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Propositionens huvudsakliga innehall

Regeringen redovisar i propositionen inriktningen av transportpolitiken,
som &r en viktig del i regeringens samlade insatser for att skapa hallbar
tillvaxt, livskvalitet och vilfird 1 hela landet.

Det overgripande malet for transportpolitiken skall fortsatt vara att
sdkerstilla en samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar trans-
portforsorjning for medborgarna och néringslivet 1 hela landet. Delmélen
skall fortsatt gélla tillgdnglighet, transportkvalitet, sdkerhet, miljo,
regional utveckling samt jamstilldhet. Delmélen for miljé6 samt regional
utveckling knyts till de miljopolitiska respektive regionalpolitiska malen.
Flera etappmal justeras. Klimatmalet for CO, ar 2010 ligger fast. En
kilometerskatt for tunga lastbilar inférs under vissa forutséttningar.

Resenirs- och kundperspektivet lyfts fram samt behovet av hallbara
transportlosningar for regional utveckling och vidgade arbetsmarknads-
regioner. Trafikhuvudméinnen erbjuds att pd forsok ta ansvar for
interregional jarnvégstrafik 1 del av Norrland. Charter- och nattagstrafik
oppnas for konkurrens. Ett utvecklingsprogram for kollektivtrafik med
fokus pa tillgdnglighet for funktionshindrade, stationsfragor och
samordning av information m.m. tas fram. Resenédrernas réttigheter stirks
med en ny lag samt fordndringar i lagarna om fardtjanst och
riksfardtjdnst. En rad initiativ till béttre trafiksdkerhet lyfts fram, bl.a. for
sdkrare resor till och fran skola samt forslag med krav péd forarbevis och
registreringsplikt for vissa storre fritidsbatar. Jamstdlldhetsintegrering
lyfts fram som strategi for att nd transportpolitikens jamstélldhetsmal.

Infrastrukturplaneringen forenklas och samordnas mer med regional
planering. Strategiska hamnar och kombiterminaler bor prioriteras.
Driftbidrag till icke-statliga flygplatser omfordelas med utgangspunkt i
kollektiva transportalternativ. En nationell flygplatsoversyn aviseras.
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1 Forslag till riksdagsbeslut

Regeringen foreslér att riksdagen

dels antar regeringens forslag till

1. lag om information till passagerare m.m.,

2. lag om dndring i lagen (1997:735) om riksfédrdtjanst,

3. lag om édndring i lagen (1997:736) om férdtjanst,

dels godkénner vad regeringen foreslar om

4. dndring av delmdlen for god milj6 och hallbar regional utveckling
(avsnitt 5.6 och 5.7),

5 transportpolitikens principer (avsnitt 6.1),

6. krav pa forarbevis for att fa framfora vissa fritidsbatar (avsnitt 8.5),

7. genomforandet av en forsoksverksamhet under hogst tio ar for per-
sontrafik pa det statliga jarnvigsnétet i delar av Norrland (avsnitt 15.3.2),

8. ritt att utfora och organisera persontransporter i form av charter-
trafik och nattagstrafik pa jarnvag (avsnitt 15.3.3),

9. statligt driftbidrag till icke-statliga flygplatser (avsnitt 16.2).
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2 Lagtext

2.1 Forslag till lag om information till passagerare m.m.

Hérigenom foreskrivs foljande.

Lagens tillimpningsomrade

1§ Denna lag giller for den som utfor transporter av passagerare i
linjetrafik med buss eller som utfér motsvarande trafik med tag, tunnel-
bana eller sparvagn (transportor). Begreppet linjetrafik har samma inne-
bord som i 1 kap. 3 § 11 yrkestrafiklagen (1998:490).

I de fall d& trafiken organiseras av en trafikhuvudman enligt lagen
(1997:734) om ansvar for viss kollektiv persontrafik giller lagens
bestimmelser om transportor i stéllet betraffande huvudmannen, dven om
denne inte sjalv utfor trafiken.

Lagen giller inte for den som utfor trafik med museijarnvédgsfordon
eller liknande trafik.

Erséttningssystem

2§ Transportoren skall ha ett system for att [dimna ersittning till passa-
gerare som drabbas av forseningar eller andra storningar i trafiken.

Allmin reseinformation

3§ Transportdren har en allmén skyldighet att 1amna tydlig och tillfor-
litlig information om sina transporttjdnster och om sitt ersittningssystem
enligt 2 §.

Till den som vill kdpa en enskild resa skall transportdren ldmna infor-
mation om

1. resans pris,

2. avgéngs- och ankomsttid,

3. sitt erséttningssystem, och

4.vem som skall utfora transporten eller del av den, om denne dr
nigon annan dn den som séljer transporten.

Vid behov skall transportdren ocksd ldmna information om mojlig-
heterna for en funktionshindrad person att genomftra en viss resa.

Resendren skall pad begiran ges en utskrift av informationen enligt
andra stycket.

Information vid forsening

4§ Om det uppstar en forsening eller annan stérning i trafiken, skall
transportdren snarast mdjligt ldmna information om forseningens eller
storningens orsak, varaktighet och konsekvenser.

Denna lag trader i kraft den 1 januari 2007.
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2.2 Forslag till lag om dndring 1 lagen (1997:735) om
riksfardtjanst

Hérigenom foreskrivs att 4 och 5 §§ lagen (1997:735) om riksfard-
tjanst skall ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

48

Riksfardtjanst far anlitas av den som efter ansdkan har fatt tillstand till
det.

Fréagor om tillstdnd prévas av kommunen dér den s6kande &r folkbok-
ford eller, om kommunens uppgifter enligt denna lag overlatits till trafik-
huvudmannen i lanet, av trafikhuvudmannen (tillstindsgivaren).

Innan en trafikhuvudman provar
en ansokan skall den kommun ddr

den sokande dr folkbokford horas.

5§

Tillstdnd skall meddelas om

1. resan till f6]jd av den sokandes funktionshinder inte till normala res-
kostnader kan goras med allmidnna kommunikationer eller inte kan goras
utan ledsagare,

2. dndaméilet med resan &r rekreation eller fritidsverksamhet eller
ndgon annan enskild angeldgenhet,

3. resan gors inom Sverige fran en kommun till en annan kommun,

4. resan gors med taxi, ett for &ndamalet sdrskilt anpassat fordon eller
med allmidnna kommunikationer tillsammans med ledsagare, och

5. resan inte av nagon annan anledning bekostas av det allménna.

Om sokanden dr under 18 ar
skall provningen goras i forhal-
lande till barn i motsvarande alder
utan funktionshinder.

Denna lag trader i kraft den 1 oktober 2006.
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23
fardtjanst

Forslag till lag om dndring 1 lagen (1997:736) om

Hérigenom foreskrivs att 3, 6, 7, 9 och 11 §§ lagen (1997:736) om

fardtjanst skall ha f6ljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Varje kommun ansvarar, savitt
giller kommuninvanarna, for att
fardtjdnst anordnas inom kom-
munen och, om det finns sdrskilda
skidl, mellan kommunen och en
annan kommun. En kommun far
for sina kommuninvéanare anordna
fardtjanst ocksa 1 eller mellan
andra kommuner.

Foreslagen lydelse

38

Varje kommun ansvarar, savitt
géller kommuninvénarna, for att
fardtjénst av god kvalitet anordnas
inom kommunen och, om det finns
sdrskilda skil, mellan kommunen
och en annan kommun. En kom-
mun far for sina kommuninvanare
anordna firdtjanst ocksa i eller
mellan andra kommuner.

6§

Férdtjanst far anlitas av den som efter ansékan har fétt tillstdnd till det.

Fréagor om tillstdnd prévas av kommunen dér den s6kande &r folkbok-
ford, eller, om kommunens uppgifter enligt denna lag overlatits till tra-
fikhuvudmannen i lénet, av trafikhuvudmannen (tillstandsgivaren).

Innan en trafikhuvudman provar
en ansokan skall den kommun ddr

den sokande dr folkbokford horas.

78§
Tillstnd till fardtjénst skall meddelas for dem som pd grund av funk-
tionshinder, som inte endast &r tillfdlligt, har vdsentliga svarigheter att
forflytta sig pa egen hand eller att resa med allménna kommunikations-

medel.

Om sokanden dr under 18 ar
skall provningen goras i forhal-
lande till barn i motsvarande alder
utan funktionshinder.

Tillstindet omfattar inte transporter som av ndgon annan anledning

bekostas av det allmédnna
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Tillstand till fardtjanst meddelas
for viss tid eller tills vidare. Till-
stind fdr 1 skélig omfattning
forenas med foreskrifter om vilket
fardsdtt som far anvindas, hur
manga resor tillstandet omfattar
och inom vilket omrade resor far
goras. Om det finns sdrskilda skdl
far tillstandet dven i ovrigt forenas
med villkor.

9§

Tillstand till fardtjanst meddelas
for viss tid eller tills vidare.

Tillstdnd fér 1 skélig omfattning
forenas med foreskrifter om

1. vilket fdardsdtt som far anvdn-
das,

2. inom vilket omrade resor far
goras, och

3. hur manga resor tillstandet
omfattar.

Sadana resor som kan anses
vara vdsentliga for tillstands-
havaren far begrdnsas till antalet
endast om det finns synnerliga
skail.

Om det finns sdrskilda skdl, far
tillstandet dven i oOvrigt forenas
med villkor.

11§

Ar en kommun tillstindsgivare, bestims grunderna for avgifterna av

kommunen.

Ar en trafikhuvudman tillstdndsgivare, bestims grunderna for av-

gifterna av

1. kommunerna och landstinget i
lanet, om de &r lanstrafikansvariga,

2. det regionforbund som dr
ldnstrafikansvarigt, eller

3. enbart kommunerna 1 lidnet,
om de ir lanstrafikansvariga och
om ¢verenskommelse om detta har
traffats med landstinget, om det
hor till de lanstrafikansvariga.

1. kommunerna och landstinget i
lanet, om de &r lanstrafikansvariga,
eller

2. enbart kommunerna 1 ldnet,
om de dr lanstrafikansvariga och
om ¢verenskommelse om detta har
traffats med landstinget, om det
hor till de ldnstrafikansvariga.

De kommuner som inte har 6verlatit sina uppgifter enligt denna lag till
trafikhuvudmannen far dock inte delta i beslutet. Kan enighet inte uppnas
om grunderna for avgifterna, skall dessa bestimmas av regeringen.

Avgifterna skall vara skiliga och far inte dverstiga tillstdndsgivarens

sjalvkostnader.

Denna lag tréder i kraft den 1 oktober 2006.
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3 Arendet och dess beredning

Kort historik

Sedan 1998 ars transportpolitiska beslut (prop. 1997/98:56, bet.
1997/98:TU10, rskr. 1997/98:266) har atskilligt hdnt pa transportom-
rddet. En sammanstillning av fordndringar i myndighetsstrukturen och
transportpolitiska atgérder efter beslutet fram till 1 dag aterfinns 1 bilaga
1 till denna proposition.

Tillkdnnagivanden av riksdagen

Ar 1987 gav riksdagen som sin mening regeringen till kiinna att det var
angelédget att obligatorisk ansvarsforsékring infordes for fritidsbatar (bet.
KrU 1986/87:22, rskr. 1986/87:347). Forsdkringsfragan blev dérefter
foremal for utredningsétgiarder vid tva tillfillen. Sa behandlades fragan
dels i det slutbetinkande (SOU 1996:170) som 1996 6verlimnades av
Utredningen om fritidsbatstrafikens kostnadsansvar m.m., dels i Sjofarts-
verkets 2003 ldmnade rapport Forutsdttningar for ett fritidsbatsregister.
Betidnkandet och rapporten har remitterats. En forteckning 6ver remiss-
instanserna finns 1 bilaga 2. Remissyttrandena finns tillgdngliga 1
Justitiedepartementet (dnr Ju88/95). Frdgan om ansvarsforsidkring be-
handlas i avsnitt 8.6.

Riksdagen har (rskr. 2004/05:178) med anledning av trafikutskottets
betinkande Sjoscikerhet m.m. (bet. 2004/05:TU7) gett regeringen till-
kdnna att denna snarast bor lata utreda forutsittningarna for inférande av
obligatorisk utbildning och forarbevis 1 enlighet med vad som forordats
av Sjofartsverket och av enskilda riksdagsmén genom motioner. Till-
kdnnagivandet behandlas ndrmare i avsnitt 8.5.

Utredningar

Den 18 november 1999 bemyndigades ddvarande chefen for Nérings-
departementet att tillkalla en sdrskild utredare med uppdrag att analysera
och Overviga dndringar av vissa bestimmelser som beror enskilda vagar.
Utredningen antog namnet Bidrag och regler for enskilda vigar — BREV.
I juli 2001 avslutades uppdraget genom att utredningen 6verlamnade be-
tankandet Enskild eller allmdn vig? (SOU 2001:67) Betdnkandet har
remissbehandlats. Som en f6ljd av BREV-utredningens betdnkande gav
regeringen Vigverket 1 uppdrag att ytterligare studera vissa konsekvenser
av utredningens forslag om broar och firjor, konsekvenser for gles-
bygdsbefolkningen samt konsekvenserna for forsvarets behov av vigar.
Vigverket har redovisat uppdraget i skrivelser av den 20 december 2002
respektive den 1 april 2003. Vidare har Vigverket av regeringen fatt i
uppdrag att redovisa en modell fér den ekonomiska styrningen av bidra-
get till drift och byggande av det enskilda végnétet. Detta uppdrag redo-
visades av Vigverket den 28 augusti 2003. Redovisningarna av dessa
uppdrag har remissbehandlats. En forteckning 6ver remissinstanserna for
betdnkandet samt redovisningarna aterfinns 1 bilaga 3. Sammanstéll-
ningar av remissvaren finns tillgdngliga 1 Néringsdepartementet (dnr
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N2001/7063/IR, N2002/12415/IR, N2003/6131/IR). Betidnkandet slutbe-
handlas genom denna proposition, och behandlas i avsnitt 20.

Den 17 maj 2001 beslutade regeringen att tillkalla en parlamentarisk
kommitté for att utifrdn ett konsument- och helhetsperspektiv identifiera,
analysera och beskriva kollektivtrafikens problem och mdgjligheter, for-
mulera mal och visioner samt foresla fordndringar av organisation, regel-
verk och dylikt av betydelse for kollektivtrafikens utveckling och ett kat
kollektivt resande. Kollektivtrafikkommittén har avldmnat ett delbe-
tdnkande (SOU 2001:106) och ett slutbetdnkande (SOU 2003:67), bada
med titeln Kollektivtrafik med mdénniskan i centrum. Slutbetinkandet har
remissbehandlats och en forteckning Gver remissinstanserna finns i
bilaga 4. Sammanstillningar av remissvaren finns tillgéngliga i Narings-
departementet (dnr N2003/6797/TP). Genom denna proposition slutbe-
handlas betdnkandena. En ndrmare redogorelse for betdnkandena och
deras beredning aterfinns bl.a. i avsnitten 11.5, 15.4.2 och 17.

Den 31 maj 2001 bemyndigades dévarande chefen for Nirings-
departementet att tillkalla en sarskild utredare for att géra en bred over-
syn av organisationen och lagstiftningen inom jarnvédgssektorn. Jérn-
vagsutredningen har avldmnat sitt huvudbetinkande Jdrnvdig for rese-
ndrer och gods (SOU 2003:104). Inom Naringsdepartementet uppritta-
des ddrefter promemorian Vem far kora var? den 17 december 2004. Sa-
vil betdnkandet som promemorian har remissbehandlats. En forteckning
over remissinstanserna aterfinns 1 bilagorna 5 och 6. Sammanstédllningar
av remissvaren finns tillgidngliga 1 Néringsdepartementet (dnr
N2003/8611/IR och N2004/10080/TP). Betidnkandet och promemorian
slutbehandlas genom denna proposition. En ndrmare redogorelse for
jarnviagsfragorna finns i avsnitten 15 och 22.

Kollektivtrafikkommittén och Jarnviagsutredningen har tillsammans
tagit fram en promemoria, Forbdttrat konsumentskydd for kollektivtrafik-
resendrer, som presenterades som en bilaga till Jarnvagsutredningens
huvudbetidnkande och ddrmed remissbehandlats tillsammans med SOU
2003:104. Ddarefter har inom Niringsdepartementet uppréttats en pro-
memoria, Transportorers skyldighet att ldmna information till passage-
rare m.m., pa tjinstemannaniva. Den promemorian har remissbehandlats
separat. Promemorians lagforslag aterfinns i bilaga 7. En forteckning
over remissinstanserna aterfinns i bilaga 8. En sammanstillning av re-
missvaren  finns  tillgdnglig 1 Niringsdepartementet  (dnr
N2004/10237/TP).

I juni 2002 bemyndigades davarande chefen for Néringsdepartementet
att tillkalla en kommitté med uppdrag att 1dmna forslag till atgérder frdn
statens sida for att frimja samverkan mellan trafikslagen. Av tilldggs-
direktiv till kommittén framgér att den ocksd skulle analysera prissitt-
ningen av infrastrukturen i syfte att uppna konkurrensneutralitet mellan
trafikslagen. Kommittén antog namnet Godstransportdelegationen 2002.
Ett delbetinkande Godstransporter i samverkan (SOU 2003:39) ldamna-
des 1 april 2003 och i juli 2004 ett slutbetinkande Godstransporter —
noder och ldnkar i samspel (SOU 2004:76) /. Betdnkandena har remiss-
behandlats. En sammanstéllning av remissinstanserna finns i bilaga 9.
Sammanstillningar av remissvaren finns tillgdngliga i Naringsdeparte-
mentet (dnr N2004/5404/TP). Betidnkandena slutbehandlas i denna pro-
position. En ndrmare redogorelse aterfinns i avsnitten 21 och 22.
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Genom beslut den 22 augusti 2002 bemyndigades davarande chefen
for Naringsdepartementet att tillkalla en sérskild utredare med uppgift att
med utgéngspunkt i Vigverkets redovisning av fardtjanstens utveckling
under perioden januari 1998 — september 2000 6verviga behovet av édnd-
ringar i regelverken om férdtjdnst och riksfirdtjanst m.m. Ett delbe-
tankande Behandling av personuppgifter inom férdtjcnsten och riksfdrd-
tignsten (SOU 2003:4) overlamnades i januari 2003 av Férdtjanstutred-
ningen, som i oktober 2003 ddrefter dverldimnade sitt slutbetdnkande
Fardtjdansten och riksfardtjcnsten (SOU 2003:87). I denna proposition
behandlas bara fragor i slutbetinkandet som slutbehandlas. Delbetidnkan-
det bereds vidare i Regeringskansliet. Slutbetdnkandet har remissbe-
handlats. En forteckning 6ver remissinstanserna finns i1 bilaga 10. En
sammanstéllning av remissvaren finns tillgdnglig 1 Néringsdepartementet
(dnr N2003/7683/TP). Frdgor om fardtjdnst och riksfdrdtjdnst behandlas
nirmare i avsnitt 19.

Redovisning av uppdrag m.m.

Luftfartsverket har den 1 juli 2003 inkommit till regeringen med ett {for-
slag till regelverk for s.k. flygreseorganisatorer, dvs. foretag som anord-
nar flygtransporter i eget namn utan att i sjidlva verket utfora dessa trans-
porter. En ndrmare redogorelse for beredningen av det drendet aterfinns i
avsnitt 16.1.

SIKA har i september 2002 redovisat ett uppdrag i regleringsbrevet for
2002 att utarbeta och ldmna forslag till etappméal inom det transportpoli-
tiska delmalet om ett jamstéllt transportsystem. Redovisningen sker i
SIKA rapport 2002:5 Etappmal for ett jamstdllt transportsystem.
Rapporten behandlas huvudsakligen i avsnitt 10.

SIKA har i samarbete med Riksantikvarieimbetet, Naturvardsverket,
Boverket, Banverket, Vigverket, Sjofartsverket och Luftfartsverket den
31 mars 2003 redovisat ett uppdrag fran regeringen att se dver och limna
forslag pa uppdaterade etappmal for det transportpolitiska delmélet om
en god milj6. Redovisningen sker i SIKA rapport 2003:2 Etappmal for
en god miljo. Rapporten har remissbehandlats och en sammanstéllning
over remissinstanser finns 1 bilaga 11. En sammanstédllning av remissva-
ren finns tillgénglig 1 Néringsdepartementet (dnr 2003/2770/TP). Redo-
visningen behandlas ndrmare i avsnitt 5.6.

Vigverket har den 30 juni 2004 redovisat ett uppdrag i reglerings-
brevet for 2004 att utreda forutsdttningarna for att minska utsldppen av
vixthusgaser fran végtransportsektorn. Redovisningen sker i Véigverkets
publikation 2004:102 Klimatstrategi for vigtransportsektorn. Rapporten
har remissbehandlats och en sammanstillning 6ver remissinstanser finns
1 bilaga 12. En sammanstdllning av remissvaren finns tillgénglig 1
Néaringsdepartementet (dnr 2004/5303/TP). Redovisningen behandlas
ndrmare 1 avsnitt 9.2.1.

Banverket har i en redovisning den 31 oktober 2004 Redovisning av
avgiftsrelevanta marginella kostnader och modell for lopande uppdate-
ring av banavgifter aterrapporterat ett uppdrag i regleringsbrevet for
2004. Uppdraget 16d att Banverket i samarbete med SIKA skulle “redo-
visa aktuella berdkningar av avgiftsrelevanta marginella kostnader som
trafiken ger upphov till”. Resultatet av verkets arbete inom omradet
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under de senaste aren skall sammanstéllas och analyseras. Inom ramen
for uppdraget skall Banverket ocksé foresla en modell f6r 16pande fram-
tagande av underlagsmaterial f6r successiv uppdatering och utveckling
av banavgifterna enligt kommande jidrnvigslagstiftning. Redovisningen
har remissbehandlats och en sammanstillning av remissinstanser finns 1
bilaga 13. En sammanstillning av remissvaren finns tillgdnglig i
Néringsdepartementet (dnr N2004/8329/TP). Rapporten behandlas nér-
mare i avsnitt 12.3.

Vinnova har i samverkan med Banverket, Energimyndigheten, FAS
(Forskningsradet for arbetsliv och social vetenskap), Formas (Forsk-
ningsradet for miljo, areella ndringar och samhillsbyggande), Natur-
vardsverket och Vigverket den 14 maj 2004 redovisat ett uppdrag frn
regeringen att ta fram en samlad strategi for forskning, utveckling och
demonstration, FUD, till stod for utveckling av ett hallbart och effektivt
transportsystem. Arbetet sammanfattar myndigheternas syn pa viktiga
utvecklingsomraden och beskriver ansvarsfordelningen mellan myndig-
heterna. Redovisningen har titeln Nationell strategi for transportrelate-
rad FUD. Den har remissbehandlats, och en sammanstillning over re-
missinstanser finns i bilaga 14. Redovisningen behandlas ndrmare i av-
snitt 11.2.

Luftfartsverket har i en rapport av den 23 december 2004 redovisat ett
uppdrag 1 regleringsbrevet for 2004. Rapporten har titeln Redovisning av
regeringsuppdrag angaende mojligheterna att utvidga avgiftsdifferentie-
ring avseende kvdveoxidutsldpp samt uppdrag avseende forutsdttningar
for och effekter av att beskatta lufifartens brdnsle inom ramen for det nya
energiskattedirektivet. Rapporten har remissbehandlats tillsammans med
nedanstdende rapport fran Sjofartsverket. En sammanstéllning 6ver re-
missinstanserna finns i bilaga 15. Rapporten behandlas ndrmare i1 avsnitt
12.5.

Sjofartsverket har den 4 februari 2005 &terrapporterat ett uppdrag i
regleringsbrevet f6r 2004 1 en rapport med titeln Beskattning av sjofar-
tens brdnsle. Om remissbehandling se foregdende stycke. Rapporten be-
handlas ndrmare 1 avsnitt 12.4.

Inom Niringsdepartementet har en promemoria med titeln Statens an-
svar for de icke-statliga flygplatserna — Driftbidraget upprittats den 14
juli 2004. Den har remissbehandlats. En sammanstillning 6ver remiss-
instanserna finns i bilaga 16. En sammanstdllning av remissvaren finns
tillgénglig 1 Néringsdepartementet (dnr N2004/5503/TP). Frigan be-
handlas ndrmare 1 avsnitt 16.2.

Regionala transportméten

Genom Néringsdepartementets forsorg har under 2005 héllits sex regio-
nala transportméten 1 Umed, Karlstad, Héssleholm, Stockholm,
Linkoping respektive Goteborg. Mdétena har genomgéende varit vilbe-
sokta. Vid motena har foretrddare for kommuner, regionala myndigheter,
regionala sjdlvstyrelseorgan, transportbranschen, lokala och regionala
ndringslivet m.fl. framfort synpunkter pa fraigor som behandlas i denna
proposition. Efter motena har ett stort antal skrivelser kommit in till
Regeringskansliet. De finns samlade i Niringsdepartementet (dnr
N2005/1904/TP).
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Ovrigt

I propositionen berdrs ocksd betdnkanden m.m. som bereds inom andra

departement dn Naringsdepartementet. Dessa sdrredovisas inte hér.
Propositionen bygger pd& en Overenskommelse mellan den

socialdemokratiska regeringen, Vénsterpartiet och Miljopartiet de grona.

Lagradet

Regeringen beslutade den 7 april 2005 att inhdmta Lagradets yttrande
over forslaget till lag om information till passagerare m.m. Det remitte-
rade lagforslaget finns i bilaga 17. Lagradets yttrande finns i1 bilaga 18.
Lagradet har ldmnat forslaget utan erinran. I forhéllande till lagréds-
remissen har vissa redaktionella dndringar gjorts i forslaget till lag om
information till passagerare m.m.

Regeringen beslutade vidare samma dag att inhdmta Lagradets
yttrande over de lagforslag rorande riksfardtjanst och fardtjanst som finns
1 bilaga 19. Lagradets yttrande finns i bilaga 20. Regeringen har beaktat
Lagradets synpunkter, vilket har medfort viss justering i lagtexten. I
ovrigt finns kommentarer till Lagradets synpunkter i avsnitt 19.2. Dess-
utom har vissa redaktionella dndringar gjorts.
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4 Transportpolitikens inriktning

4.1 Fornyelse och kontinuitet
Fordndrade forutsdttningar for transportpolitiken

Regeringen anser att transporterna och darmed ocksa transportpolitiken
far en allt storre betydelse for Sveriges utveckling. Transportsystemet har
sdrskilt stor betydelse for att stiarka forutsédttningarna for héllbar tillvéxt,
sysselséttning och vilfdrd i1 hela landet. Transportsystemet méste darfor
kontinuerligt anpassas till de samhills- och omvirldsférandringar som
sker for att ddrmed ocksd svara upp mot nya behov. Det innebédr att
transportsystemet maiste anpassas for att bidra till att samhéllsutveck-
lingen blir l&ngsiktigt hallbar savél ekonomiskt, miljomissigt som soci-
alt.

Den internationella utvecklingen péverkar alltmer férhallandena inom
Sverige. Internationaliseringen av ekonomin har 6kat. Handelsutbytet
mellan olika ldnder, och ddrmed gods- och persontransporterna samt in-
formationsflodet, har fitt 6kad betydelse. EU:s utvidgning till i dag 25
medlemsstater innebér nya forutséttningar och moéjligheter for utveckling
i Ostersjsomradet. Betydelsen och omfattningen av gemensamma regel-
verk och samarbete pé transportomrédet inom EU och internationellt blir
allt storre.

I takt med okat handelsutbyte och kontakter med omvirlden fér trans-
portmdjligheterna savél inom Sverige som till andra lander storre bety-
delse. Sverige geografiska ldge i norra Europa och stora avstdnd inom
landet stédller samtidigt sdrskilda krav péd effektiva och sdkra transport-
och logistiksystem.

