lénsstyrelsen i Vésterbottens ldn,
Lénsstyrelsen i Norrbottens lén, Vésternorrlands lans landsting,
Jémtlands léns landsting, Visterbottens léns landsting, Norrbottens 1éns
landsting, Véstra Gotalands ldns landsting, Skane lédns landsting,
Stockholms léns landsting, Alvesta kommun, Arvidsjaurs kommun,
Borlidnge kommun, Bromélla kommun, Faluns kommun, Goteborgs stad,
Hagfors kommun, Halmstads kommun, Helsingborgs stad, Hérjedalens
kommun, Hirndsands kommun, Héssleholms kommun, Jonkopings
kommun, Kalmar kommun, Karlstads kommun, Kiruna kommun,
Kramfors kommun, Kristianstad kommun, Linkdpings kommun, Lulea
kommun, Lycksele kommun, Lysekils kommun, Malmé stad, Mora
kommun, Norrkopings kommun, Nykopings kommun, Oskarshamns
kommun, Pajala kommun, Ronneby kommun, Sigtuna kommun,
Skellefted kommun, Sollefted kommun, Stockholms kommun,
Sundsvalls kommun, Svedala kommun, Storumans kommun, Torsby
kommun, Trollhdttans kommun, Uddevalla kommun, Umed kommun,
Uppsala kommun, Vilhelmina kommun, Vénersborgs kommun, Visteras
kommun, Vixjé kommun, Are kommun, Angelholms kommun, Orebro
kommun, Ornskdldsviks kommun, Ostersunds kommun, Ostra Gdinge
kommun, Regionforbundet Uppsala ldn, Regionforbundet Soérmland,
Regionforbundet ~ Ostsam,  Regionforbundet — Jonkopings  lin,
Regionforbundet Sodra Sméland, Regionférbundet i Kalmar 14n, Region
Blekinge, Region Halland, Region Virmland, Regionforbundet Orebro
lan, Region Dalarna, Region Givleborg, Vistmanlands kommuner och
landsting, Kommunférbundet Stockholms 1dn, Kommunférbundet
Visternorrland, Kommunforbundet Jamtlands 14n, Kommunforbundet
Visterbotten, Kommunforbundet Norrbotten, Fackforbundet ST,
Foretagarna, Green Cargo AB, Linkdping City  Airport,
Landsorganisationen i Sverige (LO), Lantbrukarnas Riksforbund (LRF),
Naringslivets Transportrad, SAAB huvudkontoret, SAS huvudkontoret,
SEKO, Stiftelsen Institutet for Framtidsstudier, Studieférbundet
Naringsliv och Samhille (SNS, Svenska Flygforetagens Riksforbund
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(SFR), Svenska Handelskammarforbundet, Svenska
Naturskyddsforeningen (SNF), Svenska Transportarbetareforbundet,
Svenskt  Flyg, Svenskt  Niringsliv, Sveriges  Akademikers
Centralorganisation (SACO), Sveriges Kommuner och Landsting,
Sveriges Transportindustriférbund, Sveriges Akeriforetag,
Tjanstemannens Centralorganisation (TCO), Transport Gruppen.

For kéinnedom

Ale kommun, Alingsas kommun, Aneby kommun, Arboga kommun,
Arjeplogs kommun, Arvika kommun, Askersunds kommun, Avesta
kommun, Bengtsfors kommun, Bergs kommun, Bjurholms kommun,
Bjuvs kommun, Bodens kommun, Bollebygds kommun, Bollnis
kommun, Borgholms kommun, Bords kommun, Botkyrka kommun,
Boxholms kommun, Bromoélla kommun, Bricke kommun, Burlovs
kommun, Béstads kommun, Dals-Eds kommun, Danderyds kommun,
Degerfors kommun, Dorotea kommun, Eda kommun, Eker6 kommun,
Eksj6 kommun, Emmaboda kommun, Enképings kommun, Eskilstuna
kommun, Eslévs kommun, Essunga kommun, Fagersta kommun,
Falkenbergs kommun, Falkopings kommun, Falu kommun, Filipstads
kommun, Finspangs kommun, Flens kommun, Forshaga kommun,
Fargelanda kommun, Gagnefs kommun, Gislaveds kommun, Gnesta
kommun, Gnosjé kommun, Grums kommun, Gréstorps kommun,
Gullspdngs kommun, Giéllivare kommun, Gévle kommun, Gotene
kommun, Habo kommun, Hallsbergs kommun, Hallstahammars
kommun, Halmstads kommun, Hammaré kommun, Haninge kommun,
Haparanda kommun, Heby kommun, Hedemora kommun, Herrljunga
kommun, Hjo kommun, Hofors kommun, Huddinge kommun,
Hudiksvalls kommun, Hultsfreds kommun, Hylte kommun, Hébo
kommun, Héllefors kommun, Héarryda kommun, Hogands kommun,
Hogsby kommun, Horby kommun, HO6rs kommun, Jokkmokks
kommun, Jarfalla kommun, Kalix ~kommun, Karlsborgs kommun,
Karlshamns kommun, Karlskoga kommun, Karlskrona kommun,
Katrineholms kommun, Kils kommun, Kinda kommun, Klippans
kommun, Knivsta kommun, Kristianstads kommun, Krokoms kommun,
Kumla kommun, Kungsbacka kommun, Kungsoérs kommun, Kungélvs
kommun, Kévlinge kommun, Koépings kommun, Laholms kommun,
Landskrona kommun, Lax& kommun, Lekebergs kommun, Leksands
kommun, Lerums kommun, Lessebo kommun, Lidingd kommun,
Lidkdpings kommun, Lilla Edets kommun, Lindesbergs kommun,
Ljungby kommun, Ljusdals kommun, Ljusnarsbergs kommun, Lomma
kommun, Ludvika kommun, Lunds kommun, Lycksele kommun,
Lysekils kommun, Malungs kommun, Mald kommun, Mariestads
kommun, Markaryds kommun, Marks kommun, Melleruds kommun,
Mjolby kommun, Mora kommun, Motala kommun, Mullsjé6 kommun,
Munkedals kommun, Munkfors kommun, Mdlndals kommun, M6nsteréas
kommun, Mérbyldnga kommun, Nacka kommun, Nora kommun,
Norbergs kommun, Nordanstigs kommun, Nordmalings kommun,
Norrtidlje kommun, Norsjo kommun, Nybro kommun, Nykvarns
kommun, Nyndshamns kommun, Nissjo kommun, Ockelbo kommun,
Olofstroms kommun, Orsa kommun, Orusts kommun, Osby kommun,
Ovandkers kommun, Oxelosunds kommun, Pajala kommun, Partille
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kommun, Perstorps kommun, Pited kommun, Ragunda kommun,
Robertsfors kommun, Rattviks kommun, Sala kommun, Salems
kommun, Sandvikens kommun, Simrishamns kommun, Sjébo kommun,
Skara kommun, Skinnskattebergs kommun, Skurups kommun, Skévde
kommun, Smedjebackens kommun, Sollentuna kommun, Solna
kommun, Sorsele kommun, Sotends kommun, Staffanstorps kommun,
Stenungsunds kommun, Storfors kommun, Stringnds kommun,
Stromstads kommun, Strdmsunds kommun, Sundbybergs kommun,
Sunne kommun, Surahammars kommun, Svalovs kommun, Svenljunga
kommun, Siffle kommun, Siters kommun, Sévsjo kommun, S6derhamns
kommun, Soderkdpings kommun, Sodertdlje kommun, Solvesborgs
kommun, Tanums kommun, Tibro kommun, Tidaholms kommun, Tierps
kommun, Timrd kommun, Tingsryds kommun, Tjérns kommun,
Tomelilla kommun, Torsds kommun, Tranemo kommun, Tranas
kommun, Trelleborgs kommun, Trosa kommun, Tyresé kommun, Téby
kommun, To6reboda kommun, Uddevalla kommun, Ulricehamns
kommun, Upplands-Bro kommun, Upplands Visby kommun, Uppsala
kommun, Uppvidinge kommun, Vadstena kommun, Vaggeryds
kommun, Valdemarsviks kommun, Vallentuna kommun, Vansbro
kommun, Vara kommun, Varbergs kommun, Vaxholms kommun,
Vellinge kommun, Vetlanda kommun, Vimmerby kommun, Vindelns
kommun, Vingékers kommun, Vargarda kommun, Vénnds kommun,
Varmdé kommun, Virnamo kommun, Visterviks kommun, Vixjo
kommun, Ydre kommun, Ystads kommun, Amal kommun, Ange
kommun, Arjings kommun, Asele kommun, Astorps kommun,
Atvidabergs kommun, Almhults kommun, Alvdalens kommun,
Alvkarleby kommun, Alvsbyns kommun, Ockerd kommun, Odeshdgs
kommun, Orkelljunga kommun, Osterdkers kommun, Osthammars
kommun.
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Remissinstanser Nationellt handlingsprogram for
kollektivtrafikens langsiktigt inriktning (Koll Framat)