De satsningar pa infrastrukturen med 381 miljarder kronor till 2015,
som riksdagen beslutat om efter forslag 1 propositionen Utdkade plane-
ringsramar for vdg- och jdrnvdgsinvesteringar 2004—2015 (prop.
2003/04:95, bet. 2003/04:TU10, rskr. 2003/04:266), skapar goda forut-
sdttningar att utveckla sévil person- som godstransporterna.

Vid sidan om den okade internationaliseringen beddmer regeringen
samtidigt att den regionala utvecklingens betydelse inom landet Okar.
Regionforstoringen pagar kontinuerligt, inte minst i frdga om vidgade
arbetsmarknadsregioner, och stéller 6kade och delvis fordndrade krav pa
hallbara transporter som svarar upp mot resenirernas behov. I alla delar
av vart stora land spelar mgjligheterna till goda transporter och transpor-
ternas utformning en avgorande roll, bade for enskilda kvinnor och min
och for foretagens utveckling. For en fortsatt héllbar tillvaxt 1 hela landet
maéste trafikslagen komplettera varandra och fungera effektivt ihop over
kommun-, ldns- och nationsgrénser. Déarfor dr det angeldget att samord-
ningen mellan transportpolitik och regional utvecklingspolitik forbéttras,
inte minst pa regional niva.

Minniskor stdller delvis olika krav pé transporterna. Kvinnors och
mins olika krav pa transportsystemet maste tillgodoses samtidigt som vi
skall ges likvirdiga forutsittningar att paverka dess utformning. Aldre
och funktionshindrade har behov som delvis medfor sérskilda krav pa
transporterna. Trafikolyckor &r ett folkhilsoproblem som fortsatt méaste
minska. Arbetet med Nollvisionen prioriteras. Okad fokusering bor ske
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pa behov och forutsittningar hos barn och ungdomar av bada konen, inte
minst ur trafiksdkerhets- och tillgdnglighetssynpunkt.

Behoven hos enskilda resenédrer och transportkunder bor visas okad
uppmirksamhet. Enligt regeringen innebdr ett sddant medborgar- och
kundperspektiv bl.a. att resendrerna bor i okade rittigheter och forbatt-
rad service, t.ex. i frdga om information, biljetthantering och bytesmoj-
ligheter. En 6kad samordning bor déarfor ske mellan kollektivtrafikens
olika aktorer s att resendrernas behov sétts i centrum.

De globala miljohoten, inte minst klimatpaverkan, har fatt 6kad aktua-
litet och stéller krav pa éatgdrder. Oljeberoendet inom bl.a. transportsek-
torn paverkar badde miljon och den ekonomiska utvecklingen. Det dr dar-
for angeldget att bryta Sveriges beroende av fossila branslen for transport
och uppvdrmning. Enligt regeringen maste samtidigt arbetet fortsétta
med att reducera transportsektorns miljopaverkan 1 dvrigt. Ett hallbart
transportsystem &r en sjélvklarhet for Sveriges forméga att sta rustad in-
for framtiden.

Regeringen anser att trafikslagen inte kan betraktas isolerat fran
varandra och darfor bor kraven pa transporterna inte bara moétas med &t-
gérder inom varje trafikslag. Ett samspel mellan jarnvagstrafik, végtrafik,
luftfart och sjofart dr dven nodvéndigt och medfor okad effekt av de
samlade satsningar som sker pa transportsystemen. Knutpunkter som
hamnar, godsterminaler och flygplatser bor darfor ges okad uppmairk-
samhet enligt regeringen. Samordningen mellan trafikering och infra-
strukturdtgédrder maste forbattras.

Utvecklingen av ny teknik &r ocksa ett viktigt medel for att bl.a. effek-
tivisera transportsystemet. Satsningar pa forskning, utveckling och
demonstrationsprojekt prioriteras.

Transportpolitikens mal och principer

Transportpolitiken dr en viktig del i regeringens samlade insatser for
hallbar tillvixt och vilfard. Dess 6vergripande malséttning skall vara att
sdkerstdlla en samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar trans-
portforsdrjning for medborgarna och néringslivet i hela landet.

Det 6vergripande malet preciseras i1 sex delmal om tillgédnglighet,
transportkvalitet, sdkerhet, miljo, regional utveckling och jamstélldhet. |
forhallande till tidigare riksdagsbeslut forslas att delméalen for miljé och
regional utveckling dndras.

Delmalen preciseras i mer kortsiktiga etappmal som utgdngspunkt for
konkreta dtgédrder. Som utgangspunkt for arbetet med att uppna de trans-
portpolitiska malen foreslas ett antal vigledande principer om valfrihet,
decentraliserat beslutsfattande, samverkan, konkurrens samt samhélls-
ekonomiska kostnader. 1 forhéllande till féregdende transportpolitiska
beslut, foreslas en ny princip som innebér att samhéllsekonomiska kost-
nader skall vara en utgdngspunkt nér transportpolitiska styrmedel utfor-
mas.

Mot bakgrund av dessa mél och principer utformas transportpolitiska
styrmedel och budgetmedel prioriteras och anslas. Tillgang till infra-
struktur skall sédkerstéllas. Regel- och avgiftssystem skall sidkerstilla ett
effektivt utnyttjande av infrastrukturen. Transportforskning, liksom sek-
torns organisation och arbetsformer, skall frimja ett gott innovations-
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klimat. Propositionen lyfter sirskilt fram foljande omrdden inom ramen Prop. 2005/06:160

for transportpolitiken:
« Hallbar tillvédxt och regional utveckling.
« Medborgar- och kundperspektiv.
« Jamstélldhet.
« Miljo och sdkerhet.

4.2 Transporter for hallbar tillvdxt och regional
utveckling

Transportsystemen bor medverka till hallbar tillvixt och vilfard, sévil
nationellt som regionalt och lokalt. Béttre transportmdjligheter gor vért
stora land lite rundare och lite mindre. Regionforstoringen 6kar mojlig-
heterna for manniskor att soka arbete samtidigt som arbetsgivare far
storre rekryteringsunderlag. Det innebédr att arbetsmarknaderna véxer
geografiskt. Regionforstoring dr en pagdende process som ocksa bidrar
till att tillgdngligheten till service, kultur och nojen forbattras over ett allt
storre geografiskt omrdde. Denna maste ske med minsta mojliga miljo-
paverkan och med hénsyn till sociala aspekter bl.a. om jamstdlldhet
mellan kvinnor och mén i olika aldrar. Regionforstoring maste ske inom
ramen for en hallbar utveckling. Transportpolitiken &r ett av flera politik-
omraden som bidrar till att forverkliga den regionala utvecklings-
politiken. Det transportpolitiska delmélet om regional utveckling, liksom
dess etappmal, justeras for att bittre stodja den regionala utvecklings-
politiken.

God infrastruktur &r en nyckel till hallbar regionforstoring. Atgirder
for att forenkla och effektivisera planerings- och beslutsprocesser for
infrastruktur aviseras. Den tidigare inriktningsplaneringen, dér alterna-
tiva inriktningar analyserats, ersitts med en process som leder fram till
en inriktning som bedéms svara upp mot de transportpolitiska mélen pa
det mest resurseffektiva sittet. Frdgor om infrastrukturdtgérder, trafike-
ring, fysisk planering och regional utvecklingsplanering bor ges en star-
kare koppling sinsemellan.

Snabba och frekventa persontransporter, bl.a. tdgtrafik samt forbattrade
bytespunkter m.m., dr viktiga medel som kan underldtta pendling 6ver
dagen till arbete och utbildning for olika grupper av kvinnor och mén
samt bidra till hallbar regionforstoring. Okad samverkan mellan den
regionala och den interregionala jarnvigstrafiken bor kunna bidra till att
forbittra pendlingsmdjligheterna inom ett stérre geografiskt omrade &n
lanet. En forsoksverksamhet dir berorda trafikhuvudmén erbjuds ta an-
svar for att gemensamt organisera jdrnvigstrafiken dver ldnsgrinserna
inom en storre region i Norrland foreslas. Ett lampligt omrade dr jarn-
vagsndtet norr om Sundsvall inklusive Botniabanan.

For att maximera utbytet av de medel som finns tillgéngliga for drift-
bidrag till icke-statliga flygplatser foreslas stodet koncentreras till flyg-
platser dér tillfredsstdllande kollektiva transportalternativ saknas. Pa
motsvarande sdtt bor alternativa transportmojligheter beaktas nér det
statliga flygplatssystemet utvecklas. En 6versyn av det samlade svenska
flygplatssystemet aviseras.
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Effektiva godsterminaler &r av grundliaggande betydelse for att koppla
samman godsfloden mellan regioner. Strategiska terminaler dr dessutom
ofta regionala tillvixtmotorer. Mot den bakgrunden foreslar regeringen
att strategiska hamnar prioriteras samtidigt som ett strategiskt nit av
kombiterminaler definieras. En sdrskild forhandlare tillkallas for att
lamna forslag om prioritering av strategiska hamnar. Anslutande infra-
struktur till dessa hamnar ges prioritet i infrastrukturplaneringen. For
kombiterminaler bor Banverket dessutom ta ansvar for sparanldggningar
1 terminalerna.

Vid sidan av insatser i den fysiska infrastrukturen dr ocksd annan ut-
vecklingsverksamhet viktig for hallbar tillvixt och regional utveckling.
Mot den bakgrunden, och 1 linje med regeringens innovationsstrategi, ges
dven innovationsfrdgorna en viktig plats 1 propositionen. Vidare aviseras
ett sdrskilt stod till demonstration av innovativa logistiklosningar. Vik-
tiga prioriteringar inom transportforskningen slés fast och betydelsen av
satsningar inom telematikomradet lyfts fram.

EU:s interregprogram bor i 6kad utstrackning anvéandas for tillgénglig-
hetsrelaterade projekt som stdrker regioners utveckling och underléttar
transporter dver nationsgranser.

Sverige bor fortsatt verka for konkurrens pa lika villkor och harmoni-
serade spelregler for godstransporter pa védg. Ett samlat angreppssitt be-
hovs for att uppritthilla och utveckla en ekonomiskt sund, konkurrens-
kraftig, miljovénlig och trafiksdker &kerindring i1 Sverige. Nérings-
departementet kommer dérfor att prioritera sin roll betrdffande den over-
gripande samordningen av olika fragor pd yrkestrafikomrédet.

4.3 Medborgar- och kundperspektiv

Ett medborgar- och kundperspektiv skall genomsyra transportpolitiken.
Detta skall ge avtryck i utformningen av transportpolitiska styrmedel
samtidigt som statliga myndigheter skall anldgga ett medborgar- och
kundperspektiv i sin verksamhet. Det innebér att forutsittningar och be-
hov hos olika grupper av kvinnor och min genomgaende skall beaktas.

Barn och ungdomar bor ges sirskild uppmirksamhet. Det &r viktigt att
beslut om transportsystemets utformning och funktion ocksi beaktar
asikter och erfarenheter hos flickor och pojkar. Trafikmiljon skall upp-
fattas som trygg och sdker av sévil barn och ungdomar som av vuxna.
Barn och ungdomar i skoldldern bor i stor utstrdckning kunna forflytta
sig pa egen hand utan att vara beroende av att vuxna foljer eller skjutsar
dem. Forsok genomfors med hastighetsbegransning vid passage av
fordon 1 linjetrafik eller skolskjutsning som har stannat for passagerares
pa- eller avstigning.

For att skapa forutséttningar for okat kollektivt resande skall Vig-
verket och Banverket utarbeta ett nationellt handlingsprogram f6r kol-
lektivtrafikens utveckling. Programmet bor innehélla insatser for kund-
vénliga informations- och biljettsystem samt effektiva och dndamaélsen-
liga bytespunkter.

For att stirka resendrernas rittigheter foreslds en lag som aldgger
transportérer och trafikhuvudmén att tillhandahalla god, tillforlitlig
reseinformation och att ha ett system for att ersétta resendrer som drabbas
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av forseningar eller andra storningar i trafiken. Insatser for att stirka
passagerarnas rattigheter i flygtransportsystemet ar ett viktigt led i arbetet
med att dstadkomma en mer kundorienterad luftfart.

Inom ramen for det tidigare ndmnda nationella handlingsprogrammet
for kollektivtrafikens utveckling foreslas atgérder for att gora kollektiv-
trafiken mer tillgdnglig for funktionshindrade. Kvalitetskraven pa fard-
tjénst starks genom fordndring av fardtjdnstlagen. Barn- och ungdoms-
perspektivet i fardtjanstlagen tydliggors. Véagverket bor verka for okad
och sdker gang- och cykeltrafik. Banverket bor verka for att forbéttra
mojligheterna till kombinerade resor med cykel och tag.

Inom jarnvégstrafiken foreslds att marknaderna for nattdgstrafik och
chartertrafik 6ppnas for konkurrens. Resendrernas mojligheter att pendla
over dagen till arbetsplatser och utbildning m.m. inom ett stérre geogra-
fiskt omrédet dn ldnet, bor som tidigare ndmnts forbéttras.

En sarskild utredare kommer att tillséttas for att foresla insatser for att
forbéttra lotsverksamheten och dé sdrskilt beakta de mojligheter som ny
teknik kan ge. Ett logistikforum skall etableras for att frimja analys och
diskussion om godstransportbranschens forutsittningar och behov.

Regeringen aviserar ocksa atgérder for att astadkomma ett mer kund-
anpassat regelverk avseende édldre fordonstyper och hobbyfordon.

4.4 Jamstilldhet

Jamstélldhetsarbetet skall bedrivas sévil kortsiktigt som langsiktigt. Pé
kortare sikt skall jamstélldhetsproblem inom sektorn ytterligare identifie-
ras och atgirdas. For att fordndra maktstrukturer, bdde inom transport-
sektorn och i resten av samhdllet, krdvs emellertid ett langsiktigt arbete.

Jamstdlldhetsintegrering i transportpolitiken lyfts fram som en strategi
for arbetet. Etappmalet for jamstdlldhet innebdr att transportpolitikens
alla andra etappmal skall foljas upp ur ett jamstédlldhetsperspektiv.

Jamstélldhetsarbetet bor ges en tydligare plats i myndigheters sektors-
arbete. Planeringsinstrumenten utvecklas for att bittre spegla kvinnors
och mins respektive villkor, forutsidttningar, intressen och vérderingar.

Bittre kunskap behdvs om perspektiv pa transportfragor hos olika
grupper av kvinnor och mén. Regeringen framhéller ett jimstillt trans-
portsystem som ett prioriterat forskningsomrdde. Det &r viktigt att jim-
stalldhetsperspektiv beaktas nir forskningsprojekt utformas, bedoms och
genomfors. Det innebidr att erfarenheter, forutsittningar, intressen och
behov hos olika grupper av kvinnor och mén speglas i transportforsk-
ningen.

4.5 Milj6 och sdkerhet

Utveckling av ett ldngsiktigt hallbart transportsystem innebir att sitta
resendren och kunden i centrum, att prioritera tillvixt och regional ut-
veckling samt att vidta atgérder for ett jamstdllt transportsystem. Sam-
tidigt &r initiativ for héllbar ekologisk utveckling och forbéttrad trafik-
sdkerhet viktiga.
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For att uppna ett miljomassigt héllbart transportsystem skall transport-
politiken fortsatt integreras med miljopolitiken. Det transportpolitiska
delmélet om god milj6é &ndras sé& att en direkt koppling till miljokvali-
tetsmélen gors. For att bryta den nuvarande trenden med 6kande utslépp
av koldioxid bor insatserna for energieffektivare fordon och 6kad an-
viandning av fornyelsebara drivmedel fortsdtta. Ambitionsnivan hojs for
statens inkop av miljobilar. Regeringen har inréttat en kommission for att
bryta Sveriges beroende av olja.

Transportpolitiskt motiverade skatter och avgifter som tas ut av tra-
fiken bor motsvara de samhéillsekonomiska marginalkostnader trafiken
ger upphov till samt bidra till att de transportpolitiska malen nas. Nér
kostnadsansvaret tillimpas kan niringspolitiska och regionala utveck-
lingspolitiska hidnsyn behdva tas samt internationella beroenden behdva
beaktas. Det far dock inte innebdra en ldgre grad av méluppfyllelse nér
det géller skilda miljomal.

EU sitter ramar for hur skatter och avgifter pa tunga lastbilar fér tas ut.
Fran konkurrenssynpunkt har kilometerskatt fordelen att svenska och
utlandska tunga lastbilar kan beskattas pé lika villkor. Regeringen anser
att en kilometerskatt for tunga lastbilar kan bidra till en hallbar utveck-
ling och att en sddan skatt maste utformas sa att den inte skapar orimliga
konsekvenser for regioner och ndringar. Inom sjo- och luftfart fore-
sprékas fortsatta insatser internationellt for att 6ka anvindningen av
miljodifferentierade sjofarts- respektive luftfartsavgifter. Regeringen har
en positiv grundinstéllning till att vigtransportsektorn och flygsektorn
inkluderas i EU:s system for handel med utsldppsratter. Innan ett slutligt
stdllningstagande till hur detta bor ske dr dock ytterligare analyser
nddvindiga.

Initiativ som syftar till 6kad trafiksdkerhet dr viktiga led i arbetet for
hallbar utveckling. Internationellt arbete dr viktigt inom alla trafikslag.
Inom végtrafikomradet beskrivs strategiska atgiarder for att integrera tra-
fiksdkerhet 1 trafikmiljon. P4 jarnvdgsomradet bor Sverige inom ramen
for EU-samarbetet driva frdgan om att alkolds pa forarplatser inférs som
europeisk standard. Inom sjofarten dr det bl.a. angeldget att fa bort
undermaliga fartyg frdn svenska vatten. Krav pé forarbevis for att fa
framfora vissa storre fritidsbétar skall inforas. Registreringsplikt for vissa
fritidsbatar bor inforas. Ett system som sdkerstiller att flygplansbesatt-
ningar uppfyller kraven pa nykterhet och drogfrihet bor inforas.
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5 Transportpolitikens mal

5.1 Malstruktur

Regeringens bedomning: Transportpolitiken bor dven 1 fortsdttningen
vigledas dels av ett 6vergripande mal med ett antal delmal som anger
ambitionsnivén pa lang sikt, dels av etappmal som anger ldmpliga steg pa
vigen.

Skilen for regeringens bedomning: De transportpolitiska mélen bor
dven i fortsdttningen utformas med beaktande av transporternas roll och
funktion i samhillet och ddrmed ocksa med beaktande av maluppfyllel-
sen inom andra politikomraden. En viktig utgdngspunkt &r att transpor-
terna utfors for att tillgodose behov hos kvinnor och midn som med-
borgare samt ndringslivet. Transportpolitiken skall bidra till att uppné
overgripande samhillsméal med det yttersta syftet att bibehalla och ut-
veckla tillvixten och vélfirden samt bidra till en hallbar utveckling.
Centrala samhéllsmal som solidaritet, arbete for alla, mojlighet att bo och
verka 1 alla delar av landet, jamstélldhet, tillgédnglighet, sdkerhet och en
god miljo ar darfor viktiga utgangspunkter dven for transportpolitiken.

Kravet pd kontinuitet i styrningen av transportsystemet talar for att
man bor vara aterhallsam med ingrepp i den 6vergripande malstrukturen.
De fordndringar som gors i de langsiktiga malen bor déarfor vara vl
overvidgda och motiverade av vdsentliga forandringar av de 6vergripande
politiska riktlinjerna eller i de grundlidggande forutsidttningarna for trans-
portsystemets utveckling. Regeringens bedomning dr att den malstruktur
for transportpolitiken som faststdlldes av riksdagen 1998 (prop.
1997/98:56, bet. 1997/98:TU10, rskr. 1997/98:266) och som vidareut-
vecklades i riksdagsbeslut om inriktningen av den framtida infrastruk-
turen 2001 (prop. 2001/02:20, bet. 2001/02:TU2, rskr. 2001/02:126),
fortfarande dr dndamalsenlig. Transportpolitiken bor darfor dven i fort-
sdttningen vigledas dels av ett 6vergripande mél med ett antal delmal
som anger ambitionsnivdn pa lang sikt, dels av etappmél som anger
lampliga steg pa viagen.

De ladngsiktiga malen, dvs. det dvergripande maélet och delmélen, &r
formulerade sé att de kan ligga fast 6ver en ldngre tidsperiod och ge ut-
tryck for behovet av kontinuitet och langsiktighet 1 transportpolitiken. Av
detta skél bor det inte heller goras ndgon inbordes prioritering mellan de
langsiktiga delmalen. Detta skulle ocksé vara ologiskt eftersom delmalen
utgor preciseringar av det overgripande malet. P4 sikt skall darfor alla
delmal uppnas. Pa kort sikt kan det dock bli aktuellt med en prioritering
mellan olika delmal. Denna prioritering bor dock i forsta hand komma
till uttryck genom etappmalen som bor vara avstimda mot varandra och
realistiska med héansyn till bl.a. tillgédngliga resurser, tekniska mojlig-
heter, miljoforutsdttningar, internationella ataganden och atgérds- och
utvecklingskostnader for den nérmaste tidsperioden.

Etappmélen bor utformas sé att de dr mdjliga att uppfylla till accep-
tabla kostnader och uppoffringar. Malen bor dock samtidigt séttas sa hogt
att de innebdr en verklig utmaning for olika berérda verksamheter och
aktorer. Etappmalen skall utgora utgangspunkten for planering, genom-
forande och uppfoljning av konkreta atgidrder. De maste darfor vara moj-
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liga att dndra vid behov och bor dven i fortsdttningen faststéllas av
regeringen.

Etappmélen tydliggér ocksé vilka ambitioner regeringen har nir det
giller utvecklingen av transportsystemet de ndrmast kommande &ren. |
denna roll vinder sig etappmalen till hela transportsektorn. For styr-
ningen av myndigheterna anvinds regleringsbreven diar de langsiktiga
mélen och etappmélen kompletteras med myndighetsspecifika verksam-
hetsmal.

Etappmailen kan vara av karaktidren resultatmal eller processmal.
Resultatmél dr den typ av mal som under en lang tid stéllts upp for att
beskriva hur transportsystemets fysiska egenskaper skall utvecklas vad
giller tillgdnglighet, transportkvalitet, sdkerhet, miljopaverkan, hallbar
regional utveckling och jdmstédlldhet. Denna typ av etappmil kan
kompletteras med processmél som beskriver vad som skall kdnneteckna
sjdlva processen fram till att atgérderna dr genomforda.

5.2 Det 6vergripande malet

Regeringens bedomning: Det 6vergripande mélet for transportpolitiken
bor dven i fortséttningen ha foljande lydelse:

Det 6vergripande maélet for transportpolitiken skall vara att sdkerstilla
en samhéllsekonomiskt effektiv och l&ngsiktigt héllbar transportforsorj-
ning for medborgarna och néringslivet i hela landet.

Skillen for regeringens bedéomning: Transportpolitiken &r en viktig
del i1 regeringens samlade insatser for hallbar tillvaxt, vélfard och livs-
kvalitet.

En strdvan efter samhéllsekonomisk effektivitet bor dven 1 fortsitt-
ningen prigla avvédgningar och beslut i1 transportpolitiken. Detta &dr en
forutsittning for att tillvéxt- och vilfirdsmal skall kunna uppnés. Ett
kundperspektiv skall genomsyra den svenska transportpolitiken. Det
medborgarperspektiv som finns i det overgripande maélet och det all-
ménintresse som det &dr ett uttryck for dr en viktig utgédngspunkt for
transportpolitiken. Medborgarperspektivet skall dock inte endast betrak-
tas som en del av ett kollektivt allménintresse. Det skall ocksa ses ur ett
individuellt perspektiv, ett kundorienterat perspektiv som utgér ifrdn den
enskilda resendrens och godskundens intresse. Denna kundorientering
skall genomsyra sdvél utformningen av transportpolitiska styrmedel som
enskilda myndigheters verksamhet.

Haéllbar utveckling &r ett dvergripande mal for regeringens politik. Det
innebédr att alla politiska beslut skall utformas sé& att de tar hinsyn till
ekonomiska, sociala och miljoméssiga konsekvenser pa lang sikt. Syftet
med transportpolitiken &r att paverka transportsystemet och dess funktion
1 samhaéllet sé att det kan bidra till att uppna tillvéxt- och vélfardsmal dér
olika aspekter pa vélfird och livskvalitet miste kunna balanseras mot
varandra. Tillgdnglighet, transportkvalitet, sdkerhet, god miljo, jaim-
stdlldhet och regional utveckling &r i det sammanhanget lika viktiga och
centrala egenskaper. En langsiktigt hdllbar transportforsdrjning innebér
att transportsystemet skall utvecklas for att tillgodose sévil dagens behov
som kommande generationers behov.
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Fossila brianslen svarade 2004 for hela 97 procent av den svenska
transportsektorns energianvdndning. I stora delar av landet saknas alter-
nativ till vigtransporter. Transportsektorn dr darfér sarbar for stora for-
dndringar 1 tillgdng och pris pé rdoljebaserade brinslen. Till det kan
laggas nodvéandigheten av att minska anvéndningen av fossila bridnslen
for att motverka de klimatforandringar som orsakas av utsldpp av kol-
dioxid med fossilt ursprung.

Forutsdttningar maste déarfor skapas sa att transportsektorns stora bero-
ende av olja kan brytas. Det maste ske pé ett sddant sétt och i en saddan
takt att transportsektorns funktion inte forsdmras, till men for néringsliv
och medborgare 1 hela landet. Detta krédver ett nationellt och internatio-
nellt samarbete med insatser fran forskning, industri, brukare och stat.
Att bryta oljeberoendet innehéller samtidigt ménga mgjligheter 1 stirkt
konkurrenskraft, teknikutveckling och framsteg.

Regeringens insatser for att minska transportsektorns klimatpaverkan
och beroende av fossila brinslen bestar bl.a. av atgiarder for att 6ka an-
viandningen av fornybara drivmedel. Det beskrivs ndrmare i avsnitt 9.
Regeringen har dven inréttat en kommission for att bryta Sveriges bero-
ende av olja. Kommissionen utgdr statsministerns forum for den for-
djupade diskussion och analys av de strategiska fragor som krdvs for att
Sverige senast 2020 inte ldngre skall vara beroende av fossila brianslen
for transport eller uppvarmning.

Det 6vergripande malet bor liksom tidigare preciseras i1 foljande lang-
siktigt inriktade delmal: Ett tillgéngligt transportsystem, hog transport-
kvalitet, sdker trafik, god miljo, regional utveckling och ett jaimstéllt
transportsystem.

53 Ett tillgdngligt transportsystem
5.3.1 Delmal

Regeringens bedomning: Delmaélet ett tillgéngligt transportsystem bor
dven i fortsdttningen ha foljande lydelse:

Transportsystemet skall utformas s& att medborgarnas och nirings-
livets grundldggande transportbehov kan tillgodoses.

Skiilen for regeringens bedomning: Enligt regeringens uppfattning
bor statens ansvar for ett tillgédngligt transportsystem omfatta alla de
transportbehov som maste kunna tillgodoses i ett val utvecklat samhélle
oavsett om det giller person- eller godstransporter.

Transportsystemet bor darfor utformas sa att transporterna skapar den
tillgénglighet for kvinnor och mén som krdvs for att de skall kunna
arbeta, ta ansvar for hem och familj, utnyttja service samt 1 6vrigt ha ett
fungerande vardagsliv och uppritthédlla goda sociala kontakter. Trans-
portsystemet skall sjdlvklart ocksa vara tillgédngligt for barn och unga.
Transportsystemet kan dock inte ensamt skapa tillgdnglighet. Hur
bebyggelse och verksamheter utformas och lokaliseras dr ocksa centralt.

Flera faktorer paverkar foretagens transportbehov, bl.a. om foretaget
producerar varor eller tjdnster, om dessa exporteras, samt om transporten
sker till hushéll, grossister, till foretag eller andra. Generellt sett stiller
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dock strukturomvandlingen i niringslivet nya krav som medfor att gods-
transporterna blir mer individuella och frekventa. Hoga krav stills pa
snabba, flexibla och framfor allt tillforlitliga transporter. Detta kréaver i
sin tur ett transportsystem med hog tillgdnglighet.

5.3.2 Etappmal

Regeringens bedomning: Foljande, delvis fordndrade, etappmal bor
gilla for delmalet ett tillgdngligt transportsystem:

Tillgdngligheten for medborgare och néringsliv inom regioner samt
mellan regioner och omvirlden bor successivt forbittras.

Tillgdngligheten inom storstadsomraden och mellan tétortsomréden
bor oka.

Kollektivtrafikens andel av antalet resor bor oka.

Senast 2010 bor kollektivtrafiken vara tillgénglig for funktionshind-
rade.

Cykeltrafikens andel av antalet resor bor oka, sdrskilt i tétort.

Skilen for regeringens bedomning: I propositionen Infrastruktur for
ett hallbart transportsystem (prop. 2000/01:20) konkretiserades delmélet
om tillgdnglighet i form av etappmal. Tillgdnglighetsbegreppet gavs
samtidigt en bred innebord. Det omfattar res- och transporttid, pris, fore-
komst av alternativ liksom turtédthet i kollektivtrafiken. Res- och trans-
porttiderna skall minska. Samverkan mellan olika transportslag skall 6ka.
Samhéllet skall sdkerstdlla en tillgdnglig kollektivtrafik. Malen skall
relateras till kvinnor och mén i allménhet, men trafikantgrupper med sér-
skilda behov sasom barn, dldre och funktionshindrade av bada konen,
skall sdrskilt beaktas.

Etappmalet for tillgédnglighet inom regioner syftar till inomregional
dynamik. Det kan handla om forbéttrade transportrelationer mellan t.ex.
centralort och periferi, men dven mellan olika tdtorter inom en region.

Den senaste uppfoljningen av etappmélen som redovisades 1 budget-
propositionen for 2006, visar att tillgédngligheten i1 végtransportsystemet
har forbéttrats under de senaste aren. Restiderna pé de nationella vigarna
har blivit kortare, kollektivtrafikutbudet har 6kat och cykelvdgarna har
blivit fler. Aven jérnvigstransportsystemet har fatt forbattrad tillginglig-
het i den meningen att det gar fler tdg pa sparen. For inrikesflyget har
dock tillgéngligheten forsamrats de senaste aren.

Nar det giller tillgdngligheten for funktionshindrade har trafikverken
genomfort en gemensam undersdkning som visar att for en relativt stor
andel funktionshindrade &r det besvérligt att resa och manga funktions-
hindrade reser inte alls 1 dag. Sammantaget bedoms dock tillgéngligheten
for funktionshindrade ha forbéttrats. En attraktiv och vél utbyggd kollek-
tivtrafik dr viktig for en god och langsiktigt hallbar tillgdnglighet till
arbete, service och skola. En okad andel kollektivt resande kan ocksa
bidra till att uppna nollvisionen och uppsatta miljomal. Det nya etapp-
malet om att kollektivtrafikens andel av antalet resor boér oka markerar
den betydelse regeringen ldgger vid att utveckla kollektivtrafiken. I bl.a.
avsnitt 17 foreslar regeringen atgédrder som syftar till att utveckla kollek-
tivtrafiken.
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En okad och sdker cykeltrafik, sérskilt i tétorter, &r viktig for att 6ka
tillgdngligheten. Detta har ocksd fordelar fran miljo- och folk-
hilsosynpunkt.

Trafikverken och Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA)
har inlett arbetet med att utveckla métt och indikatorer for tillgdnglighet,
regional utveckling och transportkvalitet. Ténkbara métt for hur person-
transporterna utvecklas i forhallande till dessa mal finns redovisade i
SIKA:s rapport 2004:5. Detta arbete behover drivas vidare, inte minst
mot bakgrund av de svérigheter som finns med att hitta 1ampliga metoder
och métt for att folja utvecklingen av tillgdngligheten for medborgare
och néringsliv. I det fortsatta arbetet bor sédrskild uppmirksamhet dgnas
at att finna matt for tillgédnglighet till arbete respektive vardagliga ser-
vicefunktioner for kvinnor och mén, samt barns och ungas tillgédnglighet
till skola och fritidsaktiviteter. Den nationella cykelstatistiken behéver
ocksa forbittras sa att mélet om dkad andel cykeltrafik kan foljas upp.

5.4 Hog transportkvalitet

5.4.1 Delmal

Regeringens bedomning: Delmaélet hog transportkvalitet bor dven i fort-
sdttningen ha foljande lydelse:

Transportsystemets utformning och funktion skall medge en hog trans-
portkvalitet f6r medborgarna och néringslivet.

Skilen for regeringens bedomning: I propositionen Infrastruktur for
ett hallbart transportsystem (prop. 2000/01:20) breddades delmalet for
transportkvalitet till att avse savidl medborgarnas som néringslivets trans-
porter. Den yttersta effekten som skall uppnas genom malet transport-
kvalitet &r att systemets funktion skall svara mot medborgarnas och
ndringslivets behov. Delmélet for transportkvalitet blir ddrmed ett sam-
lande begrepp for kundnytta. Hog trafiksdkerhet och lag miljopaverkan
frén enskilda transporter &r sjdlvfallet ocksd av stort intresse for manga
konsumenter. Dessa egenskaper &r dock 1 mycket stor utstrdckning
knutna till allmdnna samhéllsintressen varfor de dven 1 fortsdttningen bor
hanteras i sdrskilda delmal.

5.4.2 Etappmal

Regeringens bedomning: Foljande, delvis fordndrade etappmal, bor
gilla for delmalet hog transportkvalitet:

Kvaliteten 1 det svenska transportsystemet bor, métt 1 termer av till-
forlitlighet, trygghet, flexibilitet, bekvdmlighet, framkomlighet samt
tillgang till information successivt forbéttras. Sverige bor arbeta for att
kunna jamfora dessa kvalitetstermer med 6vriga EU-ldnders.

Passagerares réttigheter bor stirkas.

Skillen for regeringens bedémning: Det transportpolitiska delmélet
om hog transportkvalitet slér fast att transportsystemets utformning och
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funktion skall medge en hog transportkvalitet for medborgarna och
ndringslivet. Det etappmal som stédlldes upp 1 infrastrukturpropositionen
2001 innebér att kvaliteten i det svenska transportsystemet, métt i termer
av forutsdgbarhet, sidkerhet, flexibilitet, bekvamlighet, framkomlighet
och tillgéng till information successivt bor forbéttras. Sett Gver en ldngre
tidsperiod rdder det knappast nigra tvivel om att transportkvaliteten har
okat avsevirt for alla dessa faktorer. Aven pa kort sikt har utvecklingen
varit overviagande positiv, dock kan bl.a. trafikstérningar och minsk-
ningar i trafikutbudet ha medfort sdnkt transportkvalitet i vissa avseen-
den.

De kvalitetsfaktorer som pekades ut 2001 &r fortfarande relevanta. For
att tydliggora skiljelinjen mot trafiksdkerhetsmalet bor dock kvalitets-
termen sdkerhet i stéllet uttryckas i termer av trygghet. En annan fordnd-
ring dr att termen forutsdgbarhet byts mot det bredare uttrycket tillforlit-
lighet.

Trygghet handlar bl.a. om att resendrer skall slippa kédnna oro och
ridsla i transportsystemet. Aven om den upplevda ridslan inte alltid
overensstimmer med den faktiska risken 4r det angelédget att vidta atgér-
der for att oka kénslan av trygghet i transportsystemet, t.ex. i kollektiv-
trafiken. Generellt upplever ménga viagen till och fran stationer och hall-
platser som mer otrygg dn kollektivtrafiken och héllplatserna i1 sig. Har
behovs en forbdttrad samverkan mellan samhéllsplanerare och kollektiv-
trafiken. De atgirder som behdvs for att svara upp mot mélets ambitioner
avseende Okad trygghet i trafiken dr inte bara ett ansvar for staten utan
dven for trafikhuvudmaén, kollektivtrafikoperatorer och kommuner.

Malet om passagerares réttigheter infors for att svara upp mot ambitio-
nen att kunden skall ges en tydligare plats i transportpolitikens mal.

For niarvarande pagar en omvandling av den offentliga forvaltningen
till en modern forvaltning som sitter medborgarna i centrum. Den
offentliga forvaltningen skall gora livet enklare for medborgarna.
Regeringens vision om 24-timmarsmyndigheten &r en del 1 detta arbete.
Aven inom transportsektorn pagar ett arbete for att sitta medborgare och
transportkunder 1 fokus. Regeringen ser det som angeliget att den kund-
orientering som inletts bland transportmyndigheterna fortsétter och vida-
reutvecklas med beaktande av de transportpolitiska malen.

Arbetet med att utveckla ett uppfoljningssystem med maétt och indika-
torer for de etappmal som stdlldes upp i infrastrukturpropositionen har
paborjats. SIKA:s rapport 2004:5 innehéller ett antal tdinkbara matt for att
mita utvecklingen av transportkvaliteten for persontransporter. Sddana
matt bor genomgaende vara konsuppdelade. Trafikverken har pa uppdrag
av regeringen paborjat ett motsvarande utvecklingsarbete nir det giller
matt och indikatorer f6r godstransporter. Liksom for tillgdnglighetsmélen
krdavs dock ett omfattande utvecklingsarbete av metoder och modeller.
Det dr angeldget att dessa arbeten drivs vidare och intensifieras.
Regeringen avser att ta erforderliga initiativ for att sa sker.
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5.5 Siaker trafik
5.5.1 Delmal

Regeringens bedomning: Delmalet sdker trafik bor dven 1 fortséttningen
ha f6ljande lydelse:

Det langsiktiga maélet for trafiksdkerheten skall vara att ingen dodas
eller skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor. Transportsystemets ut-
formning och funktion skall anpassas till de krav som foljer av detta.

Skilen for regeringens bedomning: I och med att riksdagen fattade
beslutet om nollvisionen 1997 fick trafiksékerhetsarbetet en ny inriktning
(prop. 1996/97:137, bet. 1997/98:TU4, rskr. 1997/98:11). Regeringen
bedomer att arbetet varit lyckosamt och att nollvisionen utgér en bra
strategi for att oka trafiksdkerheten bland olika grupper av flickor och
pojkar, kvinnor och mén. Successivt har fler och fler accepterat noll-
visionen som ett sdtt att &stadkomma ett sdkert transportsystem.
Vigverket, kommunerna, trafikhuvudménnen, transportniringen, for-
donsindustrin och andra systemutformare tar nu alla intryck av nollvisio-
nen i sitt arbete. Genom riksdagens beslut med anledning av den trans-
portpolitiska propositionen 1998 skall nollvisionen vara en viktig ut-
gangspunkt for hela transportsystemet och darfor gélla alla trafikslag.

Arbetet med att forverkliga nollvisionen &r en fortgdende process.
Riksdagen har stillt sig bakom nollvisionen vid flera tillfillen, senast i
samband med behandlingen av propositionen Fortsatt arbete for en scker
vagtrafik (prop. 2003/04:160). Den langsiktiga inriktningen i trafikséker-
hetsarbetet enligt beslutet om nollvisionen skall dérfor ligga fast.

5.5.2 Etappmal

Regeringens bedomning: Etappmalet siker trafik bor dven i fortsétt-
ningen ha foljande lydelse:

Antalet dodade och allvarligt skadade till foljd av trafikolyckor
inom alla trafikslag bor, i enlighet med nollvisionen, fortlopande
minska. Sarskilt bor atgdrder som syftar till att forbéttra barns trafik-
sdkerhet prioriteras.

Antalet personer som dddas till foljd av végtrafikolyckor bor fram
till 2007 minska med hélften rdknat frdn 1996 ars niva.

Skilen for regeringens bedomning: I enlighet med regeringens tidi-
gare bedomningar, senast i propositionen Infrastruktur for ett hallbart
transportsystem (prop. 2000/01:20), bor etappmalet om att antalet
dodade och allvarligt skadade i transportsystemet till foljd av olyckor
fortlopande bor minska kvarsta.

Etappmaélet for trafiksdkerhetsutvecklingen 1 végtransportsystemet
innebdr att hogst 270 ménniskor skall omkomma 1 vigtrafikolyckor
2007. Regeringen ser etappmaélet som viktigt for att motivera och enga-
gera olika aktorer for att kunna na det langsiktiga malet, nollvisionen. I
propositionen Fortsatt arbete for en sdker vigtrafik (prop. 2003/04:160)
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har regeringen darfor foreslagit riksdagen att detta mal skall ligga fast
vilket riksdagen ocksa stillt sig bakom.

Sverige &r ett av det mest framgangsrika ldnderna 1 vérlden i termer av
antalet trafikdédade per innevanare. En rad atgdrder kommer att vidtas pa
Europanivd, inte minst inom 6vervakningsomrédet. Dessa atgéirder &r alla
lander beroende av for att nd sina respektive mal. Det nu uppsatta EU-
malet, en halvering av antalet doda fran 2000 ars niva till 2010, &r minst
lika ambitiost som det svenska malet for 2007. For svenskt vidkom-
mande, om vi skall var minst lika ambitiosa som EU-malet anger, skulle
det innebdra hogst ca 250 dodstall 2010.

En utvdrdering av trafiksdkerhetsarbetet 1 védgtransportsystemet kom-
mer att ske 1 anslutning till 2007 for att kunna géra nédviandiga atgiarder
for det framtida trafiksékerhetsarbetet (se avsnitt 8.1). Regeringen kom-
mer att ge Vigverket i uppdrag att formulera nytt etappmal for trafik-
sdkerhetsutvecklingen i végtransportsystemet efter 2007 och ge forslag
pa en framtida malstruktur.

For jarnvdg, sjofart och luftfart dér sdkerheten fortsatt & mycket god
kommer ambitionsnivaer och prioriteringar liksom tidigare att ske som
en del av myndighetsstyrningen.

5.6 God milj6
5.6.1 Delmal

Regeringens forslag: Delmaélet for en god miljo dndras till:
Transportsystemets utformning och funktion skall bidra till att miljo-
kvalitetsmélen uppnaés.

SIKA:s rapport 2003:2 om etappmal for en god miljo: SIKA:s
rapport innehdller inga forslag till fordndringar av delmalet.

Skélen for regeringens forslag: Det 6vergripande maélet for miljo-
politiken &r att till nédsta generation limna Gver ett samhélle dér de stora
miljoproblemen é&r 16sta. Grunden for den nationella miljopolitiken &r de
15 miljokvalitetsmélen riksdagen antagit.

Miljokvalitetsmélen beskriver den kvalitet eller det tillstind i miljon
som behover uppnés for att samhdillet skall vara ekologiskt héllbart.
Miljokvalitetsmalen skall 1 huvudsak vara uppfyllda inom en generation
efter det att malen ursprungligen antogs. Undantaget dr mélet Begriansad
klimatpaverkan dar 2050 satts som maléar. For att ge védgledning at det
konkreta arbetet med att nd miljokvalitetsmalen innehaller miljomals-
strukturen ocksd delmédl. Delmélen uttrycker 1 de flesta fall ett Gnskvért
lage 2010.

Malsystemet har etablerats i tva steg. En struktur med 15 miljokvali-
tetsmél fastlades av riksdagen efter forslag i propositionen Svenska
miljomal — miljopolitik for ett hallbart Sverige (prop. 1997/98:145, bet.
1998/99:MJU6, rskr. 1998/99:183). Darefter har sammanlagt 72 delmal
till dessa fastlagts av riksdagen, merparten efter forslag i propositionen
Svenska miljomal — delmal och atgdrdsstrategi (prop. 2000/01:130, bet.
2001/02:MJU3, rskr. 2001/02:36). Genom riksdagens beslut med anled-
ning av propositionen Svenska miljomal — ett gemensamt uppdrag (prop.
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2004/05:150, bet. 2005/06:MJU3, rskr. 20051/06:48, rskr. 20051/06:49) Prop. 2005/06:160

har systemet kompletteras med ett sextonde miljokvalitetsmal om biolo-
gisk mingfald bendmnt Ett rikt véxt- och djurliv. Dessutom har ett antal
delmal dndrats.

De sexton miljokvalitetsmalen &r:

e Begrinsad klimatpaverkan

Frisk luft
Bara naturlig forsurning
Giftfri miljo
Skyddande ozonskikt
Saker strélmiljo
Ingen 6vergddning
Levande sjoar och vattendrag
Grundvatten av god kvalitet
Hav i balans, levande kust och skérgérd
Myllrande vatmarker
Levande skogar
Ett rikt odlingslandskap
Storslagen fjallmiljo
God bebyggd miljo
Ett rikt vaxt- och djurliv

Transportsektorns miljopaverkan &r mangfacetterad. Fér ménga miljo-
kvalitetsmal finns en koppling till transportsektorn. For att miljopoliti-
kens mal skall kunna nas dr det viktigt att transportpolitiken utformas
med hénsyn till dessa mél. Regeringen har i propositionen Infrastruktur
for ett hallbart transportsystem (prop. 2000/01:20) slagit fast att trans-
portsektorn skall bidra till att miljopolitikens delmal nis. Behovet av en
langsiktigt stabil och heltdckande grund for transportsektorns miljéarbete
gor dock att dven miljokvalitetsmilen bor vara en utgdngspunkt for
transportpolitiken. I den transportpolitiska mélstrukturen bor enligt
regeringens uppfattning denna ambition uttryckas i det transportpolitiska
delmalet om en god milj6. Regeringen foreslar déarfor att det nuvarande
delmalet om god miljo &ndras sa att detta samband tydliggors. En sadan
fordandring &dr ocksé i linje med Riksrevisionens uppfattning i rapporten
Miljomalsrapporteringen — for mycket och for lite (RIR 2005:1 s. 55).
Dér framhalls att miljokvalitetsmalen och transportpolitikens delmal om
god milj6 i sin nuvarande utformning inte &4r helt samordnade med
varandra.
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5.6.2 Etappmal

Regeringens bedomning: Foljande etappmal bor gélla for delmélet God
miljo:

Transportsektorn bor bidra till att miljopolitikens delmal nas.

Utsldppen av koldioxid fran transporter i Sverige bor 2010 ha stabilise-
rats pa 1990 érs niva.

Antalet midnniskor som utsitts for trafikbullerstérningar overstigande
de riktvdrden som riksdagen stéllt sig bakom for buller i bostdder skall ha
minskat med 5 procent till 2010 jamfort med 1998.

Inriktningen for att nd bullermdlet bor vara effektivaste reduktion av
storningar och att de mest bullerutsatta ménniskorna prioriteras.

SIKA:s rapport 2003:2 om etappmal for en god miljo: SIKA har
med de miljopolitiska delmédlen som huvudsaklig utgdngspunkt bedomt
att sdrskilda etappmal for transportsektorn dr lampliga for klimatpa-
verkande gaser, buller i bostadsmilj6 samt natur- och kulturmiljé. For
annan miljopaverkan anser SIKA att sédrskilda etappmaél inte dr nodvéan-
diga. Huvudskdélen &r dels att delmédlen kommer att nds med redan fattade
beslut eller att det finns en sédrskild lagstiftning kopplad till delmalen,
dels att ansvaret for att nd miljomalen kan hénforas direkt till trafik-
verken som forfogar 6ver de atgédrder som krdvs. For klimatpaverkande
gaser foreslar SIKA att utsldppen fran transportsektorn 2010 blir hogst
10 procent hogre dn 1990 och att de till 2020 har minskat med minst 10
procent.

Remissinstanserna: Remissinstanserna dr genomgéende positiva till
rapportens inriktning och de forslag som ldaggs. Ett stort antal remiss-
instanser déribland Socialstyrelsen, Banverket, Lufifartsverket, Sjofarts-
verket, Vdgverket, Boverket samt Riksantikvariedmbetet stoder inrikt-
ningen att genom ett begrdnsat antal etappmal fokusera miljoarbetet till
vissa omraden. Svenska Naturskyddsforeningen (SNF) ddremot dr starkt
kritisk till huvuddelen av de forslag som redovisas. SNF menar att SIKA
i praktiken foreslar att metoden att med tidsbestdmda etappmal driva pé
miljoarbetet inom transportsektorn overges. Lénsstyrelsen i Blekinge ldn
pekar pé konflikter som kan uppkomma mellan nationella sektorsmél och
regionala miljomal. Nar det géller SIKA:s forslag till mél for klimatpé-
verkande gaser finns savil foresprékare, t.ex. Luftfartsverket, Sjofarts-
verket, Vigverket, Boverket, Svenska Kommunforbundet och Svenska
Jkerifdrbundet som motstandare, t.ex. Banverket, Naturvardsverket,
Viixjé kommun, SNF och Grona Bilister. En knapp majoritet av remiss-
instanserna anser att det nuvarande klimatmalet bor behallas.

Skilen for regeringens bedomning

Regeringen har 1 propositionen Infrastruktur for ett hallbart transport-
system (prop. 2000/01:20) slagit fast att transportsektorn skall bidra till
att miljopolitikens delmél nas. Detta etappmal ger tillsammans med
miljokvalitetsmalen en god grund for ett systematiskt och brett miljo-
arbete inom transportsektorn. Det dr dock samtidigt viktigt att fokusera
miljoinsatserna inom transportsektorn till de omréden dér transport-
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systemets utveckling &r kritisk for mojligheterna att nd de miljopolitiska
delmélen. Kvantifierade etappmaél inom transportpolitiken &r ett sétt att
driva pé utvecklingen inom sédana kritiska omraden.

De utvérderingar som skett av de nationella miljokvalitetsmélen med
tillhorande delmadl visar att transportsektorn inom flera omrdden haft en
miljomaéssigt positiv utveckling. Detta har bidragit till att ett antal miljo-
politiska delmal bedéms kunna nds genom redan fattade beslut. Det
géller t.ex. delmalet for utslipp av svaveldioxid som redan uppnétts.
Dessutom bedomer regeringen att delmélet om utslépp av flyktiga orga-
niska dmnen (VOC) kommer att nas till méalaret 2010. I sadana fall, nér
de miljopolitiska delmalen bedoms kunna uppnis genom redan fattade
beslut, anser regeringen att nagra kvantifierade etappmaél for transport-
sektorn inte behover stillas upp.

Inom vissa omrdden &dr dock utvecklingen inom transportsektorn nega-
tiv eller for 1dngsam i forhdllande till uppsatta delmél. Det géller framfor
allt utsldappen av koldioxid frén transportsektorn, utsldppen av luftforore-
ningar sdsom partiklar och kvéveoxider samt antalet personer som utsétts
for trafikbuller.

Utsldpp av koldioxid

Riksdagen fattade varen 2002 beslut om en nationell klimatstrategi som
bl.a. omfattar mal pd lang och kort sikt under miljokvalitetsmalet
Begrdnsad klimatpaverkan (prop. 2001/02:55, bet. 2001/02:MJU10, rskr.
2001/02:163).

I det kortare tidsperspektivet finns ett delmdl som innebédr att de
svenska utsldppen av viéxthusgaser skall, som ett medelvirde for perio-
den 2008-2012, vara minst 4 procent ldgre &n utsldppen 1990. Utsldppen
skall rdknas som koldioxidekvivalenter och omfatta de sex véxthus-
gaserna enligt Kyotoprotokollets och IPCC:s' definitioner.

I klimatstrategin finns ett antal kontrollstationer. Enligt utsldpps-
prognosen 1 kontrollstation 2004 minskar utsldppen av vixthusgaser for
perioden 2008—2012 négot jamfort med 1990. For att klara det nationella
malet om att minska utsldppen med 4 procent till perioden 2008-2012
kravs dock ytterligare atgidrder enligt prognosen.

Transportsektorn svarar for ca 30 procent av de svenska utsldppen av
viaxthusgaser Utsldppen fran transportsektorn har successivt okat och
uppgick 2004 till ca 20,1 miljoner ton vilket &r ca 9 procent mer &n 1990
(Kédlla: Sveriges nationella inventeringsrapport 2006 i enlighet med
klimatkonventionen dnr M2006/204/Mk). Denna utveckling dr ohallbar
och det dr viktigt att insatser sétts in redan nu for att bryta trenden. Det
nuvarande etappmalet om att transportsektorns utsldpp av koldioxid till
2010 bor ha stabiliserats pa 1990 ars niva bor dérfor kvarsta.

Det dr angeldget att mer konkreta mél for utsldppen av vixthusgaser pa
medellédng sikt utvecklas, bdde pd EU-niva och nationell niv4, i syfte att
ge en vigledning for den framtida klimatpolitikens utformning.
Regeringen gor i propositionen Nationell klimatpolitik i global sam-
verkan (prop. 2005/06:172) bedomningen att utsldppen av véixthusgaser
for Sverige bor for 2020 vara 25 procent ldgre &n utsldppen ar 1990.

! Intergovernmental Panel on Climate Change, FN:s forskningspanel om klimatfragor.
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Malet f6ljs fortlopande upp vid kontrollstationer minst vart femte ar med
borjan 2008. Vid utvdrderingarna bor malet prévas mot bakgrund av
samhillsekonomiska konsekvenser samt hidnsyn till omstdllningen av
energisystemet, ekonomisk tillvdxt, industrins konkurrenskraft och
Ovriga samhéllsmél. Ambitionen for ett svenskt mal pd medelldng sikt &r
beroende av andra europeiska ldnders nationella ataganden for att minska
utsldppen och tar sin utgdngspunkt i den av Europeiska radet fastslagna
inriktningen att utsldppen i industrilinderna bor minska motsvarande 15—
30 procent till 2020. Infor kontrollstationen 2008 bor det ndrmare utredas
hur samhillets olika sektorer bedoms kunna bidra till uppfyllandet av
malen pa lang och medelldng sikt med sektorsvisa inriktningsmal for
2015.

Utsldpp av lufifororeningar

Regeringen beddmer i1 propositionen Svenska miljomal — ett gemensamt
ansvar (prop. 2004/05:150) att de flesta delméal under miljokvalitetsmalet
Frisk luft sannolikt dr mojliga att klara. I flera tdtorter krdvs dock ytter-
ligare &tgirder for att klara delmdlen for kvdvedioxid och partklar. Vig-
verket bor déarfor fortsatt driva ett dtgdrdsarbete som bidrar till att miljo-
kvalitetsmélen for bl.a. frisk luft uppnés. De miljokvalitetsnormer som
faststéllts med stod av miljobalken bidrar till att atgdrder kommer att
vidtas inom transportsektorn. Om en miljokvalitetsnorm for luftkvalitet
inte uppfylls skall ett sdrskilt atgdrdsprogram upprittas och faststillas. I
samband med uppréttandet av ett tgdrdsprogram finns det mojlighet att
ta hénsyn till lokala forhallanden och ta med sddana atgérder, savél inom
transportsektorn som inom andra sektorer, som tillsammans utgor den
limpligaste avvigningen i det specifika fallet. Atgérdsprogrammen styr i
forsta hand myndigheter och kommuner. Ett fortsatt aktivt internationellt
arbetet dr darfor ocksa nodvéndigt for att minska utsldppen av luftforore-
ningar. Internationellt driver regeringen bl.a. pd for ytterligare skdrpta
avgaskrav for viagfordon. Sverige kommer i samband med forhandling-
arna om EU:s kommande avgaskrav for létta bilar, de s.k. Euro 5 kraven,
bl.a. verka for skirpta krav pa utsléapp av partiklar och kvdveoxider.