Myndigheten ~ for  handikappolitisk ~ samordning  (Handisam),
Statskontoret, Lénsstyrelsen i Stockholms Il&n, Lénsstyrelsen i
Vistmanlands ldn, Lansstyrelsen i Vésternorrlands ldn, Lansstyrelsen i
Jamtlands 14n, Lénsstyrelsen i Norrbottens lian, Kungliga Tekniska
Hogskolan (KTH), Hogskolan i Dalarna, Lunds Tekniska Hogskola
(LTH), Karlstad Universitet, Boverket, Forskningsradet for miljo, areella
ndringar och samhéllsbyggande (FORMAS), Jarnvégsstyrelsen,
Rikstrafiken, Statens Vég- och trafikinstitut (VTI), Sjofartsverket,
Luftfartsstyrelsen, Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA),
Konkurrensverket, Glesbygdsverket, Verket for Innovationssystem
(Vinnova), Verket for ndringslivsutveckling (Nutek), Konsumentverket
(KO), Branschforeningen Tégoperatorerna, Svenska Bussbranschens
riksforbund (BR), De Handikappades Riksférbund (DHR), Foreningen
for samhillsplanering, Gotlands kommun, Handikappforbundens
Samarbetsorgan (HSO), Handikappombudsmannen (HO),
Horselskadades Riksforbund, Landsorganisationen i Sverige (LO),
Samverkansorganet i Jonkopings lédn, Resendrsforum, Samtrafiken i
Sverige AB, Svenska lokaltrafikforeningen (SLTF), Svenska
Naturskyddsforeningen (SNF), Svenska Taxiforbundet, Svenskt Flyg,
Sveriges Kommuner och Landsting (SKL).

Ovriga yttranden ( 24 st)

Blekingetrafiken, Neurologiskt Handikappades Riksforbund (NHR),
Regionforbundet Ostsam, Regionforbundet Sérmland, Visternorrlands
Linstrafik AB, X-trafik AB, Jonkopings Linstrafik AB, OstgotaTrafiken,
Region Halland, Lénstrafiken Norrbotten AB, Landstinget Gévleborg,
Region Dalarna, Upplands Lokaltrafik, Lénstrafiken Jamtlands 14n AB,
AB Storstockholms Lokaltrafik (SL), Visttrafik AB, Region Gévleborg,
Regionforbundet Uppsala, Vérmlandstrafik AB, Region Skéne,
Helsingborgs  Stadsbyggnadsndmnd, Socialdemokratiska gruppen,
Helsingborgs stad, Stadsbyggnadsndmnden, Vistra Gotalandsregionen,
Lunds kommun.
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Remissinstanser Investeringar 1 cykelinfrastruktur

Lénsstyrelsen i Stockholms 14n, Lénsstyrelsen i Uppsala lan,
Lénsstyrelsen i Sodermanlands lin, Linsstyrelsen i Ostergdtlands lin,
Lansstyrelsen 1 Jonkopings ldn, Lénsstyrelsen i1 Kronobergs lan,
Lansstyrelsen i Kalmar 1dn, Lansstyrelsen i Gotlands 1dn, Léansstyrelsen i
Blekinge ldn, Lansstyrelsen i Skéne ldn, Lénsstyrelsen i Hallands lan,
Lénsstyrelsen 1 Vastra Gotalands ldn, Lansstyrelsen i Varmlands lén,
Lénsstyrelsen i Orebro ldn, Lénsstyrelsen i Vistmanlands lén,
Lénsstyrelsen i Dalarnas 14n, Léansstyrelsen 1 Gévleborgs lén,
Lénsstyrelsen 1 Vésternorrlands 1én, Lénsstyrelsen i Jdmtlands lan,
Liansstyrelsen i Viésterbottens 14n, Linsstyrelsen i Norrbottens lén,
Regionforbundet =~ Uppsala  14n,  Regionforbundet  Soérmland,
Regionforbundet ~ Ostsam,  Regionforbundet  Jonkopings  lin,
Regionforbundet Sodra Smadland, Regionforbundet i Kalmar lén,
Gotlands kommun (Region Gotland), Region Blekinge, Skane léns
landsting (Region Skane), Region Halland, Véstra Gotalands léns
landsting (Véstra Gotalandsregionen), Region Vérmland,
Regionfdrbundet Orebro lin, Region Dalarna.
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