Delmaélet om utsldpp av kvédveoxider under miljokvalitetsmélet Bara
naturlig forsurning kommer inte att nds med nu fattade beslut.
Regeringen har dérfor gett Naturvardsverket och andra berérda myndig-
heter i uppdrag att utarbeta forslag till kompletterande atgérder sa att
delmalet kan nés till 2010. Resultatet av detta uppdrag far visa om det
behovs ett sérskilt etappmal for utsldpp av kvdveoxider fran transport-
sektorn och hur det i s fall bor formuleras.

Buller

Trafikbuller &r ett stort folkhédlsoproblem, sirskilt i storre tdtorter. Om-
kring tvd miljoner ménniskor i Sverige bedoms vara utsatta for trafik-
buller som Overskrider det av riksdagen antagna ekvivalenta riktvirdet
utomhus vid bostaden. Cirka 80 procent av dessa utsitts for vigtrafik-
buller. Trafikverken berdknas ha &tgdrdat de mest bullerutsatta bo-
stdderna ldngs den statliga infrastrukturen inom ett par &r. Enligt en
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bedomning av Miljomalsrddet, som &r knutet till Naturvardsverket,
saknar manga kommuner didremot nodvindiga handlingsprogram f{or
atgirder 1 det kommunala vdgnitet och att mycket aterstdr innan man
atgirdat de mest bullerutsatta bostdderna langs de kommunala viagniten.

Delmél 3 inom miljokvalitetsmalet God bebyggd miljé innebér att an-
talet manniskor som utsdtts for trafikbullerstorningar 6verstigande de
riktvdrden som riksdagen stéllt sig bakom for buller i bostidder skall ha
minskat med fem procent till 2010 jamfort med 1998. Regeringen har i
propositionen Svenska miljomal — ett gemensamt uppdrag (prop.
2004/05:150) bedomt att det &r angeldget att delmélet ses 6ver och att
storre fokus laggs pa hélsoeffekter och antalet ménniskor som &r storda
av buller fran olika slags killor. I avvaktan pa sadant underlag anser dock
regeringen att den nuvarande formuleringen av delmalet bor kvarsta. In-
riktningen for att nd maélet bor vara att uppnd storsta mojliga stérnings-
minskning i forhéllande till insatta medel och att prioritera de mest
bullerutsatta.

Paverkan pa natur, kulturmiljo och friluftsliv

SIKA foreslér i sin rapport ocksa att etappmal stills upp for paverkan pa
natur- och kulturlandskapet. Inom detta omrade bedriver trafikverken
tillsammans med andra myndigheter ett systematiskt utvecklingsarbete,
bl.a. inom projektet Ml och matt for natur- och kulturviarden. Banverket
och Vigverket har ocksa utarbetat ett handlingsprogram for att atgédrda
de allvarligaste barridrerna for friluftsliv och biologisk mangfald i de tre
storstadsldnen. Forslagen 1 programmet kommer att aktualiseras 1 sam-
band med den kommande infrastrukturplaneringen. Regeringen anser att
transportsystemets negativa effekter pa natur-, kultur- och bebyggelse-
miljon samt den biologiska méangfalden totalt sett bor minska. Det ut-
vecklingsarbete som for niarvarande bedrivs pd myndigheterna bor darfor
skyndas pa sa att det sd snart som mojligt kan stédllas upp lampliga mal
och métt for transportsystemets paverkan pa natur- och kulturlandskapet.
Regeringen avser att ta upp med berérda myndigheter hur detta arbete
bor bedrivas vidare.

Uppfoljning

Regeringens arliga uppf6ljning av miljoarbetet och miljoutvecklingen
inom transportsektorn bor 1 fortsdttningen utgd 1 frdn de 16 miljokvali-
tetsmélen med tillhorande delmal. Detta dr en naturlig f6ljd av att trans-
portpolitiken skall utformas med hiansyn till dessa mal. Denna fordandring
avses att paborjas 2006.

Redovisningar av transportsektorns utsldpp av véxthusgaser och luft-
fororeningar kommer 1 fortsdttningen att baseras pa de metoder som
Sverige anvinder i sin internationella rapportering. Det innebédr bl.a. att
utslédppen fran utrikes luftfart och sjofart kommer att sérredovisas efter-
som dessa utsldpp inte omfattas av de nationella utsldppsmaélen.
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5.7 Regional utveckling
5.7.1 Delmal

Regeringens forslag: Delmélet for regional utveckling &ndras till:

Transportsystemets utformning och funktion skall bidra till att uppna
maélet for den regionala utvecklingspolitiken samt motverka nackdelar av
langa transportavstind.

Skiilen for regeringens forslag: Genom riksdagens beslut med anled-
ning av regeringens proposition En politik for tillvixt och livskraft for
hela landet (prop. 2001/02:4, bet. 2001/02:NU4, rskr. 2001/02:118) ska-
pades det nya politikomradet regional utvecklingspolitik.

Den regionala utvecklingspolitiken dr en sammanhallen politik for alla
delar av landet. Utgéngspunkten dr att den nationella tillvixten utgors av
summan av den tillvixt som skapas lokalt och regionalt. Den samlade
nationella tillvéxten &r déarfor delvis beroende av hur vil de forutsatt-
ningar som finns lokalt och regionalt tas tillvara.

Malet for den regionala utvecklingspolitiken dr vdl fungerande och
hallbara lokala arbetsmarknadsregioner med en god servicenivad i alla
delar av landet. Med vél fungerande héllbara lokala arbetsmarknads-
regioner avses att de &r tillrdckligt attraktiva och toleranta for att kunna ta
tillvara den potential och livskraft som finns hos savil kvinnor som mén
inom foretag. Med en god servicenivi i alla delar av landet avses att po-
litiken skall bidra till att kvinnor och mén och foretag har tillgang till
kommersiell och offentlig service i tillracklig omfattning.

Den regionala utvecklingspolitikens framsta inriktning &r att med olika
medel stdrka de lokala arbetsmarknadsregionernas funktionssitt. Detta
skall primidrt ske genom insatser inom de olika politikomrdden vars in-
vesteringar och insatser har sarskilt stor strukturell betydelse for den re-
gionala utvecklingen. Transportpolitiken dr ett sddant politikomréde dér
en utbyggd och vil fungerande kollektivtrafik bidrar till en forbéattrad
regional utveckling. Atgdrder inom andra politikomraden kan gilla
kapitalforsorjning och innovationsstrategin inom néringspolitiken, ar-
betskraftsmatchning inom arbetsmarknadspolitiken samt kompetens-
matchning och vuxnas ldrande inom utbildningspolitiken. Atgérder inom
regional utvecklingspolitik kan gilla programlagt regionalt utvecklings-
arbete s& som regionala utvecklingsprogram (RUP), kommersiell service
och kapitalforsorjning for regional néaringslivsutveckling.

Mot denna bakgrund foreslar regeringen att delmalet om en regional
utveckling dndras sd att kopplingen mellan transportpolitiken och den
regionala utvecklingspolitiken stdrks. Den nuvarande formuleringen att
“transportsystemet skall utjdmna skillnader 1 mgjligheterna for olika
delar av landet att utvecklas” foreslds utgd eftersom den baserades pa
malen i den tidigare regionalpolitiken.

For ett land som Sverige, med gles befolkning och stora avstand inom
landet och med en mycket exportberoende industri med langa transport-
avstand, dr det for den regionala utvecklingen viktigt att transport-
politiken ockséd inriktas pa att motverka de nackdelar som kan upp-
komma av langa avstidnd, bdde inom landet och i1 kontakter med om-
vérlden. Denna del av det nuvarande maélet bor dérfor kvarsta.
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5.7.2 Etappmal

Regeringens bedomning: Foljande nya etappmal bor gilla for delmalet
regional utveckling:

Transportsystemet bor bidra till att regionforstoringen blir héllbar for
kvinnor och mén i syfte att uppnd vél fungerande arbetsmarknads-
regioner.

Skilen for regeringens bedéomning: Regionforstoring dr en pagidende
process som skapar forutséttningar for en 6kad specialisering av nirings-
liv, arbetskraft och utbildning, samtidigt som den mojliggdr en mer diffe-
rentierad arbetsmarknad. Regionforstoring leder till att det som definieras
som lokala arbetsmarknadsregioner blir stérre bl.a. befolkningsméssigt.
Langtidsutredningen visar pé ett tydligt positivt samband mellan de lo-
kala arbetsmarknadsregionernas storlek befolkningsmassigt och ekono-
misk utveckling. Forutsittningarna for en héllbar regionforstoring varie-
rar dock over landets olika delar. I omraden med extrem gleshet och
langa avstand, som i Norrlands inland, behovs kompletterande 16sningar.

Regionforstoring skall ske inom ramen for en hallbar utveckling. Det
innebédr att transportsystemets bidrag till hallbar regionforstoring méste
ske sa att miljoeffekterna ligger inom de ramar som miljokvalitetsmalen
med tillhérande delmaél stiller upp. Utifrdn den sociala dimensionen é&r
det viktigt att méns och kvinnors 1 dag olika pendlingsmdnster, vilka be-
ror pd en rad olika faktorer, ocksd beaktas nir regionforstorande atgdrder
diskuteras.

Regionforstoring dr starkt beroende av transportsystemets utveckling.
Béade mojligheterna att samspela med andra regioner nationellt och 6ver
nationsgrianserna och en stads eller tdtorts betydelse for och relation till
sin omgivning dr beroende av vilka transportmdjligheter som finns. Hér
ar en vil utbyggd kollektivtrafik av stor betydelse. Samtidigt finns det,
som tidigare papekats, andra &tgédrder som kan bidra till en regional ut-
veckling. Exempel pd sddana insatser utanfor transportomradet som
samtidigt kan fordndra transportmonstren i hallbar riktning kan gélla IT
och paverkan pa bebyggelsemonstret. Med hjélp av IT kan t.ex. ett
tjdnsteforetag etableras i en region utan att det stiller krav pa ett 6kat
fysiskt resande. En utveckling i riktning mot 6kad regionforstoring maste
motas upp av en god koordinering av olika insatser pa savil nationell
som regional och lokal niva.

5.8 Ett jamstéllt transportsystem
5.8.1 Delmal

Regeringens bedomning: Delmalet ett jamstillt transportsystem bor
dven i fortsdttningen ha fo6ljande lydelse:

Malet skall vara ett jamstillt transportsystem, dér transportsystemet &r
utformat sa att det svarar mot bade kvinnors och méins transportbehov.
Kvinnor och méin skall ges samma mojligheter att paverka transport-
systemets tillkomst, utformning och forvaltning och deras virderingar
skall tillmédtas samma vikt.
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Skilen for regeringens forslag: Forskning avseende medborgarnas
transportbehov och resmonster lyfter &terkommande fram skillnader
mellan kvinnor och mén avseende nér, hur, varfor och hur langt de reser.
Anvédndningen av transportsystemet avspeglar den uppdelning mellan
konen som finns i samhéllet 1 stort. Kvinnors villkor och intressen é&r
ménga ginger daligt foretrddda vid planering, beslut och forvaltning av
dagens transportsystem. Dessa skillnader och forhallanden illustrerar be-
hovet av ett sérskilt transportpolitiskt delmél avseende jamstélldhet.

Mot den bakgrunden beslutade riksdagen, pé regeringens forslag i
infrastrukturpropositionen 2001, om att infora ett sjdtte transportpolitiskt
delmal om ett jimstdllt transportsystem. Det nya maélet har initierat en
omfattande ldroprocess inom transportomradet. Malet &dr fortfarande i
hogsta grad relevant och arbetet behdver nu intensifieras.

Jamstdlldhetspolitikens vergripande mal dr att kvinnor och mén skall
ha samma mgjligheter, rittigheter och skyldigheter inom livets alla om-
raden (prop. 1993/94:147, bet. 1993/94:AU17, bet. 1993/94:SfU15, rskr.
1993/94:290, rskr. 1993/94:368). Malet har preciserats i féljande delmal:

e Jamn fordelning av makt och inflytande.

e Samma mgjligheter till ekonomiskt oberoende.

e Lika villkor och forutséttningar i frdga om foretagande, arbete, ar-
betsvillkor samt utvecklingsmdojligheter i arbetet.

e Lika tillgéng till utbildning och mojligheter till utveckling av per-
sonliga ambitioner, intressen och talanger.

e Delat ansvar for hem och barn.

e Frihet frin konsrelaterat vald.

Regeringen har 1 propositionen Makt att forma samhdillet och sitt eget
liv — nya mal i jamstdlldhetspolitiken (prop. 2005/06:155) lagt fram
forslag till nya mal for jamstilldhetspolitiken.

Transportpolitiken har i storre och mindre utstrdckning betydelse for
uppfyllelse av samtliga jamstédlldhetspolitiska delmal. Kopplingen mellan
jamstélldhetspolitik och transportpolitik handlar bl.a. om att transport-
systemet skall vara utformat sa att det svarar mot badde kvinnors och
méins transportbehov och att kvinnor och mén skall ges samma mojlig-
heter att péverka transportsystemets utveckling. Vidgade arbetsmark-
nadsregioner med bra pendlingsmdjligheter méste gynna bade kvinnor
och mén. Det &dr ocksa dessa forhdllanden som fangas i det transportpoli-
tiska delmalet om ett jimstéllt transportsystem.

5.8.2 Etappmal

Regeringens bedomning: Foljande nya etappmaél bor gélla for delmalet
ett jamstillt transportsystem:

Ovriga transportpolitiska etappmal bor foljas upp ur ett jamstilldhets-
perspektiv.

I trafikverkens ledningsgrupper bor inget kon ha en representation som
understiger 40 procent senast 2010.

SIKA:s rapport om etappmal for ett jaimstillt transportsystem:
SIKA anser att det inte &r sjdlvklart att uppfatta delmélet sa att transport-
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systemet skall anpassas sé att kvinnors och méns nuvarande transporter
underlittas eftersom det inte dr sdkert att dagens transportmdonster dver-
ensstimmer med kvinnors och méns underliggande virderingar. Inte
heller en ansats som innebér att dagens sociala beteende skall fordndras
genom atgérder i transportsystemet anser SIKA som helt sjdlvklar, bl.a.
eftersom den innebdr att det dr symptom pé jdmstédlldhetsbrister som
fokuseras snarare dn de grundliggande orsakerna till dessa brister.
SIKA:s uppfattning dr att transportsystemet i huvudsak maste utvecklas i
samklang med samhdllet i 6vrigt. Med en inriktning som innebdr att pla-
nerings- och beslutsstrukturer @ndras sa att kvinnors och mins vérde-
ringar blir lika mycket vdrda ser SIKA ddremot inte ndgra principiella
svarigheter eller inbyggda motséttningar.

Skilen for regeringens bedomning: Jimstidlldhetsmélet bor ses som
ett sdtt att underlédtta utvecklingsarbetet for de 6vriga delmélen. Exem-
pelvis &r ett syfte med transportsystemet att erbjuda en god tillgédnglighet
for s minga som mojligt och delmélet om ett jamstillt transportsystem
innebédr att transportsystemet skall vara utformat sd att det svarar mot
bade kvinnors och méns transportbehov. Mgjligheten att pa lika villkor fa
tillgénglighet till transportsystemet utgor séledes en forutsittning for ett
jamstallt transportsystem. En utokad kollektivtrafik leder till att tillgéng-
ligheten for framfor allt kvinnor okar.

Jamstdlldhetsintegrering som en strategi innebir att beslut inom alla
omraden skall prédglas av ett jamstdlldhetsperspektiv. Eftersom jim-
stdlldhet mellan kvinnor och min skapas dir ordinarie beslut fattas, re-
surser fordelas och normer skapas méste jamstédlldhetsperspektivet stin-
digt finnas med pa de olika nivéerna. Detta perspektiv medfor ocksa att
transportpolitikens sjdtte delmal om jamstilldhet har en annan dimension
an de ovriga delmélen, eftersom det maste 6verlappa och genomsyra alla
transportpolitiska mal. Se vidare avsnitt 10 om jamstélldhetsintegrering
som strategi for att uppfylla det transportpolitiska jamstdlldhetsmailet.
Genom ett etappmal om att f6lja upp samtliga andra etappmal ur ett jim-
stdlldhetsperspektiv skapas en process for att stodja denna strategi.

Att pa olika sidtt minska méns Overrepresentation och didrmed oOka
kvinnors representation, bade pé olika beslutsnivaer och mer allmént i de
olika myndigheter, organisationer och foretag som verkar inom trans-
portsektorn, bedomer regeringen som en viktig del i genomférandet av
delmalet. SIKA har i samarbete med trafikverken 2004 genomfort en
kartldggning av representationen av kvinnor och mén i beslutande organ
inom transportsektorn. Det framgér tydligt av undersékningen att styrel-
ser for beslutande organ inom transportsektorn i mycket hog grad é&r
dominerade av mén. Det kan noteras att det p4 myndighetsnivé rader en
nagot jdmnare konsfordelning dverlag och att den stérsta manliga domi-
nansen finns inom branschorganisationer, branschtidningar, trafikforetag
och tillverkningsindustri. Det kan noteras att konsférdelningen totalt sett
ar jamn inom de statliga myndigheternas styrelser. Andelen kvinnor som
arbetar pd myndigheterna samt i styrelser m.m. vid transportmyndig-
heterna har 6kat nidgot de senaste &ren. I transportmyndigheternas led-
ningsfunktioner dr dock konsfordelningen fortfarande mycket ojamn. Ett
etappmal sitts darfor upp for konsfordelningen i trafikverkens lednings-

grupper.
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6 Transportpolitikens principer och styrmedel

6.1 Transportpolitiska principer

Regeringens forslag: De transportpolitiska principerna skall justeras

och kompletteras samt lyda:

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

— beslut om transportproduktion bor ske i decentraliserade former,

— samverkan inom och mellan olika trafikslag skall framjas,

— konkurrensen mellan olika trafikutévare och transportalternativ
skall framjas,

— trafikens samhéllsekonomiska kostnader skall vara en utgings-
punkt nér transportpolitiska styrmedel utformas.

Skiilen for regeringens forslag

Fem transportpolitiska principer dr viktiga utgangspunkter vid val av
styrmedel for att nd de transportpolitiska mélen. De transportpolitiska
principer som nu foreslds dr en vidareutveckling av de principer som
riksdagen slog fast i 1998 ars transportpolitiska beslut. En ny princip
foreslds om att trafikens samhillsekonomiska kostnader skall vara en
utgangspunkt nir transportpolitiska styrmedel utformas.

Kundinflytande, valfrihet och decentraliserat beslutsfattande

Regeringen anser att en grundliggande princip vid genomforandet av
transportpolitiken skall vara att de enskilda ménniskorna och foretagen
sjdlva véljer hur de skall ordna sina transporter. Denna princip medverkar
till att uppna samhéllsekonomisk effektivitet i transportsystemet genom
att transportkundernas kostnader och uppoffringar tas med i berdkningar
infér utformningen av transportsystemet. Samtidigt dr det viktigt att
transportkunderna inte bara ges valfrihet utan ocksa féar ett okat infly-
tande vid utformningen av transportsystemet och i transportproduktio-
nen. Detta géller bade gods- och persontransporter.

Eftersom de transportpolitiska mélen har en dverordnad roll i trans-
portpolitiken, dr det angeldget att beskriva inom vilka ramar dessa prin-
ciper bor tilldmpas. Sérskilt de transportpolitiska principerna om valfrihet
och konkurrens bor gélla inom ramen for den samhéllsekonomiskt base-
rade skatte- och avgiftspolitiken samt olika regelverk for transportom-
radet, som &r viktiga styrmedel for att uppna ett hallbart samhélle.

Det transportpolitiska regelverket bor utformas sa att beslut om trans-
portproduktionen kan fattas i s& decentraliserade former som mgjligt.
Detta bidrar till att skapa 6kad dynamik och flexibilitet i transportsyste-
met samt dr viktigt for att béttre kunna moéta transportkundernas behov.
Det &r ocksé nodvéndigt att decentralisera besluten 1 takt med att de sam-
band som styr utbudet och efterfrigan blir alltmer komplexa och svér-
overskadliga. Ett kontinuerligt arbete med att minska den statliga detalj-
regleringen av transportsektorn dr dven framover viktigt for att besluten
skall kunna fattas i s decentraliserade former som maojligt.
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Samverkan nationellt och internationellt

Transportsystemets funktion i stort bor fa en mer framtriadande roll enligt
regeringens uppfattning. Att stdrka samverkan inom och mellan trafik-
slag (dvs. jarnvégstrafik, végtrafik, sjofart och luftfart) skall fortsatt vara
en av de transportpolitiska principerna. Samverkan mellan trafikslagen
prioriteras och sektorstdnkande maste overges.

Det finns flera skil for en 6kad samverkan. For transportkunderna ut-
gor de olika trafikslagen i manga fall endast delar av en lédngre transport-
kedja. Att se pa transporterna som en kedja fran dorr till dérr har blivit
allt vanligare och allt viktigare bade vid person- och godstransporter. I en
allt mer internationaliserad vérld ar det viktigt att kunna se transport-
kedjan 1 sin helhet eftersom internationella l&ngvdga transporter 1 mycket
stor utstrdckning kombinerar olika trafikslag. For att tillgodose denna
efterfrdgan av transporter frdn dorr till dorr krdvs en okad samverkan
mellan trafikslagen.

Godstransporterna &r i dagsldget ofta integrerade med foretagens totala
logistikorganisation av produktion, materialfloden och administration.
Transportorer blir 1 6kad utstrackning leverantorer av logistiksystem som
kan omfatta ett helhetsansvar for foretagets totala materialflode. Den
okade internationaliseringen paskyndar denna utveckling. Sveriges geo-
grafi och perifera ldge 1 Europa samt vart stora exportberoende, kriver
ocksd ofta en kombination av olika transportlosningar, t.ex. mellan
landsvégstransport och sjofart.

Kraven pa att persontransporterna kan samordnas inom och mellan tra-
fikslag har okat. Inte minst inom kollektivtrafiken férvéntar sig kunderna
att de med stor valfrihet skall kunna kombinera olika resealternativ fran
dorr till dorr. Anvédndningen av modern informationsteknik, inte minst
internet, har 6kat mojligheterna for och kraven fran transportkunderna att
sjdlva vélja och kombinera resor samt jaimfora priser. Det & mot denna
bakgrund nédvindigt att 6ka bl.a. informations- och biljettsamordningen
mellan interregional och lokal/regional kollektivtrafik.

Samhdillet tar ett betydande ansvar for att det skall finnas en tillfreds-
stdllande trafikforsorjning med kollektivtrafik 6ver hela landet vilket &r
viktigt for den regionala utvecklingen. Stat, kommun och landsting képer
arligen kollektivtrafik for betydande belopp. For att denna kollektivtrafik
skall vara si kostnadseffektiv som mojligt krdvs samordning. Vid entre-
prenadupphandling av sddan kollektivtrafik dr dock konkurrens ett vik-
tigt verktyg for att uppné kostnadseffektiva trafiklosningar.

Trafikverkens uppgift dr att bidra till att uppfylla de transportpolitiska
madlen och didrmed ocksa till samordningen mellan trafikslagen. Trafik-
verkens respektive trafikmyndigheternas sektorsansvar och mal- och re-
sultatstyrningen av dessa ger ocksa mojlighet att fokusera pé hela trans-
portkedjan och pa uppfyllelsen av de transportpolitiska malen.

Effektiv konkurrens pa lika villkor

Konkurrens och samverkan bor framfor allt betraktas som medel for att
uppna en effektiv resursanviandning. Detta har betydelse i strdvandena att
uppna en hallbar utveckling. Som ovan ndmns bor den transportpolitiska
principen om konkurrens géilla inom ramen f6r den samhillsekonomiskt
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baserade skatte- och avgiftspolitiken samt olika regelverk for transport-
omradet, som &r viktiga styrmedel for att uppna ett héallbart samhalle déar
infrastrukturanvdndarna i stora drag betalar de samhéllsekonomiska
kostnaderna for sitt transportutnyttjande.

En politik som fradmjar effektiv konkurrens mellan trafikutévare och
transportalternativ bor kombineras med strdvan efter okad samverkan
mellan trafikslag. En grundsten i denna balans &r strdvan efter samord-
ning av infrastrukturplaneringen. Konkurrens efterstrdvas mellan trafik-
operatorer ndr forutsdttningar finns. Genom att skapa forutséttningar for
konkurrens mellan skilda operatérer och transportalternativ ges mojlig-
heter for att transportkunderna skall kunna erbjudas effektiva och kund-
anpassade tjanster. Kunder kan ocksa vilja att driva transporter i egen
regi.

Sambhéllet bor ocksa utnyttja konkurrens som ett medel for att fa till
stand sé effektiva och billiga transportlosningar som mojligt till gagn for
transportkunderna. Exempelvis kan ddrigenom behovet av och kostna-
derna for att kopa transportpolitiskt motiverad men olonsam kollektivtra-
fik begrinsas. Den drivkraft som finns i entreprenadforetag bor darfor sa
langt som mojligt utnyttjas. I detta sammanhang vill regeringen fram-
halla att miljokrav som stills vid offentlig upphandling av transporter
och fordon &r viktiga.

Fordndringar av efterfrigan pa gods- och persontransporter innebér att
transportsystemet maste vara flexibelt. Transporterna maste hela tiden
utvecklas och effektiviseras s att de uppfyller kundernas behov. For att
framja en s&dan utveckling krivs regelverk som mgjliggér och uppmunt-
rar en vil fungerande konkurrens.

Enligt regeringens uppfattning dr det angeldget att konkurrensen sker
pa lika villkor for att undvika konkurrenssnedvridande effekter pd mark-
naderna. Konkurrensneutrala regler och ett riattvisande kostnadsansvar &r
hirvid vésentligt. EU har tillsammans med medlemsstaterna en viktig
uppgift att ange gemensamma konkurrensregler och motverka illojal
konkurrens. Det sistndimnda far okad betydelse 1 takt med att de gréns-
overskridande transporterna Okar och entreprenadforetag blir allt mer
internationella.

Sedan slutet av 1980-talet har en rad regelreformeringar genomforts
inom transportsektorn. Senast dppnades marknaden for godstrafik pa
jarnvdg. Syftet har varit att tillvarata de utvecklingsmojligheter till battre
och billigare transportlosningar som finns vid en vél fungerande kon-
kurrens. Mot bakgrund av bl.a. erfarenheter av genomférda regelreforme-
ringar, dr det mycket angeldget att folja och utvirdera utvecklingen pa
och regelverket for dessa marknader for att sékerstédlla att konkurrensen
ger onskvirda effekter for kunder och medborgare. Fridgan om uppfolj-
ning och utvirdering har aktualiserats med anledning av Regelutredning-
ens betdnkande Liberalisering, regler och marknader (SOU 2005:4).

Samhdillsekonomiska kostnader och effektiva styrmedel

Sedan lang tid tillbaka utgdr samhéllsekonomiska kostnads-
/intéktsanalyser en viktig grund for beslut om investeringar i infrastruk-
tur. I den investeringsplanering for bl.a. viagar och jarnvdgar som Vig-
verket och Banverket ansvarar for, d4r kunskaper om objektens samhills-
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ekonomiska effekter (kostnad och nytta) siledes en viktig del av besluts-
underlaget (se ocksa avsnitt 7.3.2).

Berédkningar av samhéllsekonomiska kostnader utgér ocksd grund for
utformning av skatter och avgifter, inom ramen for det som bendmns
trafikens kostnadsansvar (se ocksé avsnitt 12).

Liknande samhillsekonomiska analyser har ocksa tjdnat som underlag
for en rad andra beslut, exempelvis géllande skilda fordonskrav. SIKA
framhaéller i sin slutredovisning av det s.k. marginalkostnadsuppdraget att
det dr vésentligt att d&ven prova andra instrument &n priser for att hantera
trafikens externa kostnader och menar att det vore orealistiskt att be-
grénsa sig till marginalkostnadsbaserade avgifter for att internalisera tra-
fikens miljo- och olyckskostnader. Fordonskrav kan vara effektiva styr-
medel for att hantera kostnader relaterade till trafikens olyckskostnader
(bélteskrav, biltespdminnare) och miljokostnader (emissionskrav).

For att lyfta fram betydelsen av samhillsekonomiskt beslutsunderlag
vid utformning av transportpolitiska styrmedel och skapa tydligare
stringens i det transportpolitiska ramverket foreslds en ny transportpoli-
tisk princip. Denna princip innebdr att trafikens samhéllsekonomiska
kostnader skall vara utgangspunkt, tillsammans med de transportpolitiska
malen, nér olika transportpolitiska styrmedel utformas. Principen skall
inte ses som krav pé obligatoriska kostnads-/intdktsanalyser i samman-
hang d& intdktssidan &r svar att kvantifiera i samhéllsekonomiska termer.
Ménga ganger dr den relevanta fragan i stillet med vilka styrmedel ett
visst mél kan uppnés till l4gsta mojliga samhillsekonomiska kostnad.

Anvindningen av olika former av samhéllsekonomiskt beslutsunderlag
t.ex. 1 arbetet med kostnadsansvaret, &dr sdledes tillimpningar av denna
princip. En prisbild som gor att infrastrukturanvéndarna i stora drag be-
talar de samhillsekonomiska kostnaderna for sitt transportutnyttjande
bidrar till att skapa effektiv konkurrens pa lika villkor, liksom till att
decentraliserade beslut om transportval kan fungera tillfredsstdllande.
Sadan avgiftsséttning underlittar ocksa effektiv infrastrukturhéllning.

6.2 Transportpolitiska styrmedel

Regeringens bedomning: Styrmedel som bidrar till att de transportpoli-
tiska mélen uppnds och ger transportkunderna s stor valfrihet som moj-
ligt inom ramen f6r det befintliga transportutbudet, bor i forsta hand vil-
jas. En samhéllsekonomiskt grundad prisséttning ger stora mojligheter att
skapa denna valfrihet. Ladmpliga kombinationer av styrmedel med
onskade effekter bor anvindas.

Skillen for regeringens bedomning: For att de transportpolitiska
malen skall kunna uppnds anvénds olika styrmedel. Samhéllsutveck-
lingen, inte minst inom transportomradet, gir allt snabbare. Vi maste
déarfor kontinuerligt anpassa styrmedlen till férdndringar 1 omvérlden sa
att de inte forlorar sin styrande effekt eller till och med verkar i motsatt
riktning. Riksdag, regering, myndigheter och kommuner anvinder styr-
medlen for att uppna de transportpolitiska malen. Aven pa EU-niva an-
vinds styrmedel av olika slag d&ven om huvuddelen av de beslut som
fattas pad EU-niva verkstdlls pd medlemsstatsniva.
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Foljande styrmedel dr bland de viktigaste som anvénds for att uppna de  Prop. 2005/06:160

transportpolitiska malen:

— regleringar och tillsyn,

— forhandlingar och 6verenskommelser,

— ekonomiska styrmedel,

— infrastrukturplanering, fysisk planering och trafikplanering,

— upphandling,

— sektorsansvar och mél- och resultatstyrning av myndigheter och verk,
— forskning, utveckling och analyser,

— information och opinionsbildning.

De viktigaste regleringarna &r den lagstiftning som riksdag och
regering beslutar om samt de verkstéllighets- och tillimpningsforeskrifter
som myndigheterna beslutar efter regeringens bemyndigande. Dessa in-
begriper dven EU-lagstiftning som normalt inforlivas i den nationella
lagstiftningen. Den senaste stora regeloversynen géllde jarnviagsomrédet
som bl.a. resulterade i ny jarnvdgslag. Tillsyn av att olika regler efterlevs
ar vidare en viktig uppgift.

Forhandlingar och 6verenskommelser forekommer i en méngd olika
sammanhang. Hir bor framhéllas att det 6kade internationella beroendet
och medlemskapet 1 EU har okat betydelsen av olika férhandlingar och
overenskommelser som &r viktiga styrmedel i internationella samman-
hang (se avsnitt 13).

Ekonomiska styrmedel omfattar bl.a. prisséttning av transporter och
infrastruktur. En prissdttning som beaktar de samhéllsekonomiska kost-
naderna bor efterstrdvas (se avsnitt 12). Exempel pa skatter som kan be-
ndmnas som ekonomiska styrmedel &r triangselskatt och kilometerskatt.
Finansiering av trafik och infrastruktur kan ocksa ses som ekonomiska
styrmedel.

Principer for fordelning av infrastrukturmedel bor ses som en del av
infrastrukturplaneringen som bedrivs av trafikverk, ldnsstyrelser och re-
gioner (se avsnitt 7.3). Infrastrukturplaneringen &r ocksa néra kopplad till
den fysiska planeringen nidr det giller t.ex. byggandet av védgar och jirn-
vigar. Regeringen har i proposition Utokade planeringsramar for vig-
och jdarnvdgsinvesteringar 2004—2015 (prop. 2003/04:95) stéllt krav pa
att atgédrderna skall analyseras enligt den s.k. fyrstegsprincipen vilket
frimst sker 1 samband med den fysiska planeringsprocessen. Inlednings-
vis genomfors en forstudie 1 den fysiska planeringsprocessen. Forstudien
visar vad som behdver goras pa en viss lank eller del av transportsyste-
met och mojliga 16sningar for detta. I forstudieskedet skall den s.k. fyr-
stegsprincipen tillimpas, dvs. man bor i ett forsta steg Gvervéga atgéarder
som paverkar transportbehov och transportsitt. Om sidana atgérder inte
bedoms kunna l6sa problemen pé ett tillfredsstdllande sitt, overvags i
steg tvad om det befintliga transportsystemet kan nyttjas effektivare. Forst
1 tredje och fjarde stegen skall atgérder 1 form av ny- eller ombyggnad
overvigas. Fyrstegsprincipen har tillimpats i varierande grad i de nu ak-
tuella 1angsiktsplanerna, men forvéntas i allt storre utstrickning tillimpas
systematiskt och generellt 1 infrastrukturplaneringen. Regeringen anser

46



att Vigverket och Banverket har en viktig roll for att utveckla formerna
for fyrstegsprincipens tillimpning (se avsnitt 7.3).

Grundprincipen &r att staten skall tillhandahdlla infrastruktur och
regelverk medan trafik skall bedrivas affarsméssigt av operatorer 1 kon-
kurrens. Den lokala och regionala kollektivtrafiken &r ett viktigt undan-
tag som i stor utstrickning upphandlas. Staten upphandlar dessutom viss
interregional persontrafik for att skapa en tillfredsstédllande transportfor-
sorjning mellan delar av landet som annars skulle bli underforsorjda.

Att stélla krav i den offentliga upphandlingen, t.ex. miljokrav vid for-
donsupphandling kan ocksa bidra till att de transportpolitiska mélen nés.

Mal- och resultatstyrning av myndigheter och verk har utvecklats och
blivit viktigare under den senaste tioarsperioden. Myndigheter och verk
har bl.a. till uppgift att effektuera transportpolitiska beslut. Overgripande
mal och delmal bryts ner och konkretiserats 1 etappmal och Oversitts 1
politikomrddesmal och verksamhetsmal for de enskilda myndigheterna. I
vissa fall har mélen konkretiserats i specifika uppdrag till myndigheterna,
exempelvis om att kartldgga jimstélldheten.

Vissa myndigheter har fatt ett vidare ansvarsomrade genom inforandet
av sektorsansvar. Vigverket, Banverket, Sjofartsverket och Luftfarts-
styrelsen har givits ett sektorsansvar for respektive trafikslag. Sektors-
arbetet skall vdgledas av de transportpolitiska méalen och omfattar padri-
vande insatser som kan sammanfattas under rubrikerna:

— samordning av sektorns parter och med dess omviérld,
— information och kunskapsspridning,
— forskning, utveckling och demonstration.

Sjofartsverkets och Luftfartsstyrelsens sektorsansvar omfattar dock
inte den senare punkten. Banverket och Vigverket har ett gemensamt
sektorsansvar for kollektivtrafiken.

Under senare &r har en omstrukturering av vissa myndigheter inom
transportsektorn genomforts (se bilaga 1). I vissa fall har det gillt att ren-
odla myndighetsrollerna sdsom pé sikerhetsomradet genom bildandet av
Vigtrafikinspektionen, Jarnvigsstyrelsen och Luftfartsstyrelsen. I andra
fall har det gillt att effektivisera verksamheter och kraftsamla resurser,
bl.a. genom bildandet av Vinnova som ansvarar for forsknings- utveck-
lings- och innovationsfragor. Rikstrafiken inrdttades for att samordna den
interregionala kollektivtrafiken och upphandla olénsam men transport-
politiskt viktig interregional kollektivtrafik. Affdrsverket Statens jédrn-
vigar delades 1 olika verksamheter varav huvuddelen bolagiserades.

Forskning, utveckling och analyser fungerar i1 olika led som viktiga
medel for att ta fram beslutsunderlag for transportpolitiska beslut och
verkstillighetsdtgérder (se avsnitt 11).

Information och opinionsbildning &r viktiga styrmedel 1 olika
sammanhang. Inte minst dr de viktiga for att paverka minskliga beteen-
den i de trafiksdkerhetssammanhang dér det &r svéart att hitta andra verk-
samma styrmedel. Transportkunder som &r medvetna och vilinformerade
om bl.a. milj6 och sidkerhet dr en mycket betydelsefull faktor for trans-
portsektorns utveckling.

En framgangsrik transportpolitik forutsitter att olika styrmedel kombi-
neras sa att de stodjer varandra. Exempelvis kan det vara svart att na re-
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sultat genom teknisk utveckling om inte priserna samtidigt visar att det &r
lonsamt att anvdnda ny och béttre teknik. Vid kombination av styrmedel
bor olika aspekter av styrmedlets effekter beaktas. Exempelvis géller
dessa aspekter kostnadseffektivitet, samhéllsekonomisk effektivitet, for-
delningseffekter, ndringspolitiska effekter, effektiv miljostyrning, enkel-
het att tillimpa och allmin acceptans i samhillet.

For att transportkunderna skall ges sa stor frihet som mojligt att vilja
transporter inom de transportpolitiska ramar som anges i avsnitt 6.1., dr
en vél avvdgd paverkan pé transportkonsumtionen nodvéandig. Samhéllet
skall darfor i forsta hand paverka transportkonsumtionen med styrmedel
som ger transportkunderna s stor valfrihet som mojligt att bestimma hur
de skall ordna sina transporter. En samhillsekonomiskt grundad margi-
nalkostnadsprissittning (se avsnitt 12) &r en viktig forutséttning for att
mojliggora sddan valfrihet. Den enskilda individen eller det enskilda
foretaget dr bést lampad att géra en avvdgning mellan transporternas
nytta och kostnader. Samhillsekonomisk grundad prisséttning dr dven en
forutséttning for att transportbesluten skall kunna ske i s& decentralise-
rade och marknadsmissiga former som mojligt samtidigt som transport-
kunderna skall kunna bibehalla sin valfrihet. Prisséttningsinstrumentet dr
ocksa bra darfor att samhdllet har blivit sa komplicerat och s& beroende
av vil fungerande transporter att det inte gar att forlita sig enbart pa
administrativa regleringar for att styra transportproduktionen.
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7 Transportsystem for hallbar tillvixt och
regional utveckling

7.1 Tillvaxtorienterad transportpolitik

7.1.1 Tillviixtens drivkrafter och strukturomvandlingen av
niringslivet

Regeringens bedomning: Transportsystemet bor stirka forutséttning-
arna nationellt och regionalt for héllbar tillvdxt och utveckling. Detta
innebdr att transportsystemet bor anpassas for att bidra till att samhalls-
utvecklingen blir l&ngsiktigt hallbar ekonomiskt, miljoméssigt och soci-
alt. En tillvéxtorienterad transportpolitik bor ha ett tydligt medborgar-
och kundperspektiv. Atgirder i transportsystemet for att oka tillginglig-
het och transportkvalitet dr viktiga for att fraimja hallbar tillvéxt och regi-
onal utveckling.

Skilen for regeringens bedomning

Transportsystem for hallbar tillvéixt och vdlfdrd nationellt och regionalt

Maélet om en hallbar samhéllsutveckling omfattar ekonomiska, miljo-
missiga och sociala aspekter. Det finns sdledes ett dmsesidigt samband
mellan ett 1&ngsiktigt héllbart transportsystem och samhillsutvecklingen.
Ett vil fungerande langsiktigt hallbart transportsystem &r darfor inte bara
en friga om transporter, vigar, jirnvdgar och annan transportinfrastruk-
tur kopplad till ekonomisk utveckling. Det dr d&ven en viktig réttvise- och
jamlikhetsfraga for kvinnor och mén i olika aldrar inom olika samhalls-
grupper. Ett socialt, miljo- och hdlsoméssigt hallbart samhélle dr inte
mojligt att uppnd utan ett hllbart transportsystem. Ett sékert transport-
system &r viktigt ur folkhdlsosynpunkt.

En tillvixtorienterad héllbar transportpolitik bor ha ett tydligt med-
borgar- och kundperspektiv badde vad géller person- och godstransporter.
Vil fungerande transportsystem underlédttar kvinnors och méns vardag
och ger okade mojligheter att utifrdn ett gemensamt omsorgsansvar for
hem och familj, vidlja boende och arbete, ta del av service samt kultur-
och fritidsaktiviteter. Med storre arbetsmarknadsregioner for kvinnor och
min 6kar forutsédttningarna for tillvixt och ddrmed resurserna till forbétt-
rad vilfard. Vil fungerande transportsystem dr dven viktigt for att skapa
tillgédnglighet for barn och ungdomar. Samtidigt dr det viktigt att de
risker som finns bl.a. ur ett jamstilldhets- och barnperspektiv samt for
miljon, beaktas och hanteras.

Vil fungerande och héllbara gods- och persontransporter dr en forut-
sattning for att Sveriges konkurrenskraft i en global miljo skall kunna
bibehallas och utvecklas. Ett vél fungerande héllbart transportsystem och
transportinfrastruktur har ddrmed stor betydelse for héllbar regional ut-
veckling och tillviaxt. Olika delar av Sverige har dock olika behov av
transportlosningar och infrastruktur.
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Strukturomvandlingen i néringsliv och ekonomi

Transportsystemet dr en samhillssektor som bade péverkas av och pé-
verkar samhiéllets utveckling. Viktiga faktorer bakom transportutveck-
lingen 4r den ekonomiska utvecklingen med bl.a. fordndringar av
ndringslivet, befolkningsfordandringar och tekniska forutsittningar.
Transportsystemets utveckling paverkas ddrutéver alltmer av den inter-
nationella utvecklingen och globaliseringen.

Sysselséttningsutvecklingen visar att Sverige har genomgétt en struk-
turomvandling frdn en industriinriktad till en tjinsteinriktad ekonomi.
Samtidigt har produktionen okat, blivit alltmer férddlad, kunskapsinten-
siv och beroende av informationsteknik (IT), &ven 1 den traditionella in-
dustrin. Internationaliseringen av ekonomin 6kar ocksa alltmer bl.a. till
foljd av forbattrade kommunikationer.

IT-utvecklingen har paverkat samhéllets utveckling mot ett kunskaps-
baserat tjanstesamhdille. Transportsystemen &r beroende av IT och &r nu-
mera ofta integrerade i niringslivets logistiksystem i en global ekonomi.

Foretagens forméaga och mojligheter att ingé i nédtverk av foretag blir
allt viktigare. Den nya informations- och kommunikationsteknologin har
underléttat bildandet av dessa nétverk.

Verksamheter forldggs i skilda ldnder och regioner av de internatio-
nella foretagen for att dra fordel av olika ldnders och regioners specifika
resursutbud. Utvecklingen har medfort flexibla produktionsmetoder for
att mota den allt storre efterfragan pé differentierade och kundanpassade
produkter. Mojligheterna till kontakter och fysiska transporter har dér-
med stor betydelse.

I takt med att fler marknader utvidgas geografiskt skapas forutsitt-
ningar for en 6kad arbetsdelning och specialisering inom olika néringar
och regioner. Denna utveckling gar allt snabbare. Den ekonomiska fram-
gingen 1 ndringslivet beror sdrskilt pd formégan att snabbt omsitta kun-
skap 1 nya produkter och tjdnster pa den globala marknaden.

Strukturomvandling medfor ocksé krav pa héllbar regional utveckling.
Hog utbildningsniva dr en av flera viktiga faktorer for att klara fram-
tidens omstéllning och ddrmed uppna héallbar regional utveckling.

Enligt bilaga 3 till Langtidsutredningen 2003/04 Regional utveckling —
utsikter till 2020 (SOU 2004:34) finns ett tydligt positivt samband mellan
de lokala arbetsmarknadsregionernas befolkningsstorlek och deras eko-
nomiska tillvéxt. En drivkraft 1 denna utveckling av regioner &r s.k. regi-
onforstoring (se avsnitt 7.2). Regionforstoring &r en process som mdjlig-
gor okad specialisering av néringsliv och utbildning, differentierad ar-
betsmarknad och 6kad valfrihet 1 boendet samtidigt som negativa effekter
for den miljomaéssiga och sociala hallbarheten, bl.a. ur jamstélldhets- och
barnperspektiv, inte kan uteslutas. Darfor krdvs fordjupade analyser och
forslag till insatser for att sdkerstdlla miljomaéssig och social hallbarhet.
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7.1.2 Niringslivets och regionernas utveckling 6kar kraven pa
transportsystemet

Regeringens bedéomning: Transportlosningar bor framjas som kan mota
det alltmer kunskapsinriktade samhdéllets logistiska krav p& godstrans-
porter och krav pa utvecklade persontransporter, samtidigt som inrikt-
ningen om en héllbar samhillsutveckling bibehélls. Atgirder for att for-
bittra samverkan mellan olika trafikslag i transportsystemet bor bl.a.
frimjas. Sveriges stora utrikeshandel samt néringslivets mojligheter att
konkurrera pa de globala marknaderna, stéller sérskilda krav pd effektiva
transporter savél nationellt som internationellt.

Skilen for regeringens bedomning: 1 ett tillvixtperspektiv dr bade
gods- och persontransporter viktiga. Tillgénglighet och transportkvalitet
ar de krav pa transportsystemen som mest dr i fokus ndr det giller till-
vixtbeframjande atgédrder. Mer preciserade krav pa transportkvalitet kan
gélla tillforlitlighet, komfort, flexibilitet, framkomlighet och tillgédng till
information.

Forutséttningarna for att driva foretag skiljer sig at beroende pé var det
ar lokaliserat och pa transportmojligheterna. For viss foretagsamhet be-
hover inte ldnga avstind till marknaden vara ett bekymmer, da en ut-
byggd IT-infrastruktur mojliggér kommunikation med kunder virlden
over. Daremot utgdr stora avstind till kunden en kostnadsnackdel for
foretag som levererar varor. I inlandet dr flygplatser och hog barighet pa
vig- och jarnvdgsnit av stor betydelse for nédringslivets konkurrenskraft,
medan i andra delar av landet kan hamnar vara prioriterade.

Flera faktorer paverkar foretagens transportbehov bl.a. om foretaget
producerar varor eller tjdnster, om dessa exporteras, hur varan kan trans-
porteras samt om transporten sker till hushall, grossister, foretag eller
andra. Olika branscher har olika transportbehov.

Néringslivets godstransportbehov dr att betrakta som floden 1 trans-
portkedjor snarare dn enskilda transporter med vissa trafikslag. Méanga
godstransporter blir &ndé allt mer individuella och mer frekventa &dven
om de &r en del i storre floden. Marknadens krav har medfort mer diffe-
rentierad produktion och logistiksystemen utvecklas alltmer. Flodena
mellan underleverantorer, producenter och kunder samt lagerhallning har
optimerats. Hoga krav stills pa flexibla och framfor allt punktliga, leve-
ranssdkra och tillforlitliga transporter. I sin tur krdver detta transport-
system med hog framkomlighet och tillginglighet. Aven basindustrin,
exempelvis skogsniringen, dr beroende av hog framkomlighet och till-
ginglighet. Den stora dominansen av lastbilstransporter pa vissa omraden
ger upphov till en negativ miljopaverkan.

Béde person- och godstransporter &r i hog grad beroende av IT for att
vara effektiva. Informationséverforing dr i manga fall en kritisk punkt 1
logistikkedjan som kréaver en vil utbyggd IT-infrastruktur.

Naringslivets transportsystem paverkas i hog grad av varuvirde, geo-
grafisk marknad och av kraven pa lastbdrare. Produkternas varuvirde ar
viktigt vid val av transporter. En internationell trend &r att varuvirdena
pad godset okar och ddrmed kvalitetskraven pé transporten. Denna ut-
veckling har hittills 1 stor utstrdckning gynnat landsvigstransporter och 1
viss man flygfrakt.
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Valet av lastbédrare styrs i stor utstrickning av produkten. Anvénd-
ningen av enhetslaster (containrar m.m.) har 6kat. Detta &r en av flera
faktorer som talar for 6kad anvdndning av kombitransporter (intermodala
godstransporter). Samordning av olika transportslag dr ockséd viktig av
miljoskél. Mycket talar for att kombitransport lastbil — jarnvig — lastbil
kan bli konkurrenskraftig pé& transportavstdnd &nda ner till 30 mil (se
avsnitt 21.4). Denna utveckling &r viktig frdn miljosynpunkt.

Persontrafik dr ocksd viktig for tillvixt och néringslivsutveckling.
Hogst visentligt dr mojligheterna for sévdl 14g- som hogutbildade
kvinnor och mén i foretagen att arbetspendla till och fran arbetsplatserna.
Miénga foretag dr dessutom beroende av att deras medarbetare kan gora
tjdnsteresor bade inom Sverige och utomlands. Turism &r starkt beroende
av transporter. Det dr angeldget att 6ka hallbarheten f6r persontranspor-
terna bl.a. genom att minska miljopaverkan. I avsnitt 7.2 beskrivs region-
forstoring som kan framja héllbar regional utveckling. I avsnitt 15 och 17
foreslar regeringen vissa dtgirder med intermodal inriktning for person-
transporterna bl.a. pa jarnvdgsomradet som kan medverka till regionfor-
storing.

Néringslivets tillgdnglighet till och konkurrenskraft pd en vixande
global marknad dr i hog grad relaterad till ett vél fungerande transport-
system. Sveriges perifera geografiska lage 1 forhallande till de viktigaste
exportmarknaderna och ddrmed ldnga transportavstdnd samt det svenska
ndringslivets starka internationella kopplingar, innebdr att transport-
systemet i stora delar bade &r nationellt och en del av ett europeiskt och
globalt ndt for godstransporter och resor. Transport- och resekedjor
maéste inkludera inte bara goda forbindelser inom Sverige utan ocksa vél
fungerande nav och terminaler med effektiva forbindelser till och fran
utlandet. Hamnar, godsterminaler och flygplatser dr darfor vél s viktiga
delar av transportsystemet som végar och jarnvégar.

Regeringen foreslér i avsnitt 22 vissa atgirder for att forbéttra inter-
modaliteten 1 godstransportsystemet. Kopplingen mellan infrastrukturut-
veckling och behovet av transporter behdver forbittras och regeringen
foreslar (avsnitt 7.3.2) bl.a. darfor en 6kad samordning mellan infra-
strukturplaneringen och den regionala utvecklingsplaneringen.

7.2 Regionforstoring for hallbar regional utveckling

7.2.1 Regionforstoringens drivkrafter

Regeringens bedéomning: Utvecklingen av ett hallbart transportsystem,
speciellt persontransporter som forbéttrar tillgéngligheten, bor dka forut-
sdttningarna for att regionforstoringen skall kunna bidra till en hallbar
regional tillvaxt, samtidigt som den sker med minsta mojliga miljobe-
lastning och pé jamstéllda villkor f6r kvinnor och mén.

Skilen for regeringens bedomning:

Den regionala utvecklingspolitiken dr en sammanhallen politik for alla
delar av landet. Mélet for den regionala utvecklingspolitiken &r vil
fungerande och héllbara lokala arbetsmarknadsregioner med en god
servicenivd i alla delar av landet. Inriktningen &r att med olika medel
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starka de lokala arbetsmarknadsregionernas funktionssitt. Primért sker
detta genom insatser inom de olika politikomraden vars investeringar och
insatser har sdrskilt stor strukturell betydelse for den regionala
utvecklingen. Transportpolitiken dr ett sidant politikomrade. Atgirder
inom andra politikomriden kan gélla regionalt utvecklingsarbete, stod till
kommersiell service, transportbidrag, IT-utveckling samt satsningar pa
utbildning och forskning.

Regionforstoring &r en padgdende process och ett funktionellt begrepp
som ofta relateras till de lokala arbetsmarknaderna. Funktionaliteten i
begreppet innebér att man kan definiera olika former av regioner, t.ex.
serviceregioner, utbildningsregioner och regioner som framjar en inno-
vativ utveckling inom niringslivet. Den regionforstoring som avser for-
storing av de lokala arbetsmarknaderna (LA-regioner) innebér att tidigare
separata LA-regioner omvandlas till en ny och stérre LA-region genom
okad arbetspendling 6ver kommungranserna. Det sker en arbetskrafts-
matchning mellan LA-regionerna. Under de senaste 30 &ren har antalet
LA-regioner halverats i Sverige.

Drivkrafter bakom regionforstoring

I en global kunskapsdriven ekonomi tilltar rorligheten av strategiska pro-
duktionsresurser sdsom kapital och kunskap. Foretagens konkurrenskraft
avgors 1 allt storre utstrackning av formagan att snabbt anpassa produkter
och tjanster till kundernas efterfrigan. Detta stédller krav pa innovation,
flexibilitet och stidndigt ldrande, som i1 hog grad utvecklas i samspel
mellan olika aktorer didr geografisk nérhet har stor betydelse. Samtidigt
med denna i stor utstrdckning globala rorlighet av produktionsresurser
okar saledes den lokala miljons betydelse for foretagens konkurrenskraft.
Dynamiska lokala miljoer utmérks ofta av 6ppenhet och ett rikt kontakt-
ndt utanfér den ndra omgivningen, sdvidl nationellt som internationellt.
En forutsdttning for denna rorlighet och utvecklingen av dynamiska
lokala miljoer dr vil fungerande hallbara transporter, infrastruktur och
IT. Som f6ljd av bl.a. dessa fordndringar kommer kraven pa att lokal och
regional niva breddas genom bl.a. regionforstoring.

Regionforstoring underléttar for individen att & okad tillgdng till ar-
bete utan att behdva byta bostadsort. Omvint kan néringslivet fa tillgang
till fler personer med ldmplig kompetens. Regionforstoring sker genom
en Okad specialisering inom arbetslivet och forbdttrade transportmgjlig-
heter. Denna form av regionforstoring okar mojligheterna till ekono-
miska fordelar i form av fler specialiserade verksamheter, samt till en
utvidgad och mer differentierad regional arbetsmarknad.

I Sverige med en mingd befolkningsmissigt sma lokala arbetsmark-
nadsregioner, dr regionforstoring sérskilt viktig for 6kad konkurrenskraft.
Detta giller dven utanfor storstadsomréddena men frutsittningarna varie-
rar dock 1 landet. Forhallandena i landets mest glesbefolkade omraden
och ldnga avstdnd i Norrlands inland, medfor ett behov av andra 16s-
ningar. IT kan exempelvis bidra med forbéttrade mojligheter till flexibla
arbetsformer, sisom distansarbete, vilket kan minska behovet av arbets-
pendling.

Regionforstoring dr starkt beroende av transportsystemets mojligheter
att knyta samman olika regioner. Okad tillginglighet mojliggor okad
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rorlighet, vilket i sin tur leder till 6kad dynamik i samhéllet och minskad
sarbarhet. Darmed okar tillgdngen till andra marknader samtidigt som
producenter i andra omrdden ldttare kan moéta en lokal och regional efter-
frigan. For néringslivet innebédr Sveriges geografiska ldge med relativt
langa avstand till viktiga marknader, att tillgdngen till effektiva trans-
porter starkt paverkar konkurrenskraften och har ddrmed stor betydelse
for den ekonomiska tillvéxten.

Lika viktigt som geografisk forstoring av regioner dr kvaliteten i den
interaktion som finns inom de lokala arbetsmarknadsregionerna, dvs.
manniskors och foretags faktiska utnyttjande av de mojligheter till ror-
lighet och samspel som redan finns. Kundperspektivet ar viktigt dvs.
mojligheterna att vilja olika 16sningar. Miljoaspekten bor vara tydlig vid
sddana val.

Regionforstoring méste ske inom ramen for en hallbar utveckling.
Transportsystemets bidrag till hallbar regionforstoring maste ske sa att
miljoeffekterna ligger inom de ramar som miljokvalitetsmélen med till-
horande delmadl stéller upp. Det &dr darfor angeldget att miljokonsekven-
serna bedoms noggrant vid val av atgdrder som har betydelse for region-
forstoring. Néar det giller arbetsresornas langd skiljer sig dessa at mellan
olika grupper i1 samhillet. Studier visar bl.a. att hogutbildade tenderar
pendla ldngre &n lagutbildade. Eftersom regionforstoringens fordelar
dnnu i realiteten 1 storre utstrdckning giller mén &n kvinnor, dr det viktigt
att genomgdende uppméirksamma forutsittningarna och behoven hos
olika grupper av kvinnor och mén (se avsnitt 10.3). Hénsyn till kvinnors
och mins olika pendlingsmonster, samt mojligheterna att férena arbets-
pendling med ett gemensamt omsorgsansvar for hem och familj &r nod-
viandigt. De sociala aspekterna av ldnga pendlingsavstand till arbetet
maste séledes ocksd beaktas bl.a. ur ett jamstélldhets- och barnperspek-
tiv. Det krdvs ddrfor analyser av effekter for olika grupper av kvinnor
och min, flickor och pojkar, som en grund for att uppné en jamstilld och
1 0vrigt socialt héllbar regionforstoring.

Enligt SIKA:s rapport Omvdrldsanalys (2004:7) ger den ekonomiska
utvecklingen starka drivkrafter for fortsatt regionforstoring. Detta okar
kraven pé en flexibel och vil fungerande arbetsmarknad dér arbetskraft
kan overforas fran nédringsgrenar pd tillbakagéng till expansiva sektorer.
Okade hushallsinkomster mdjliggor resor pa lingre avstdnd mellan bo-
stad och arbete. Enligt SIKA antas antalet bilar fortséitta 6ka i takt med
att skillnader 1 tillgang till bil mellan kvinnor och min minskar, att an-
delen hogutbildade okar etc. Utbyggd regional tagtrafik for effektiv ar-
betspendling kan bidra till fortsatt regionforstoring. Transportatgirder
inneb#r inte med automatik regionforstoring. Aven faktorer som t.ex.
ndringslivsstruktur, traditioner och arbetsloshetsnivder paverkar
manniskor och foretag vid val av arbete och lokalisering av arbetsplatser.
Enligt SIKA fortsétter troligen regionforstoringen, framfor allt i de be-
folkningstdta regionerna. Regionforstoringen medfor ocksa enligt SIKA
att transportarbetet okar.

Regeringen anser att det dr angeldget att mota denna utveckling med
miljomaissigt och socialt hillbara transportlosningar. En vél utbyggd
kollektivtrafik har dérvid stor betydelse. Samékning, inférande av
flexibla arbetstider och effektivisering av bytespunkter samt andra atgér-
der som paverkar transportefterfrigan eller effektiviserar anvéndningen
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av transportsystemet, s.k. mobility management, dr ocksé viktiga. Sam-
tidigt dr det angeldget att peka pa andra insatser dn de pa transportom-
radet som kan bidra till regional utveckling och ddmpa behoven av trans-
portatgdrder samt fordndra transportmdnstren 1 héllbar riktning. Vid
sidan av investeringar i transportinfrastruktur och framjandet av hallbara
transportlosningar, bor darfor lika stort fokus laggas pé atgéarder som ger
tillganglighet till arbete och service utan att skapa Okat transportbehov,
t.ex. forbattrad IT-infrastruktur och péverkan av bebyggelsemonstret
genom regionplanering.

7.2.2 Atgiirder i transportsystemet som frimjar hallbar
regionforstoring

Regeringens bedémning: Snabba och frekventa regionala persontrans-
porter bor vara en av de viktigaste atgidrderna for att mojliggora arbets-
pendling och ddrmed bidra till hallbar regionforstoring.

En utbyggd regional tagtrafik bedoms vara en viktig atgird. Effekterna
av sddan trafik bor kunna forstirkas om de samordnas med andra atgér-
der, t.ex. utbyggnad av pendlingsparkeringar.

Skilen for regeringens bedomning

Forutsdttningarna for arbetspendling &r olika for savél 1dgutbildade som
hogutbildade kvinnor och mén. Det &r inte alltid geografiskt avstind som
ar avgorande for resan. Kostnader och tidsatgdng #r ocksa viktiga
faktorer. Det finns dven mentala barridrer som péverkar individens
virderingar, sdsom traditionella konsmonster eller tveksamheter till att
arbeta i en ort som man inte har en relation till tidigare.

En utbyggnad av snabb regionaltigstrafik framstéar for ndrvarande som
en av de viktigaste atgidrderna som kan bidra till hdllbar regionforstoring.
Skilen till detta &r dels att tdget har den storsta potentialen att 6ka réack-
vidden genom att hilla h6g medelhastighet inom en begridnsad tidsrymd,
dels for att kollektivtrafik dr ett ekonomiskt attraktivt alternativ for en
stor del av befolkningen och slutligen for att hallbar regionforstoring
dirigenom kan ske med begrinsade miljoeffekter. Aven satsningar pa
expressbusstrafik &r intressanta. Bussen kan ocksd vara effektiv som
matning till tdget. Som tidigare ndmnts varierar forutsdttningarna éver
landet for att en hallbar regionforstoring skall kunna ske. De langa av-
stdnden 1 Norrlands inland minskar mdjligheterna och 6kar kostnaderna
for att vidga arbetsmarknaderna. Dédr blir andra transportmedel, frimst
flyget, viktiga for att generellt oka tillgédngligheten.

Samordning av atgdrder kan hoja effekten

Vilka effekter olika atgérder i transportsystemet kan fa for den regionala
utvecklingen beror i hog grad pd de specifika regionala forhdllandena
samt i vilken mén &tgdrderna samordnas med andra insatser. Enligt
SIKA:s rapport Infrastruktur och regional utveckling (2001:3), bor darfor
atgirder som syftar till att stimulera utvecklingen i1 en viss region ana-
lyseras mot bakgrund av det regionala néringslivets behov och struktur.

Prop. 2005/06:160

55



Storleken pa de regionala effekterna paverkas dven av i vilken man
olika atgidrder inom transportsystemet kan samordnas och kopplas till
andra regionala utvecklingsinsatser. Atgirdernas effekter kan ocksa for-
starkas om de integreras béttre med den 6vriga samhéllsplaneringen t.ex.
vad géller lokalisering av bebyggelse, arbetsplatser och hogre utbildning.
Om sambhillet t.ex. satsar stora resurser pa regionala snabbtag paverkas
utfallet i antalet resande av kvaliteten i anslutande vdgnit och trafik, till-
ging till parkeringsplatser etc. Aven stationens ldge i forhillande till
lokaliseringen av arbetsplatser och bostdder har samband med resandeut-
vecklingen. Andra exempel kan vara samspelet mellan satsningar pa
hogskolor/universitet och utbyggnad av transportsystemet.

Regeringen foreslar 1 avsnitt 17 vissa dtgédrder for att stdrka intermoda-
liteten for persontransporter och i avsnitt 15 foreslar regeringen vissa
atgirder pa jarnvigsomradet for persontransporter som kan medverka till
hallbar regionforstoring.

7.3 Planeringssystemet

7.3.1 Utgangspunkter och inriktning

Regeringens bedomning: Arbetet med att forenkla, pdskynda och effek-
tivisera de planerings- och beslutsprocesser som berdr transporter och
infrastruktur, bor fortsétta. Fordndringar som foreslds bor beakta kraven
pa demokratiskt inflytande och réttssdkerhet samt behovet av att proces-
serna skall kunna 6verblickas av medborgarna.

Skiilen for regeringens bedomning: Transporter och infrastrukturut-
veckling berors av flera planerings- och beslutsprocesser pa statlig och
kommunal niva. Exempel pé sddana viktigare planerings- och besluts-
processer &r statens infrastrukturplanering, annan fysisk planering (bl.a.
enligt plan- och bygglagen och miljobalken) och de kommunala trafik-
huvudmaénnens planering samt statens upphandling av interregional tra-
fik.

I manga sammanhang framkommer synpunkter pa planerings- och be-
slutssystemen som ber6r transporter och transportinfrastruktur. Syn-
punkter har exempelvis framforts av Kollektivtrafikkommittén i slutbe-
tankande (SOU 2003:67) och Stockholmsberedningen (N 2001:02) i slut-
rapport den 17 december 2003 (N2003/9419/IR). Det upplevs att pro-
cesserna har blivit alltféor komplicerade och att handldggningstiderna i
ménga fall #r alltfor 1anga. Onskemal framfors dirfor om att forenkla,
paskynda, forkorta och ¢ka flexibiliteten i processerna. Det finns ocksa
synpunkter pa behovet av bittre samordning mellan systemen, bl.a. for
att undvika dubbelarbete. Fragor om bittre samordning kan t.ex. gélla
mellan den regionala utvecklingsplaneringen och infrastrukturplane-
ringen samt mellan trafikhuvudminnens planering och den fysiska plane-
ringen.

Regeringen foreslog i proposition Utokade planeringsramar for viig-
och jdarnvdgsinvesteringar 2004—2015 (prop. 2003/04:95) att atgdrdspla-
neringen, bl.a. for att 6ka flexibiliteten, bor ske i I6pande form med en
arlig uppdatering av de nationella vdg- och banhéllningsplanerna. Tvé av
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regeringen tillkallade utredningar som har haft i uppgift att se 6ver och
lamna forslag till atgdrder som pa olika sitt paverkar den fysiska plane-
ringen har under 2005 avldmnat sina slutbetdankanden. Det géller dels
Miljobalkskommittén (M 1999:03), dels PBL-kommittén (M 2002:05).

Regeringen anser att det ar viktigt att planerings- och beslutspro-
cesserna som beror transporter och infrastruktur fungerar vél och har stor
acceptans i1 samhillet. Dessa processer dr i hog grad en del av det demo-
kratiska beslutssystemet och méste vara mojliga att dverblicka och pé-
verka for allménheten och inte bara av specialister. Viktigt &r att intres-
sen och vidrderingar hos bade kvinnor och mian kommer till uttryck pa
lika villkor. Aven barns och ungas erfarenheter och synpunkter behdver
beaktas. Sidrskilt dr dessa aspekter viktiga nédr det géller storre infra-
strukturprojekt som bade kan vara mycket komplicerade och kridva ldng
tid for planering, projektering och byggande samt kan ge langsiktiga
effekter pa den framtida samhéllsutvecklingen. Det finns & andra sidan en
risk att forenklingar kan leda till otillrdckligt demokratiskt inflytande och
minskad rittssdkerhet for den enskilde. En balans i dessa avseenden dr
viktig att upprétthélla. Det finns d&ven omraden dér det stills krav pa okad
planering, exempelvis inom trafikhuvudménnens ansvarsomréde.

Regeringens ambition i1 vid mening &r att arbeta vidare med att for-
enkla, paskynda och effektivisera planerings- och beslutsprocesserna
som berdr transporter och infrastruktur. Genomsynligheten i dessa pro-
cesser bor ocksé forbittras for att medborgarna léttare skall kunna se hel-
heten och fa dverblick av vad som t.ex. skall provas och i vilket skede.
Atgérder for att forbéttra samordningen mellan systemen, bl.a. for att
undvika dubbelarbete och spara resurser, bor ocksd overvégas. Fordnd-
ringar som foreslas skall sjdlvfallet beakta kraven pa demokratiskt infly-
tande och rittssikerhet.

I foljande avsnitt 1dmnas vissa forslag om planerings- och beslutspro-
cesserna som berdr transporter och infrastruktur.

7.3.2 Infrastrukturplanering

Regeringens bedomning: Utgangspunkten for utvecklingen av infra-
strukturen bor vara de transportpolitiska mélen. Ett genomforande av
inriktningsplaneringen bor siledes bidra till att de transportpolitiska
malen nds. Regeringens forslag i avsnitt 5 om &ndringar av de trans-
portpolitiska delmalen, innebér att inriktningsplaneringen ocksa bor
bidra till att miljokvalitetsmalen och maélet for den regionala utveck-
lingspolitiken nés. Inriktningsplaneringen bor forenklas och fokusera
pa foljande analyser och underlag:
— Analyser av atgirder som i sdrskilt hog grad kan paverka transport-
behovet och val av transportsitt for olika grupper av kvinnor och mén
i olika aldrar samt for niringslivet.
— Underlag till regeringens forslag till riksdagen om planeringsramar
for infrastruktur och fordelning mellan olika typer av atgarder.
Infrastrukturplaneringen och den regionala utvecklingsplaneringen
bor vara samordnad pa ldnsniva vad giller 6vergripande strategiska
mal och prioriteringar for den regionala utvecklingen.
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Skiilen for regeringen bedomning

Riksdagen har i det transportpolitiska beslutet (prop. 1997/98:56, bet.
1997/98:TU10, rskr. 1997/98:266) bedomt att planeringssystemet for
infrastruktur bor inledas med en inriktningsplanering dér mal,
ekonomiska ramar och strategier utreds for att ddrefter laggas fast av
riksdagen. Inriktningsplaneringen bor omfatta en ldgesanalys och, i en
andra fas, en strategisk analys. I denna skall jamstédlldhetsperspektivet
integreras. Den strategiska analysen bor utforas pa savél nationell som
regional nivd. Atgirdsplaneringen i infrastrukturen sker genom
utarbetande av nationella ban- respektive véghéllningsplaner samt
lansplaner for regional transportinfrastruktur.

Resultatet av den senaste planeringsomgangen for infrastruktur, har
regeringen  redovisat  till riksdagen 1  proposition  Utokade
planeringsramar for vdg- och jdrnvdgsinvesteringar 2004-2015 (prop.
2003/04:95, bet. 2003/04:TU10, rskr. 2003/04:266). Regeringen
konstaterade i propositionen att erfarenheterna fran den genomforda
planeringsomgingen 2004-2015 visar att det finns en stor
samstdmmighet om planernas innehall. Regeringens bedomning dr dérfor
att planeringsprocessen lett fram till att de viktigaste atgérderna har
identifierats, vidrderats och prioriterats. Det har inte framkommit att
processen skulle ha misslyckats med att identifiera de viktigaste
atgirderna. Didremot har processen uppfattats som trég och tung.
Mojligheten att utforma processen sé att den blir enklare, effektivare och
mer flexibel bor darfor undersokas.

Regeringen angav i propositionen att den lagesanalys som inledde pla-
neringsarbetet har stora likheter med SIKA:s uppdrag att fortlopande
folja upp de transportpolitiska malen. Dessa tva uppgifter bor med fordel
kunna ldggas samman. Vidare deklarerade regeringen sin avsikt att fort-
sédtta overviaga och utveckla frdgan om hur och nir underlag for beslut
om politikens inriktning pa infrastrukturomradet skall utformas och &ter-
komma till riksdagen med ett forslag.

Regeringen har 1 proposition 2003/04:95 stéllt krav pd att atgirderna
skall analyseras enligt den s.k. fyrstegsprincipen vilket framst sker i
samband med den fysiska planeringsprocessen. Inledningsvis genomfors
en forstudie i den fysiska planeringsprocessen . Forstudien visar vad som
behover goras pa en viss ldank eller del av transportsystemet och mojliga
16sningar for detta. I forstudieskedet skall den s.k. fyrstegsprincipen
tillampas, dvs. man bor i ett forsta steg dvervidga atgarder som paverkar
transportbehov och transportsitt. De atgidrder som kan bli aktuella i detta
forsta steg omfattar planering, styrning, reglering, paverkan och infor-
mation med baring pé sévil transportsystemet som samhéllet 1 6vrigt for
att minska transportefterfragan eller fora over transporter till mindre ut-
rymmeskriavande, sdkrare eller miljovanligare fairdmedel. Om sadana &t-
girder inte bedoms kunna l6sa problemen pa ett tillfredsstidllande sitt,
overvigs i steg tvd om det befintliga transportsystemet kan nyttjas effek-
tivare. Atgirder i detta andra steg kan omfatta exempelvis 6kad bilpools-
anvidndning och samékning, utdkad kollektivtrafik, samt atgérder som
fraimjar 6kad gang- och cykeltrafik. I steg tre Gvervédgs begriansade om-
byggnadsatgirder. 1 steg fyra skall storre ombyggnads- eller nybygg-
nadsatgérder overvigas.
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Fyrstegsprincipen har tilldmpats i varierande grad i de nu aktuella
langsiktsplanerna men forvédntas i allt storre utstrdckning tillimpas
systematiskt och generellt i infrastrukturplaneringen. Regeringen anser
att Vigverket och Banverket har en viktig roll for att utveckla formerna
for fyrstegsprincipens tillimpning.

SIKA har pé regeringens uppdrag utvirderat Vigverkets och Banver-
kets arbete enligt fyrstegsprincipen. SIKAs utvdrdering pekar bl.a. pa
svarigheterna att tilldmpa fyrstegsprincipen. Utvérderingen &r for nér-
varande foremal for remissbehandling.

Forenklad inriktningsplanering

Kraven som stélls pad inriktningsplaneringen &r stora. Det dr en om-
fattande informationsmingd som skall vdgas samman for att analysen
skall kunna gora ansprédk pa att utgd fran en helhetssyn. Regeringens
uppfattning dr att inriktningsplaneringen varit alltfor trég och tung och
att det underlagsmaterial som utarbetades infor regeringens proposition
inte fokuserat pa de politiskt mest intressanta frdgorna. Den utvéardering
av planeringsprocessen som regeringen genomfort ger stod for denna
uppfattning. Regeringen vill darfor hitta ett arbetssétt for infrastruktur-
planeringen ddr man tar stod av andra processer inom transportpolitiken,
dels den arliga uppfoljning av ldget i forhallande till de transportpolitiska
malen som SIKA genomfor, dels det kontinuerliga strategiska plane-
ringsarbete som gors regionalt i samarbete mellan l4n, trafikverk m.fl.

Tyngdpunkten 1 inriktningsplaneringen har for myndigheterna varit
analys av olika inriktningar pa nationell niva. Riksdagens senaste inrikt-
ningsbeslut (prop. 2001/02:20, bet. 2001/02:TU2, rskr. 2001/02:126)
hade stora likheter med de transportpolitiska malen fran 1998. Slutsatsen
av detta dr att regering och riksdag ser utvecklingen av infrastrukturen
som en del av transportpolitiken, och att det Overgripande malet for
transportpolitiken med tillhérande delmél och etappmal dven bor gélla
for infrastrukturen. Ett genomférande av inriktningsplaneringen bor sale-
des bidra till att de transportpolitiska malen nds. Regeringens forslag i
avsnitt 5 om &ndringar av de transportpolitiska delmélen, innebér att in-
riktningsplaneringen ocksa bor bidra till att miljokvalitetsmédlen och
malet for den regionala utvecklingspolitiken nds. Inriktningsplaneringen
bor dérfor i framtiden ta sin utgdngspunkt i en bedomning av hur sam-
hillets behov av transporter kommer att utvecklas pd lang sikt, samt i
omstéllningen till ett l&ngsiktigt hallbart transportsystem. Foljande ana-
lyser och underlag blir da centrala:

— Analyser av atgirder som 1 sérskilt hog grad kan paverka
transportbehovet och val av transportsitt for olika grupper av
kvinnor och min i olika &ldrar samt for néringslivet.

— Underlag till regeringens forslag till riksdagen om planerings-
ramar for infrastruktur och fordelning mellan olika typer av atgér-
der.

De resultat som framkommer fran analyserna skall remitteras for att
sedan utgora underlag for en proposition till riksdagen om planerings-
ramens storlek och férdelning pa olika &tgédrder under planeringsperioden
samt formerna for den fortsatta planeringen.
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Regeringens bedomning &r att en inriktningsplanering enligt ovan be-
skrivna principer innebér en forenkling av planeringsarbetet for de ansva-
riga myndigheterna. Ett omfattande arbete har tidigare lagts ner pd att
bygga upp och analysera olika inriktningsalternativ. Myndigheterna har
dessutom haft i uppdrag att gemensamt redovisa hur planeringsramen
skulle fordelas pa investeringar respektive drift och underhdll av vigar
och jarnvédgar etc. Med regeringens forslag reduceras analyserna som
myndigheterna skall géra och fragan om hur de ekonomiska ramarna for
infrastrukturen skall fordelas ldggs huvudsakligen pa den politiska nivan.
Genom att riksdagens beslut om 6vergripande mal och delmal for trans-
portpolitiken dven skall gélla for infrastrukturen sdkerstills riksdagens
inflytande dver infrastrukturplaneringen.

Infrastrukturplaneringen har tidigare genomftrts med en periodicitet
som stdmt Gverens med riksdagens mandatperioder. Séledes har de at-
gardsplaner som é&r slutresultatet av planeringen géllt for perioderna
1991-2000, 1994-2003, 1998-2007 respektive 2004—2015. Sambandet
med mandatperioderna brots i den senaste planeringsomgangen. Sam-
tidigt forldngdes planernas langd fran tio till tolv ar.

Regeringen ser inget sjalvindamal i att fortséttningsvis reglera infra-
strukturplaneringen s& att den tidsméssigt stimmer O6verens med riks-
dagens mandatperioder. Beslut om att inleda nya planeringsomgangar
bor 1 stédllet grunda sig pa i vilken grad forutsdttningarna har dndrats 1
termer av t.ex. trafikutveckling, omvirldsforutsattningar, tillgdngliga
resurser for infrastrukturdtgidrder eller nya politiska prioriteringar.
Regeringen har for avsikt att utoka SIKA:s arliga uppdrag att redovisa
laget i1 forhéllande till de transportpolitiska mélen sé att SIKA:s redovis-
ning blir ett underlag till regeringen nér det géller frdgan om att inleda en
ny planeringsomgéng for infrastrukturen.

Aven i de fall de ovan nimnda forutsittningarna inte har Andrats i si
stor omfattning att regeringen ser behov av att inleda en ny planerings-
omgéng kan det finnas behov av att gora en forenklad revidering av ldng-
siktsplanerna. Orsaken till detta dr att den fysiska planeringen och be-
domningar av miljokonsekvenserna for infrastrukturinvesteringar tar
ménga ar i ansprék och att det darfor kan kridvas en framforhéllning sa att
planeringen kan inledas for framtida investeringsprojekt. Det kan da vara
lampligt att gora en mindre revidering av planerna, som kan besté av att
planperioden forlangs med ett eller flera ar och att prioriterade projekt
fylls pd under dessa ar. En sddan mindre revidering krdver att riksdagen
tar stdllning till planeringsramarna for de tillkommande aren.

Atgérdsplanering

Efter att riksdagen tagit stédllning till planeringsramens storlek och for-
delning pa olika typer av atgirder beslutar regeringen om direktiv for
atgirdsplaneringen. Denna dr, vad géller infrastrukturen, uppdelad 1
nationella planer, dvs. nationell banhallningsplan och nationell védghall-
ningsplan, samt ldnsplaner for regional transportinfrastruktur. De natio-
nella ban- och véighallningsplanerna faststélls av regeringen efter forslag
frdn Banverket respektive Végverket, medan ldnsplanerna faststdlls av
respektive ldn. Medel for genomférande av planerna férmedlas via an-
slagen till Banverket och Vigverket.
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De étgdrder som behandlas i atgdrdsplaneringen &r drift och underhall,
investeringar samt sektorsuppgifter for Banverket och Vigverket. Inom
ramen for ldnsplaneringen behandlas investeringar pa végar som inte &r
nationella stamvégar samt statsbidrag till trafikhuvudmén och kommu-
ner.

Regeringens bedomning &r att de analyser och den forankring som
genomfors i1 atgirdsplaneringen dr en garanti for att prioriteringarna av
atgirder dr i1 linje med de transportpolitiska malen samtidigt som de
moter en bra acceptans hos centrala myndigheter, ldn, kommuner, in-
tresseorganisationer m.fl. Regeringen ser det som angeldget att Vigver-
ket och Banverket dven fortsdttningsvis utarbetar beslutsunderlag for sina
foreslagna investeringar som tydligt beskriver samhéllsekonomiska
effekter samt effekter pd de transportpolitiska malen. Nér det géller
effekterna pé delmalet god miljo bor beslutsunderlaget redovisa effekter
pa de olika miljokvalitetsmélen. Det &r angeldget att beslutsunderlaget
mojliggor en systematisk jamforelse mellan olika typer av atgérder.

Som n@mndes i avsnitt 7.3.1. har regeringen i proposition Utokade
planeringsramar for vig- och jdrnvdgsinvesteringar 2004-2015 (prop.
2003/04:95, bet. 2003/04:TU10, rskr. 2003/04:266) aviserat sin avsikt att
arligen uppdatera atgirdsplanerna. Uppdateringarna skall framst avse
enskilda projekt, dir kostnader eller tidsplaner blivit &ndrade. Detta skall
dven gilla fortsdttningsvis.

Vigverket har ansvar for att uppritta forslag till nationell vdghall-
ningsplan. Det nationella stamvignétets omfattning beslutades av riks-
dagen 1993 i samband med behandlingen av propositionen /nvesteringar
i trafikens infrastruktur m.m. (prop. 1992/93:176, bet. 1993/94:TU30,
rskr. 1993/94:434) for att ge langsiktighet och stabilitet i viginvestering-
arna samt for att utgora en grundldggande forutsittning vid utvecklingen
av de regionala transportanldggningarna. Stamvignitet knyter ihop de
storre befolkningskoncentrationerna i hela landet och omfattar sddana
viagar som fyller en utpriaglat méngsidig funktion for landets ekonomi
och vélfdrd. En stor del av de inrikes och utrikes godstransporterna gér
pa detta ndt. Det &r dirfor viktigt for hela landet att stamvégnitet kan
erbjuda sikra och effektiva transporter.

Banverket har ansvar for att upprétta nationell banhallningsplan for det
statliga jarnvigsndtet. Jarnvagen dr i hogre grad dn vaginfrastrukturen ett
sammanhédngande system. Enskilda insatser inom bannitet har ofta bety-
delse for hela eller storre delar av systemets funktion och kapacitet. Pla-
neringen av hela det statliga jarnvédgssystemet bor ske med ett kund-
orienterat synsétt och ett systemtidnkande, vilket dr en forutsittning for att
kunna skapa konkurrenskraftiga villkor for bl.a. godstransporter pa jérn-
vig.

Regional samordning

Ansvaret pa regional nivd for planeringen av regional transportinfra-
struktur och regional utveckling, varierar 6ver landet. I ungefiar hilften
av lanen har lansstyrelserna detta ansvar. I 6vriga 1dn har ansvaret 6ver-
tagits antingen av sjdlvstyrelseorgan eller kommunala samverkansorgan.
Genom lédnsstyrelser/sjdlvstyrelseorgan/kommunala samverkansorgan
sker ocksa lokal och regional forankring av forslagen i1 de nationella pla-
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nerna. Ett medel f6r genomforandet av den regionala utvecklingspoliti-
ken dr de regionala utvecklingsprogrammen. Det regionala utvecklings-
programmet &r ett 6vergripande strategidokument dar mal och inriktning
for regionens viktigaste samhéllsomrdden presenteras. En sédan bred
samlad utvecklingsstrategi skall sedan ligga till grund for delprogram
inom de olika sektorer som skall bidra till att uppna for regionen gemen-
samma mal. De regionala tillvéxtprogrammen dr exempel péd sddana del-
program.

Den regionala utvecklingen har alltmer satts in i ett storre lansgréns-
overgripande sammanhang dér vikten av en 6msesidig samverkan mellan
de olika planeringsprocesserna for infrastruktur, transporter, fysisk sam-
hillsplanering och regional utvecklingsplanering blir tydligare. Det finns
darfor viktiga berdringspunkter mellan den regionala utvecklingsplane-
ringen och infrastrukturplaneringen. Samordningen av dessa planerings-
processer sker framst pa den regionala nivan, dir ansvaret finns for de
regionala utvecklingsprogrammen och tillvixtprogrammen samt ldnspla-
neringen for transportinfrastruktur. Lanen dr ocksa viktiga parter i Vig-
verkets och Banverkets diskussioner om nationella prioriteringar. Lanen
bor dven i storsta mojliga man samordna sina insatser i infrastrukturpla-
neringen och den regionala utvecklingsplaneringen. Med samverkan och
samordning avses bl.a. att de olika planeringsprocessernas prioriterade
mal visar pé en Overensstimmelse sinsemellan och en helhetssyn i lénen.
Varje planeringsprocess skall dven fortsdttningsvis bedrivas utifrdn sina
egna beslutsramar. Samordningen kan t.ex. besté i att forankring lokalt
och regionalt gors samlat for infrastrukturplaneringen och den regionala
utvecklingsplaneringen.

Det framsta syftet for en samordning mellan infrastrukturplanering och
den regionala utvecklingsplaneringsprocessen dr att fora de strategiska
inriktningsbesluten och atgirdsbesluten nirmare motsvarande priorite-
ringar inom det regionala utvecklingsarbetet. Mojligheten att uppné
malen och att utfora identifierade atgédrder okar dé flera processer verkar
for likartade mal. Med denna samordning vill regeringen uppné ett bittre
underlag for prioriteringar genom att tillféra badda processerna ett hel-
hetsperspektiv. Samverkan handlar om att hitta helhetslosningar som
paverkar och uppfyller ldnens tillvéxt- och utvecklingsméil. Béttre sam-
ordnade planeringsprocesser skall dven 6ka genomsynligheten i proces-
serna.

7.3.3 Fysisk planering

Den fysiska planeringen spelar en mycket stor roll nér det géller mojlig-
heterna att uppna de transportpolitiska mélen. En aktiv och vil genom-
ford och forankrad fysisk planering kan ocksé pé olika sitt bidra till att
flertalet miljokvalitetsmal uppnés.

Innan vég- och jiarnvigsutbyggnaderna som prioriterats i den ekono-
miska langsiktiga infrastrukturplaneringen (se avsnitt 7.3.2.) kan pabor-
jas, skall de behandlas i den lagstadgade fysiska planeringsprocessen.
Den fysiska planeringen &r skild fran den ekonomiska planeringen. Sam-
tidigt har processerna klara beréringspunkter bl.a. genom den langsiktiga
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infrastrukturplaneringen och det underlag om objekten som den inne-
haller. Dessa processer pagar dven delvis parallellt.

Den fysiska planeringsprocessen inleds med en forstudie. Fyrstegs-
principen som beskrevs i avsnitt 7.3.2 tillimpas 1 forstudieskedet vilken
innebdr att forst Overvdgs atgidrder som péverkar transportbehov och
transportsétt och i sista hand 6vervdgs ny- eller ombyggnadsatgirder.
Om alternativet ny- eller utbyggnad forordas skall en vég-
/jarnvéagsutredning utarbetas, som eventuellt dven skall tillatlighetsprovas
enligt miljobalken av regeringen. Genom tillatlighetsprévningen tar
regeringen stéllning till om och 1 vilken korridor som en utbyggnad skall
kunna ske. For de objekt som ingér i langtidsplanen och som antingen
givits tillatlighet eller dar tillatlighetsprovning inte kravs utarbetas hér-
efter en arbetsplan/jarnvégsplan som stélls ut och bereds i1 enlighet med
bestimmelserna 1 vdglagen respektive lagen om byggande av jarnvig.
Efter det att planen faststéllts och vunnit laga kraft genomfors utbyggna-
den i den ordning som anges i ladngsiktsplanerna och i den takt som
medel anvisas i statsbudgeten. For byggande av vdg och jarnvég i tét-
ortsmiljo krdvs dessutom ofta att en detaljplan utarbetas enligt bestim-
melserna i plan- och bygglagen.

Som ovan beskrivs Oversiktligt i avsnitt 7.3.1 framkommer 1 ménga
sammanhang synpunkter pd planerings- och beslutssystemen som beror
transporter och transportinfrastruktur. Inte minst den fysiska planerings-
processens ldngd har diskuterats.

Regeringen tillkallade tvé utredningar som har haft till uppgift att se
over och ldamna forslag till tgdrder som berdr den fysiska planeringen.
Den ena dr Miljobalkskommittén (M 1999:03, dir. 1999:109, 2001:25,
2002:37, 2003:61) och den andra PBL-kommittén (M 2002:05, dir.
2002:97, 2003:172). Bada dessa kommittéer har avlimnat sina slutbetin-
kanden under 2005.

Enligt direktiven har Miljobalkskommittén bl.a. haft till uppgift att se
over mgjligheterna att effektivisera och forenkla miljoprovningen.
Kommittén har 1 denna delfrdga dverldmnat ett betinkande En effektivare
miljoprovning (SOU 2003:124). Regeringen har hirefter 6verlamnat pro-
positionen En effektivare miljoprovning (prop. 2004/05:129) till riks-
dagen. I propositionen foresldr regeringen en rad fordndringar. Det dver-
gripande syftet dr att effektivisera miljoprovningen, dvs. att gora prov-
ningen snabbare och enklare utan att dsidositta hilso- och miljoskydds-
kraven. En utgdngspunkt &r att hilla handlaggningstiderna sa korta som
mojligt utan att forsvara mojligheten att uppnd miljoméalen eller asido-
sdtta allménhetens rtt till insyn och deltagande. Riksdagen har stillt sig
bakom regeringens forslag till fordndrad lagstiftning (prop. 2004/05:129,
bet. 2004/05:MJU15, rskr. 2004/05:312). Miljobalkskommittén har 1
april 2004 redovisat ett delbetinkande om provningsorganisationen.
Kommitténs slutbetinkande Miljobalken, miljokvalitetsnormer, miljo-
organisationerna i miljoprocessen och avgifter (SOU 2005:59) overlam-
nades till regeringen i juni 2005. Miljobalkskommitténs slutbetdnkande
har nyligen remissbehandlats och bereds for ndrvarande inom Regerings-
kansliet.

PBL-kommittén har enligt direktiven haft till uppgift att ldimna forslag
for att stidrka plan- och bygglagstiftningens roll som instrument {f6r hall-
bar utveckling. Lagstiftningen bor enligt direktiven ges en utformning
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som skapar bittre forutsdttningar for en god miljo, byggande av bostider,
etablering av handel och 6vrigt néringsliv liksom for 6vrigt samhills-
byggande. Den skall ocksa utvecklas sa att den bittre tillgodoser kraven
pa en effektiv beslutsprocess, samtidigt som kraven pé rittssdkerhet och
medborgerligt inflytande sékerstills och utvecklas. I direktiven till utred-
ningen anger regeringen att det for det allménna och for enskilda ar det
av stor betydelse att prévningen dr snabb, effektiv och medverkar till att
angeldgna samhéllsitgédrder sdsom utbyggnad av t.ex. infrastruktur och
bostdder kan genomforas utan tidsutdridkt. Direktiven anger ocksa att
instansordningen vid 6verklaganden bor innehalla sa fa steg som mojligt
och att reglerna om vilka som skall betraktas som parter och som dérmed
skall horas fore beslut samt kunna dverklaga, delvis dr oklara och bor ses
over. Kommittén har med utgédngspunkt frdn nimnda forhéllanden haft
till uppgift att dvervédga hur en samlad instansordning for provningen av
overklaganden enligt PBL bor utformas samt Overvdga behovet av
kompletterande regler om mgjligheten att 6verklaga olika typer av beslut.
Kommittén har ocksé haft att 6vervdga och redovisa vilka lagstiftnings-
atgirder som behovs for att uppna en s effektiv och smidig samordning
som mojligt mellan plan- och bygglagstiftningen och miljobalken m.fl.
lagar. Kommittén dverldmnade i september 2005 sitt slutbetdnkande Far
jag lov? Om planering och byggande (SOU 2005:77). PBL-kommitténs
slutbetdnkande har nyligen remissbehandlats och bereds for nirvarande
inom Regeringskansliet.

7.3.4 Trafikplanering

Regeringens bedomning: Kopplingen mellan trafikering och infra-
strukturatgdrder samt till den fysiska planeringen och den regionala ut-
vecklingsplaneringen bor stidrkas. Trafikhuvudménnen bor utarbeta 1ang-
siktiga strategiska planer for den lokala och regionala kollektivtrafiken 1
lanen. Om trafikhuvudminnen medverkar till utbyggnaden av regional
kollektivtrafik over ldnsgrins, bor de langsiktiga strategiska planerna
dven innehélla denna trafik.

Kollektivtrafikkommitténs forslag: Overensstimmer i stort med
regeringens bedomning.

Remissinstanserna: Svenska Kommunforbundet och Landstings-
forbundet, Rikstrafiken, Skanetrafiken, Vistra Gotalandsregionen och
Glesbygdsverket delar kommitténs asikt att trafikhuvudmannen bor utar-
beta langsiktiga strategiska planer. Vistra Gotalandsregionen tillagger
att planerna bor utarbetas gemensamt av trafikhuvudmannen och de
lanstrafikansvariga. Enligt Svenska Kommunforbundet och Landstings-
forbundet méste den strategiska planeringen foregds av kommunal och
regional planering. Skanetrafiken tillskriver att formerna for regionala
samrdd och beslutsfattande inte behdver regleras. Aven Viigverket #r
positivt till krav pa en mer langsiktig och strategisk planering av kollek-
tivtrafiken men pekar pé kopplingen till det nya planinstrument i form av
regionala utvecklingsplaner (RUP) som successivt vixer fram i Sverige.
Verket anser att de, av kommittén, foreslagna strategiska planerna for
kollektivtrafik borde utgé frdn dessa planer. Svenska Lokaltrafikfore-
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ningen (SLTF) anfor att den fysiska planeringen pa ldng sikt har en
mycket stark inverkan pd mdjligheterna att &stadkomma en attraktiv och
effektiv kollektivtrafik. SLTF understryker vikten av att redan fran bor-
jan planera och bygga for kollektivtrafiken. Banverket instimmer 1 vikten
av samarbete mellan aktorer pé nationell, regional och kommunal niva
och sambandet mellan fysisk planering och kollektivtrafikplanering. Det
ar, enligt verket, viktigt att kollektivtrafiken synliggors som ett allmént
intresse och att trafikhuvudménnen blir sakédgare i den fysiska plane-
ringen.

Skilen for regeringens bedomning: Kollektivtrafikens terminalfunk-
tioner, infrastruktur- och bebyggelseplanering samt olika former av sam-
hillelig service dr samhéllsfunktioner som till stor del finns inom kom-
munernas och landstingens ansvarsomrdden. De har ofta en stark kopp-
ling till planeringen av markanvéndningen. Kollektivtrafikfrdgorna har
ocksd en koppling till regional utvecklingsplanering och den statliga
infrastrukturplaneringen. I bl.a. Skadne, Véstra Gotaland, Bergslagen och
Milardalen planeras kollektivtrafiken alltmer i storre geografiska om-
rdden som ofta bestdr av flera ldn och ddrigenom beror flera trafik-
huvudmén. Bestammelser finns i nuvarande lagstiftning om att trafik-
huvudménnen skall upprétta trafikférsorjningsplaner.

Kollektivtrafikkommittén ansdg att den lokala och regionala kollektiv-
trafiken — frimst utanfor storstadsomrddena — ofta inte beaktas i tillrdck-
ligt hog grad 1 samband med den l4ngsiktiga planeringen av infrastruktur
och den fysiska planeringen bl.a. i kommunerna. Bada dessa processer
har tidshorisonter som inte sdllan &r Gver tio ar. Kollektivtrafikplane-
ringen &r ofta kortsiktigare och 6versiktlig i dagsldget, enligt kommittén.
I framst storstadsomrédena dr dock kollektivtrafikplaneringen av storre
omfattning. For att kollektivtrafiken skall kunna fa genomslag i de lang-
siktiga planeringsprocesserna méste den ocksé planeras med lédngre tids-
horisonter och bittre beskrivas i termer av vad den betyder for andra
samhéllssektorer enligt kommittén. Mot denna bakgrund foreslog kom-
mittén en mer langsiktig strategisk planering av kollektivtrafiken.

Kollektivtrafikens framtida utveckling pd lokal och regional nivé for-
utsdtter en okad samverkan mellan kollektivtrafiken och andra samhélls-
omréden bl.a. infrastruktur, bebyggelse och olika former av samhéllelig
service. Det dr darfor védsentligt att kommuner och landsting, i samband
med Ovrig samhéllsplanering, ocksd beaktar kollektivtrafikens anvénd-
ning och behov. En ndra koppling mellan den fysiska planeringen och
planeringen av kollektivtrafiken framjar ett sddant perspektiv till gagn for
olika grupper av kvinnor och mén.

I allt fler ldn tar regionala organ med politisk och demokratisk for-
ankring Over ansvaret fran staten for regional utvecklingsplanering och
lansplaner for transportinfrastruktur. Detta bor underlétta en samordning
med kollektivtrafikplaneringen. Trafikhuvudménnens planering bor
ocksé vara nira kopplad till Banverkets och Viagverkets planering och till
kommunernas 6versiktliga planering. Den regionala utvecklingen med
okad trafik over lansgrénserna stéller ocksa nya krav pd samordning.

Regeringen anser mot denna bakgrund att det bor stéllas krav pd tra-
fikhuvudmannen att utarbeta 1angsiktiga strategiska planer for den lokala
och regionala kollektivtrafiken 1 ldnen. Nuvarande trafikforsorjnings-
planer &r péd vissa hall inte tillrickliga men bor dnda vara en god ut-
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gadngspunkt nédr trafikhuvudminnen skall utarbeta de nya langsiktiga
strategiska planerna. Det dr angeldget att dessa planer utarbetas for att
oka den langsiktiga kopplingen mellan trafikering och infrastrukturatgér-
der samt 6ka kopplingen till den fysiska planeringen och den regionala
utvecklingsplaneringen. 1 planerna bor bl.a. redovisas hur trafikforsorj-
ningen skall ske i glesbygd (se avsnitt 17.1.3). Om trafikhuvudménnen
medverkar till utbyggnad av regional kollektivtrafik dver ldnsgrians, bor
de langsiktiga strategiska planerna dven innehélla denna trafik. En sam-
ordning av planerna bor da ske mellan berorda trafikhuvudmén. Nér tra-
fikhuvudminnen utarbetar sina langsiktiga strategiska planer bor de sam-
rdda med Rikstrafiken.

Trafikhuvudménnens langsiktiga strategiska planer bor behandlas av
kommuner och landsting i1 en bred demokratisk process, t.ex. stillas ut
for synpunkter fran allmidnheten och behandlas av fullmiktigeférsam-
lingarna.

En utredning skall tillséttas (se avsnitt 17.3) med uppdrag att genom-
fora en Oversyn av lagstiftningen for trafikhuvudménnen. Utredningen
bor ges uppdrag att i samarbete med berorda aktorer ta fram forslag till
innehall och form for en sddan langsiktig och strategisk planering av tra-
fikhuvudménnen.
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8 Sdkert transportsystem
8.1 Saker vagtrafik
8.1.1 Strategi for trafiksikerhetsarbetet

Regeringens bedomning: I syfte att utveckla etappmalet for sdker trafik
bor Vigverket fa i uppdrag att undersoka ett system med att redovisa och
anvdnda sjukhusens slutenvardsstatistik och antalet sjukskrivningsdagar
som orsakats av trafikolyckor. Arbetet med att integrera sdkerhet 1 tra-
fikmiljon pa vignitet, 1 kvalitetssédkringen av transporter, 1 arbetsmiljo-
arbetet samt i fordonsutvecklingen bor intensifieras. Trafikanterna bor
formas att béttre folja gillande trafikregler, framfor allt nir det giller
hastighetsgrédnser, nykterhet och anvéndning av skyddsutrustning.

Skilen for regeringens bedomning

Sverige intar en sérstidllning bland virldens ldnder avseende végtrafik-
sdkerhet. Det langvariga arbetet med trafiksékerhet 1 enlighet med noll-
visionen, som har involverat savidl dem som utformar vigtransportsyste-
met som dem som anvinder systemet, har lett till att antalet dodsfall i
trafiken relaterat till befolkningens storlek ar bland de ldgsta i vérlden.
Trots detta dr de omfattande hélsoproblemen som olyckor i vigtrafiken
leder till oacceptabla. Det nationella etappmalet for trafiksdkerhetsut-
vecklingen 1 végtransportsystemet innebér att hogst 270 ménniskor skall
omkomma i végtrafikolyckor 2007. Det nu uppsatta EU-malet for trafik-
sdkerhet &r uttryckt som en halvering av antalet doda fran 2000 ars niva
till 2010. De europeiska transportministrarna har ocksd inom arbetet 1
CEMT 2002 antagit ett mal om en halvering av antalet doda till 2012 i
medlemsstaterna.

Faktorer som har paverkat trafikscikerhetsutvecklingen

Under 2004 har 480 personer dodats i den svenska végtrafiken vilket dr
det ldgsta dodstalet sedan mitten av 1900-talet. Preliminéra siffror for
2005 visar pa en fortsatt kraftig minskning av antalet dédade som nu é&r
nere i ca 440 personer.

Trafikokningens konsekvenser for olyckor och antalet dodade i végtra-
fikolyckor har kunnat begrinsas beroende pd de insatser som gjorts for
okad trafiksdkerhet. De végbyggnadsitgirder som har vidtagits, t.ex.
mittricken, sidoomradesatgérder och cirkulationsplatser, har haft stor
betydelse. Okad anvindning av bilbilte, 6kad forekomst av krockkuddar
i bilar liksom inférande av krav pd anvidndning av vinterddck dr andra
faktorer som har paverkat trafiksdkerheten i positiv riktning.

Antalet till forsékringsbolagen anmilda personskador i végtrafiken har
minskat frdn drygt 48 000 &r 2003 till drygt 44 000 &r 2005. Nérmare
5000 svérare skador har under senare &r anmdlts till Trafikskade-
nimnden for en obligatorisk bedésmning. Over hilften av de skador som
bedomts for invaliditetserséttning utgors av pisksnértskador.
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For att ge en tydligare bild av trafikolyckornas konsekvenser bor Vig-
verket f4 i1 uppdrag att, tillsammans med Socialstyrelsen och Sveriges
Kommuner och Landsting, underséka ett system med att redovisa och
anvinda sjukhusens slutenvardsstatistik med avsikt att ge en bredare bild
av hélsopéverkan hos olika grupper av kvinnor och mén &n enbart antalet
doda i trafiken. Statistiken fors i dag av alla landsting och sammanstills
av Socialstyrelsen. I detta sammanhang bor dven problemet med pisk-
snartskador beaktas eftersom de i allménhet inte foranleder sjukhusvard
men kan leda till lang tid av symptom som ocksé leder till sjukskrivning.
I uppdraget skall ockséd ingé att redovisa och anvédnda antalet sjukskriv-
ningsdagar som orsakats av trafikolyckor. Uppdraget bér samordnas med
Vigverkets pagdende arbeten med att ta fram ett nytt hdlsométt samt
uppdraget om ett nationellt informationssystem om trafikolyckor,
STRADA (Swedish Traffic Accident Data Acquisition). I uppdraget
ligger dédrutover att beakta de resultat som kan forvéntas i den utredning
som Lunds tekniska hogskola gor pd uppdrag av SIKA betriffande an-
vindande av sjukhusens slutenvardsstatistik. Med dessa forutséttningar
avser regeringen aterkomma i frdgan med ambitionen att utveckla
etappmalet for sdker trafik, se dven avsnitt 5.5.

En vil utbyggd kollektivtrafik bidrar till att uppnd nollvisionen och
fortsatta satsningar pa kollektivtrafiken méaste goras. Regeringen foreslér
darfor ett flertal atgirder for att kraftsamla kring kollektivtrafikens lang-
siktiga utveckling, se avsnitt 17.

Utviirderingen av trafiksdkerhetsarbetet visar pa goda processer

Regeringens utvirdering av trafiksékerhetsarbetet, som redovisas i pro-
position Fortsatt arbete for en sdker vigtrafik (prop. 2003/04:160), visar
att det startats och pagar ett antal goda processer. Nollvisionen har inne-
burit att de offentliga och privata aktdrer som ansvarar for utformning
och drift av vigtransportsystemet fatt, men ocksé tagit, ett stérre ansvar
for arbetet med att skapa ett sdkert vigtransportsystem. Enligt tidigare
synsitt 1ag sa gott som hela ansvaret pa den enskilde trafikanten. Noll-
visionen har ocksé skapat ett behov av att utveckla nya kvalitetssdkrings-
system. Vigverket genomfor t.ex. sedan 1997 djupstudier av alla dods-
olyckor for att fi en béttre forstéelse for och kunskap om orsaken till
dodstfallen.

Utvérderingen visar ocksé att nollvisionen har skapat ett behov av att
utveckla nya tekniska l6sningar for att oka trafiksdkerheten. Nya kost-
nadseffektiva atgidrder och metoder for utformningen av védgar har ut-
vecklats och genomf6rts som t.ex. mittseparering av vigar. En bittre
fungerande marknad for sidkerhetslosningar har skapats dir staten och
andra agerar for 6kad kunskap om trafiksidkra produkter och tjénster.
Konsumentprogram som det europeiska utvdrderingsprogrammet for
krocksdkerheten hos personbilar, Euro NCAP, har betytt mycket for att
oka efterfragan och utbudet av sikra bilar.

Arbetet med att forverkliga nollvisionen kan inte ses som en engangs-
insats utan som en fortgdende process. For att lyckas maéste trafiksdker-
hetsarbetet integreras i de processer som paverkar vigtransportsystemets
utformning och funktion. Detta arbete har paborjats och bor nu fordjupas
och intensifieras. For att lyckas krdvs ocksa ett brett folkligt stod for
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nollvisionen. Manga av de atgirder som vidtagits sedan nollvisions-
beslutet dr langsiktiga. Exempelvis har omfattande atgéarder vidtagits for
att forbattra sidkerheten i vigmiljoer och i fordon. Detta leder till att an-
talet personer som dddas och skadas allvarligt 1 trafikolyckor minskar.

Strategi for att na etappmalet

Etappmalet for trafiksdkerhetsutvecklingen innebér att hogst 270 min-
niskor far forolyckas i végtrafikolyckor 2007. I proposition 2003/04:160
redovisar regeringen flera forslag for att forbattra trafiksdkerheten.
Arbetet med att integrera sdkerhet i trafikmiljon pa végnaétet, 1 kvalitets-
sdakringen av transporter, i arbetsmiljoarbetet samt i fordonsutvecklingen
bor intensifieras. Trafikanterna bor formas att bittre folja gédllande trafik-
regler, framfor allt ndr det giller hastighetsgranser, nykterhet och an-
viandning av skyddsutrustning. En sidnkning av den verkliga hastigheten
pa végarna dr ndodvindig for att etappmalet skall uppnés. Insatser for att
paverka trafikanternas attityder och beteenden, utveckling av stodsystem,
liksom en skérpning av overvakningen &r ddrutdver nodvéndiga for att
motivera trafikanterna till att béttre folja trafikreglerna.

Det finns flera aktorer som kan bidra till en forbéttring av trafiksidker-
heten och det bor dérfor finnas verksamhetsmal for dessa aktorer. Nagra
exempel dr polisens overvakning och korkortsutbildningen. Verksam-
hetsmal kan férmodligen endast komma 1 frdga dé staten sjdlv styr verk-
samheten, exempelvis for statliga myndigheter och statliga foretag. I
dessa fall kan dock staten g& mycket 1dngt. Andra exempel &r bil- och
transportinkép inom staten.

Vigverket och Rikspolisstyrelsen har under nigra ar haft en forsoks-
verksamhet pé ett femtiotal vigstrackor med trafiksidkerhetskameror som
automatiskt fotograferar fordon som kor for fort. Resultaten av de forsok
som gjorts i Sverige och utomlands dr mycket positiva. Pa vissa strackor
1 Sverige har trafiksdkerhetskamerorna bidragit till att antalet dods-
olyckor sjunkit med 60 procent. P4 samma stréckor har antalet svért ska-
dade minskat med 30 procent.

I proposition 2003/04:160 gjorde regeringen beddmningen att systemet
med trafiksdkerhetskameror har gett mycket positiva effekter pa trafik-
sdkerheten och att det dérfor skulle fortsdtta. Vigverket har 1 samradd med
Rikspolisstyrelsen beslutat att 700 nya trafiksékerhetskameror skall
placeras langs det statliga vdgnitet. Kamerorna kommer att placeras pa
102 végstrackor runt om i landet. Under mars 2006 kommer de forsta
kamerorna pa plats. Trafiksdkerhetskameror dr en effektiv atgérd for att
oka trafiksdkerheten. Syftet med trafiksdkerhetskameror dr att minska
medelhastigheten pa védgarna och dédrigenom minska antalet dodade och
svart skadade 1 trafiken. Kamerorna 6kar sidkerheten pa utsatta végar och
gor att polisen 1 sitt trafiksdkerhetsarbete kan koncentrera sina insatser
till andra vdgar samt arbeta med andra fragor som exempelvis
rattonykterhet. Om alla héller hastighetsgranserna skulle mer dn 100 liv
sparas per ar. En ligre medelhastighet fér 4ven med sig andra fordelar,
sasom minskad bransleforbrukning och minskade koldioxidutslapp.

Myndigheterna kommer kontinuerligt att analysera resultatet av arbetet
med trafiksdkerhetskameror for att optimera dess anviandning i syfte att
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uppna storsta mojliga nytta. I det sammanhanget kommer frdgan om att
eventuellt bygga ut det nya systemet med trafiksdkerhetskameror provas.

Regeringen genomf6r en 6versyn av vissa fradgor som har anknytning
till sanktioner vid trafikbrottslighet. Inom ramen for 6versynen bor fol-
jande utredningar och forslag ndmnas.

Utredningen om dgaransvar vid trafikbrott (N2004:14), dir regeringen
har tillkallat en sérskild utredare som utrett forutsédttningarna for att in-
fora ndgon form av ansvar for fordonsdgaren nér hans eller hennes for-
don anvinds vid en 6vertrddelse av bestimmelser om hogsta tillatna has-
tighet eller av ndgon annan trafikregel som kan 6vervakas och upptickas
genom automatiska system. Uppdraget redovisades den 17 november
2005 och remissbehandlingen av betinkandet Agaransvar vid trafikbrott
(SOU 2005:86) har just avslutats.

Regeringen beslutade den 9 mars 2006 att dverlimna propositionen
2005/06:122 om Botesbelopp till riksdagen. I propositionen foreslas en
fordubbling av penningbotsbeloppen. Det innebér att ldgsta belopp for
penningboéter hojs fran 100 kronor till 200 kronor och att hogsta belopp
for penningbdter hojs fran 2 000 kronor till 4 000 kronor samt att hogsta
belopp for gemensamt straff 1 penningbéter hojs fran 5 000 kronor till
10 000 kronor Vidare foreslas att ldgsta dagsbotsbelopp hojs fran 30
kronor till 50 kronor, vilket innebér att minsta totalbelopp for dagsbéoter
hojs fran 900 kronor till 1 500 kronor, samt att minsta totalbelopp efter
jimkning hojs fran 450 kronor till 750 kronor Andringarna foreslas trida
i kraft den 1 oktober 2006.

Regeringen har ddrutover tillkallat en utredare som skall gora en ut-
véardering och oversyn av rattfyllerilagstiftningen, pafoljdsfragor som har
anknytning till rattfylleribrottslighet samt vissa andra fragor som har be-
tydelse vid utredning och lagforing av rattfylleribrottslighet. Huvuddelen
av uppdraget redovisades den 30 januari 2006 genom Overldmnade av
delbetdnkandet Rattfylleri och sjofylleri (SOU 2006:12). Utredningen har
genom tilldggsdirektiv fatt i uppdrag att Gvervidga om bl.a. tjinstemén vid
Tullverket och Kustbevakningen skall ges befogenhet att ta alkoholut-
andningsprov i samband med sin normala verksamhet. Uppdraget skall
slutredovisas senast den 31 mars 2006.

Pé uppdrag av Justitiedepartementet har en 6versyn gjorts av vissa fra-
gor om forverkande av fordon vid trafikbrottslighet, se promemorian
Effektivare regler om forverkande av fordon vid trafikbrottslighet (Ds
2004:24). I promemorian foreslas lagdndringar som ger utvidgade moj-
ligheter att forverka fordon i vissa fall. Enligt forslaget skall trafikfarliga
fordon med lagt marknadsvérde i princip alltid forklaras forverkade om
de har anvénts vid allvarliga trafikbrott. Detta skall enligt forslaget gilla
oavsett vem fordonet tillhér. Promemorian, som har remissbehandlats, dr
for narvarande foremal for beredning i Justitiedepartementet. Regeringen
avser att ta stédllning till forslaget under 2006.

Den 7 oktober 2004 tillsatte regeringen en utredning om utdkad an-
viandning av alkolds m.m. Utredningen skall bl.a. se 6ver mdojligheterna
att sa snart det d&r mgjligt, men senast 2012 for bilar och 2010 for bussar
och lastbilar, infora krav pd alkolés eller andra tekniska system som for-
hindrar rattfylleri 1 alla nya fordon som é&r registrerade i Sverige. En del-
rapport om hur anvéndning och acceptans av alkolas kan hgjas har pre-
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senterats for regeringen den 1 september 2005 och en slutrapport kom-
mer att redovisas senast den 1 juni 2006.

Staten bor vara ett foredome 1 arbetet att forhindra rattfylleri. Reger-
ingen gav darfor i december 2004 tta statliga myndigheter i uppdrag att
infora alkolds eller andra tekniska system i1 fordon for att forhindra ratt-
fylleri. Myndigheterna skall infora alkolas eller liknande i sina egna och
leasade fordon nér nyanskaffning sker. Dessutom bor eftermontering ske
med malet att huvuddelen av fordonen har sddan teknik senast 2010. For
upphandlade transporter bor krav inforas fr.o.m. 2006 for lastbilar ver
3,5 ton som kontrakteras for 6ver 100 timmar. Regeringen gav samtidigt
Vigverket 1 uppdrag att aktivt verka for ett brett inférande av alkolas
eller motsvarande teknik i fordon for 6vriga statliga myndigheter.

8.1.2 Siker resa till och fran skolan

Regeringens bedomning: Atgirder bor vidtas for att oka sikerheten for
barn péa vég till och fran skolan. Forsok genomfors med hastighetsbe-
gransning vid passage av fordon i linjetrafik eller skolskjutsning som har
stannat for passagerares pa- eller avstigning.

Skilen for regeringens bedomning

Regeringen tillmiter arbetet med barns trafiksédkerhet stor betydelse.
Detta avspeglas bl.a. i Véigverkets regleringsbrev som innehéller etapp-
mal och aterrapporteringskrav med direkt fokus pa barns sékerhet 1 trafi-
ken. Vidgverket bedriver sedan flera ar tillbaka ett utvecklingsarbete
rorande barnkonsekvensanalyser for att bedoma barns och ungas behov 1
bl.a. trafikplanering. I det ingér att inhdmta och beakta barns och ungas
synpunkter.

Barns resor till och fran skolan skall vara sdkra. Dagligen &ker
250 000-290 000 barn skolskjuts till och fran grundskolan vilket sam-
mantaget utgor ca 100 miljoner resor per ar. Flertalet skolskjutsar sker i
form av bussresor men trots att bussresor dr ett relativt sdkert sitt att ta
sig fram 1 trafiken sker alltfér manga tillbud i samband med barns resor
till och fran skolan. Det finns ett morkertal nér det giller barn som ska-
dats 1 samband med skolskjutsning men i genomsnitt dér tva barn per ér,
12 skadas svart och 31 skadas lindrigt. Erfarenheter visar att de flesta
olyckor som intrdffar i samband med skolskjuts sker utanfér bussen vid
av- och pastigning, da barn tar sig 6ver védgen eller véntar vid hallplatsen.

Sedan tidigare pagar en rad olika aktiviteter for att hoja sékerheten vid
barns skolresor. Vigverket arbetar bl.a. med att se dver hur verkets in-
formationssystem om skador och olyckor inom végtransportsystemet
(STRADA) skall kunna ge bittre uppgifter om barn som skadats eller
dodats 1 samband med skolskjutsning. Verket arbetar dven med ta fram
en definition av sdker skolvdg och man ser ocksad over ansvarsfordel-
ningen 1 hela resan m.m.

Sveriges Kommuner och Landsting har nyligen tagit fram en handbok
for upphandling av transporter, ddribland skolskjutsar, som syftar till att
ge miljovénliga och trafiksdkra kommunala transporter. Handboken rik-
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tar sig 1 forsta hand till dem som ansvarar for upphandlingen av trans-
porter i kommuner och landsting men delvis ocksa till de entreprendrer
som levererar transporttjdnster. Sveriges Kommuner och Landsting har
ocksa tagit fram en handbok for forare av skolskjutsar. Dessutom ger
man ut nyhetsblad med nyhetssammanfattningar for skolskjutsansvariga
och anordnar arligen en Skolskjutskonferens for berdrda aktorer.

Det bor betonas att dven infrastrukturplaneringen &r en viktig del i ar-
betet med att skapa sdkra transporter till och frdn skolan. Kommunerna
har enligt lag ansvaret for plan- och byggfragor vilket 4&ven omfattar pla-
nering och anldggning av kommunens skolvédgar. Det &r av yttersta vikt
att kommunerna 1 sin planering dven fortsdttningsvis prioriterar barns
transporter till och fran skolan, inte bara vad giller sidkra skolskjutsar
utan ocksé genom att utforma och infora genomgéende, sidkra och till-
gingliga gang- och cykelvidgar, se avsnitt 9.6. Sveriges Kommuner och
Landsting har tagit fram hjdlpmedel for kommunerna i deras planering av
skolvédgarna, t.ex. idéskriften Trygga skolviigar.

Niéstan en tredjedel av alla barn som &ker skolskjuts dker med linjetra-
fiken och utvecklingen gar mot att andelen barn som &ker med sarskild
upphandlad skolskjuts minskar. Barns resor till och frdn skolan utgér
drygt en fjdrdedel av alla bussresor i linjetrafik. Atgirder som vidtas for
att hoja sdkerheten for barn som reser till och fran skolan berér dirmed
all busstrafik vilket i sin tur kommer att medfora att sdkerheten hojs for
bussresenérer 1 allménhet.

Hastighetsbegrdnsning vid fordon som stannat for passagerares pa- eller
avstigning

I proposition Fortsatt arbete for en sdker vigtrafik (prop. 2003/04:160)
har regeringen ldmnat en ldgesanalys av vilka atgidrder som vidtagits eller
som planerades for att forbdttra sdkerheten i samband med skolskjuts-
ning. Hosten 2004 intrdffade tre tragiska dodsolyckor i samband med
skolskjutsning. Regeringen bjod darfor in berérda aktorer till ett mote i
december 2004 for att diskutera vad som kunde goras ytterligare for att
oka sdkerheten for barn som aker skolskjuts. I samband med moétet fick
Vigverket 1 uppdrag att ta fram forslag till atgiarder for att ytterligare oka
sdkerheten i samband med skolskjutsning.

I en rapport den 8 april 2005 resonerar Vdgverket bl.a. kring att en
hastighetsbegrinsning till 30 kilometer i timmen vid héllplats i samband
med av- och pastigning bor inforas senast 2007. For att en hastighets-
begrdnsning vid hallplats skall kunna genomforas pa bdsta sétt anser
Vigverket att ett antal kommunforsok bor genomforas. Kommunfor-
soken skall bl.a. belysa om hastighetsregeln skall kopplas till bussen,
vagmiljon eller till en kombination av dessa. Den 1 december 2005 tog
regeringen beslut om en ny forordning om forsoksverksamhet med has-
tighetsbegriansning vid fordon som stannat for passagerares pa- eller av-
stigning. Forordningen giller frdn och med den 1 januari 2006 till och
med den 31 december 2010.
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Bdilte och sittplats

I en skrivelse till regeringen den 28 februari 2005 foreslar Vigverket ett
antal dndringar 1 trafikforordningen (1998:1276) som ocksa syftar till att
oka sdkerheten for barn som aker till och fran skolan med linjetrafik eller
med sidrskild upphandlad skolskjuts. Den 1 december 2005 tog reger-
ingen beslut om vissa dndringar i trafikforordningen som innebér att an-
talet passagerare i bilar begrinsas till det antal som bilen &r registrerad
for, att rullstol skall séttas fast pa avsedd plats samt att foraren eller an-
nan ombordpersonal skall vidta ldmpliga atgédrder s& att personer under
15 &r anvinder bélte. Forslag om att infora informationsskyldighet om
bilten samt att bussar med stdende passagerare inte tillats kora fortare &n
70 kilometer i timmen bereds vidare inom Regeringskansliet.

Trafikundervisning i grundskolan

Enligt 2 § forordningen (1970:340) om skolskjutsning svarar styrelsen
for skolvédsendet i varje kommun for att eleverna undervisas om vad de
skall iaktta for att undvika olyckor i samband med skolskjutsning. I en
skrivelse till regeringen den 1 december 2004 presenterar Skolverket en
rapport som innehéller en kartliggning av hur trafikundervisningen be-
drivs i grundskolan i dag samt forslag pd hur trafikundervisningen kan
forbattras och bli mer systematisk i grundskolan. Hosten 2004 genom-
forde Skolverket 1 samrdd med Végverket en enkdtundersokning 1 2 250
skolor angdende trafikundervisning 1 grundskolan. Kartliggningen visade
att trafik anses som ett viktigt kunskapsomrade men att trafik samtidigt ar
det enda av de sex kunskapsovergripande d&mnen, vilka ndmns i ldropla-
nen, som det inte finns nagra mal angivet for i grundskolans kursplaner.
Det saknas ddrutover uppfoljning av vilka trafikkunskaper barnen har
inhdamtat. Kartliggningen visade ocksa att det blir mindre trafikundervis-
ning 1 hogre klasser (arskurs 7-9) eftersom man di antar att barnen har
haft trafikutbildning 1 ldgre arskurser. Skolverket foreslar 1 rapporten
bl.a. att regeringen tydliggdr 1 vilken utstrackning kunskapsomradet tra-
fik skall anordnas 1 grundskolan och att Skolverket uppdras att vid en
framtida Oversyn av kursplanerna overvédga att arbeta in mal for kun-
skapsomradet trafik.

Med anledning av Skolverkets rapport har Vigverket i februari 2006
fatt i uppdrag att, efter samrdd med Myndigheten for skolutveckling och
andra berorda aktorer, vidareutveckla stodet till skolans arbete med tra-
fikfragor.

Behov av atgdrder

Mot bakgrund av det som redovisats i detta avsnitt kan regeringen kon-
statera att det finns behov av ytterligare atgéarder for att 6ka sidkerheten
for barn som tar sig till och fran skolan, t.ex. till fots, per cykel, med lin-
jetrafik, sérskild upphandlad skolskjuts eller skolskjuts med fardtjanst for
barn med funktionshinder. I det arbetet &dr det viktigt att inhdmta och be-
akta barns och ungas synpunkter och bedoma konsekvenserna for barn av
olika forslag, s.k. barnkonsekvensanalyser. Regeringen konstaterar dess-
utom att atgdrder behover vidtas for att forbéttra trafikundervisningen i

Prop. 2005/06:160

73



grundskolan. Utgéende bl.a. fran de forslag som hir redovisats och med
tanke pa att barnperspektivet &r prioriterat i trafiksdkerhetsarbetet, avser
regeringen aterkomma med en samlad bedomning och konkreta forslag
till atgérder.

8.1.3 Aldre fordonstyper och hobbyfordon

Regeringens bedomning: Med beaktande av rimliga sdkerhets- och
miljokrav bor reglerna for import av fordon for eget bruk omarbetas for
att underldtta import och godkdnnande av bilar och motorcyklar. Organi-
sationer som godkénner ombyggda och amatérbyggda fordon bor dven fa
ansvar for s.k. byggsatsfordon.

Skilen for regeringens bedomning: Ett kundperspektiv bor vara
vigledande for samhéllets hantering av fragor rérande dldre fordonstyper
och hobbyfordon. Medborgarna har ritt att krdva en effektiv och god
service av de myndigheter som ansvarar pa4 omréadet samtidigt som krav
pa miljo och sékerhet kan bibehallas.

Medlemskapet i EU har, trots kvarstdende administrativa problem, in-
neburit ett genombrott for forenklad direktinforsel av bilar fran med-
lemslidnderna. Antalet direktinforda bilar fran medlemsldnderna har som
mest uppgétt till ca 60 000 per ar vilket skall jamforas med antalet ny-
registrerade bilar som uppgatt till mellan 250 000 och 300 000 per ér.
Antalet direktimporterade motorcyklar uppgick 2004 till drygt 6 000 och
det totala antalet importerade till ca 25 500. De direktimporterade fordo-
nen utgors i allménhet av nyare bilar och motorcyklar av kdnda marken,
frén t.ex. Tyskland De forenklade importmojligheterna har inneburit en
betydande prispress, inte endast p4 de importerade modellerna utan pa
nyare fordon dverlag. Den okade konkurrensen med for konsumenten
rimligare priser har mojliggjort en angeldgen fornyelse av det svenska
fordonsbestandet med fordon som héller hog sidkerhets- och miljoniva.

Trots den stora volymen &r det fortfarande en ganska tidsédande admi-
nistrativ process att sjdlv importera en bil eller en motorcykel fran EU.
Svérigheterna dr @nnu storre for fordon fran lander utanfor EU. Kom-
merskollegium har tagit initiativ till ett snabbare forfarande i form av
”one stop shop”, vilket innebdr att AB Svensk Bilprovning bor utveckla
specialiserade besiktningsstationer for registrering och godkidnnande av
direktimporterade bilar och motorcyklar frdn EU. Regeringen anser att
det bor undersékas om det dr mojligt att infora forslaget dven for fordon
fran tredje land.

Under senare dr har dven direktimport av fordon fran ldnder utanfor
EU, framfor allt USA, okat patagligt. Omfattningen dr dock forhéllande-
vis liten. Det ror sig om ca 2 000 bilar och ca 250 motorcyklar per é&r.
Den lagstiftning som reglerar import av bilar och motorcyklar fran lander
utanfor EU, inklusive import av fordon for eget bruk eller av annan re-
gistrerad importér dn generalagent, uppfattas av méanga som forlegad.
Konsumenterna kan emellertid ges tillgang till ett bredare utbud genom
import av nischfordon som tillverkarna avstir frén att exportera. Sddana
nischfordon kan i méanga fall fylla sérskilda transportbehov for t.ex.
rorelsehindrade, polisen eller rdddningstjdnsten och de byggs ofta om
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och anpassas i Sverige av mindre foretag. I dag tillats inte fordon som
avviker fran europeisk standard for t.ex. belysningsutrustning. Nu-
varande regler dr svardverskadliga och blir ddrmed svarhanterliga for
Vigverket och AB Svensk Bilprovning. De innebdr ocksa en osdkerhet
och ett risktagande for marknadsaktorer med begrdnsade ekonomiska
resurser. Regeringen anser dérfor att ett enklare och tydligare regelverk
for import av fordon frén tredje land bor inforas. Reglerna bor utformas
konkurrensneutralt med hdnsyn till de sékerhets- och miljokrav som
géller for motsvarande fordon som EG-typgodkidnns och importeras via
generalagent. Mgjligheten att acceptera avvikande amerikanska regler for
stralkastare och blinkers utan att &sidosétta trafiksédkerheten bor under-
sokas.

Lagstiftningen om motorfordon &r till stor del utvecklad med beak-
tande av den storskaliga tillverkningen men den saknar ofta inslag till
stod for motorfordon som avviker frin ett seriemissigt utforande. Detta
giller t.ex. for sddana fordon som brukar kallas entusiastfordon. Ett
entusiastfordon kan vara ett amatérbygge, en gammal klenod eller en
relativt ny bil eller motorcykel med mycket speciell framtoning. Det &r
svart att exakt bedoma hur manga entusiastfordon som finns i Sverige i
dag men en berdkning visar att det &minstone finns 100 000 bilar med
entusiastforsdkring och utover dessa troligtvis tiotusentals fordon utanfor
bilregistret samt kanske lika manga renoveringsobjekt. Dérutdver finns
ett stort antal motorcyklar som kan betecknas som entusiastfordon. For-
donshobbyn 1 Sverige har saledes en stor spridning och bredd. Genom
detta stora kunnande och intresse finns goda forutsdttningar for en sma-
skalig ndringsverksamhet for exempelvis komponenttillverkning och for-
donsanpassning och kanske dven for tillverkning av fordon i smé serier.

Sveriges Fordonsbyggares Riksorganisation (SFRO) &r en ideell orga-
nisation som sedan 1982 arbetar med att hjdlpa fordonsbyggare att bygga
och besiktiga egentillverkade bilar och motorcyklar. Organisationen har
sedan 1982 ett sdrskilt bemyndigande att genomfora teknisk besiktning
av amatorbyggda fordon. Arbetet omfattar teknisk information, okuldrbe-
siktning och exempelvis bromsprov innan fordonet registreringsbesik-
tigas hos AB Svensk Bilprovning. Verksamheten har expanderat kraftigt
under senare dr och organisationens status bor hojas och formaliseras for
att mota den okande efterfrigan pé tjdnster.

De regler om ombyggda och amatérbyggda fordon som géller for
SFRO:s verksamhet finns i Vagverkets forfattningssamling (VVFS) och
utformades 1 borjan pad 1980-talet. Reglerna utgick fran att fordonen och
de ingdende delarna byggdes 1 Sverige. I dag tillaits ombyggnad av serie-
tillverkat fordon oavsett ursprungsland av enskild person for eget bruk.
Det finns emellertid ett omfattande utbud av byggsatsfordon som for
ndrvarande inte tillats byggas av svenska fordonsentusiaster eller mindre
foretag. Regeringen anser mot den bakgrunden att regelverket behover
anpassas savil till den allménna tekniska utvecklingen som till det utbud
som erbjuds bade inom EU och pa den globala marknaden. Nuvarande
krav pa amatorbyggt eller ombyggt fordon for enskild person och eget
bruk bor sdledes ses dver vilket ocksa skulle stimulera uppkomsten av
svenska “’byggsatsforetag” inom fordonsomradet.

Reglerna for aterkommande kontroll av veteranfordon har varit i kraft
under en ldngre tid samtidigt som antalet entusiastfordon 6kat kraftigt.
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Dessa fordon kors ofta mycket korta strackor och visas upp pa maéssor
och utstédllningar. De vardas omt och forvaras stoldsdkert och &r sdllan
inblandade i trafikolyckor.

Regeringen gav 1 regleringsbrevet for 2006 Vigverket 1 uppdrag att
presentera forenklade, ldngsiktiga och forutsdgbara regler for direkt-
import for eget bruk och import i mindre omfattning av motorfordon fran
EU och tredje land. Regeringen har i detta sammanhang for avsikt att ge
Vigverket ett kompletterande uppdrag om att genomfora en 6versyn av
reglerna for dterkommande fordonskontroll av entusiast- och veteran-
fordon. I en sddan Gversyn bor dven ingd att undersoka om den nu-
varande skattebefrielsen for fordon som dr dldre &@n trettio ar kan vill-
koras med krav pé veteranfordonsforsidkring. Vidare anser regeringen att
man bor utforma och infora en legal definition av entusiastfordon sé att
bilar och motorcyklar med en sddan forsékring behandlas péd samma sitt
som veteranfordon gors i dag. Flera organisationer har dven framfort
onskemal om att fa forse entusiastfordon med sirskilda registrerings-
skyltar som markerar fordonens sirprigel. Aven denna friga bor ingi i
oversynen.

8.2 Sdker jarnvégstrafik

Regeringens bedomning: Jiarnvdgen dr ett mycket sékert transport-
system som omgdrdas av en mingd sdkerhetsbestimmelser. Inom ramen
for EU-samarbetet kommer sdkerhetsarbetet ytterligare att utvecklas och
Sverige bor bl.a. fora fram krav pé att alkolds pé forarplatser inférs som
europeisk standard.

Skilen for regeringens bedémning: Sékerheten i jirnviagsystemet har
fatt fornyat fokus genom bildandet av Jarnvégsstyrelsen med uppgift att
bl.a. vara tillsynsmyndighet inom sdkerhetsomridet. I de direktiv som
ingér 1 EU:s jiarnvédgspaket har jarnvédgssdkerhet en viktig roll. Ambitio-
nen att 6ka den internationella jarnvigstrafiken har tidigare himmats av
starka nationella sdkerhetsbestimmelser som till del uppfattats diskrimi-
nerande. Genom att uppritta ett gemensamt europeiskt sidkerhetsarbete
med den nyinrdttade Europeiska jarnvdgsbyrdn, ERA, med syfte att
uppna gemensamma sidkerhetsmal, sdkerhetsmetoder och sdkerhetsfore-
skrifter, skall sdkerhetsmyndigheterna i medlemslédnderna kunna uppna
dnnu hogre sdkerhetsnivier. Jarnvigsstyrelsen deltar 1 detta gemen-
samma arbete.

Inom jarnvéagssektorn tillimpas 1 likhet med andra trafikslag nollvisio-
nen for trafiksdkerhetsarbetet. Under perioden 1998 fram t.o.m. 2004 har
totala antalet doda och allvarligt skadade varit relativt konstant. En stor
andel av olyckorna i jarnvdgssystemet dr plankorsningsolyckor. Banver-
ket har sedan slutet av 1980-talet ett atgdrdsprogram som syftar till att
bygga bort eller hoja skyddet pa plankorsningar. Antalet plankorsnings-
olyckor har sedan dess reducerats med ca tva tredjedelar. En stor andel
av dodsfallen inom jarnvédgssektorn dr sjdlvmord, uppskattningsvis
mellan 50 och 70 dodsfall per ar. Detta utgor ett sdkerhetsproblem som
maste uppmirksammas. Bland annat finansierar Banverket forskning
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som skall ge underlag for atgirder i syfte att forhindra sjalvmord pa spa-
ret.

Antalet olyckor som kan relateras till féraronykterhet &r inte jamforbart
med forhdllandena 1 végtrafiken. Endast 1 ett fital jarnvégsolyckor 1
modern tid har foraronykterhet konstaterats vara orsaken. Arbetet som
lokforare dr emellertid ett relativt ensamt arbete och den sociala
kontrollen pa arbetsplatsen blir med naturlighet liten. Regeringen avser
att i det europeiska jarnvdgssamarbetet fora fram att krav pa alkolas pa
forarplatser skall inforas som europeisk standard. Nér Alkolasutred-
ningen avrapporterar mdjligheterna att infora alkolds i védgfordon skall
motsvarande mojlighet for jarnvagsfordon 6vervigas.

Uppmarksamhet bor ocksa riktas mot bestimmelser om ansvar och er-
sdttning nir passagerare eller deras egendom drabbas av skador 1 sam-
band med olyckor. Det dr viktigt att den som skadas i samband med jarn-
végstransport (liksom vid transport med 6vriga trafikslag) har mojlighet
att fa sina skador ersatta fullt ut och inom rimlig tid. Ett forbéttrat erstt-
ningsrittsligt skydd bereds, sdvil nationellt med utgédngspunkt fran Jarn-
viagsutredningens betdnkande En samlad jdrnvdgslagstifining (SOU
2004:92), som internationellt.

8.3 Saker sjofart

Regeringens bedéomning: Arbetet med att f4 bort undermaliga fartyg bor
prioriteras. Sverige bor verka for att det rader tillfredsstidllande forutsétt-
ningar for en effektiv sjoraddning. Det &dr angelédget att infora ett globalt
regelverk for att skydda sjofartssektorn mot brottsliga handlingar.

Skélen for regeringens bedomning

Sjosdkerhet

I Sverige fullgors kontroll av fartyg framst av Sjofartsverket. En kontinu-
erlig overvakning av sjofarten och den riktade fartygskontrollen i hamnar
bedoms ha en preventiv effekt. Utvecklingen av en tillsyn baserad pa ett
riskanalysbaserat system bor enligt regeringens bedomning bidra till att
ytterligare effektivisera och oka triaffsdkerheten i inspektionsverksam-
heten.

Den internationella sjofartsorganisationen, IMO, antar regler for att
sdkerstdlla och forbittra sjosdkerheten. De krav som de internationella
reglerna stédller pd staterna dr svaroverskadliga och i1 viss man inkon-
sekventa. Detta forsvérar en enhetlig och effektiv tillimpning. I decem-
ber 2005 avslutade IMO ett arbete, 1 vilket Sverige varit ett av de ledande
landerna, med att sammanstilla de folkréttsliga skyldigheter stater har 1
sjofartssammanhang och ge riktlinjer for hur dessa skall uppfyllas. Re-
sultatet sammanfattas i en sérskild kod.

For att sdtta mer fokus pa staternas roller och fa till stdnd en bittre
efterlevnad av dverenskomna regler i detta hidnseende har IMO utarbetat
ett system med bendmningen “Voluntary IMO Member State Audit
Scheme” som antogs i december 2005. Genom beslutet skapas ett revi-
sionssystem for kontroll av att stater uppfyller de krav som folkritten
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stdller pd& dem i olika sammanhang. Inledningsvis kommer detta revi-
sionssystem att vara frivilligt men manga ldnder, dédribland Sverige,
onskar att systemet gors obligatoriskt pa sikt. Sverige kommer inom kort
att anmdla till IMO om att lata sig granskas enligt detta revisionssystem.
Genom denna granskning kommer Sverige att fA en objektiv analys av
hur vi lever upp till vira globala dtaganden som hamnstat, kuststat och
flaggstat. Sverige kommer ocksi att & konkreta forslag pa forbattringar i
vart sjosdkerhetssystem. Detta ligger i linje med regeringens ambition att
stdrka sjosdkerheten.

Trafikovervakning sker i1 syfte att oka sjotrafiksdkerheten och for-
hindra milj6forstéring. Inom IMO har utvecklats regler som stéller krav
pa att fartyg skall ha ett automatiskt identifieringssystem, AIS, ombord.
Detta system bygger pa svensk teknik. Sverige har varit ett av de padri-
vande ldnderna 1 arbetet med att utveckla detta system. De transpondrar
som ingdar i systemet sdnder information mellan fartyg i realtid med upp-
gifter om det egna fartyget, kurs, fart m.m. Uppgifterna kan ocksa tas
emot av landbaserade radiostationer. Transpondersystemet tdcker hela
den svenska kusten och de storre sjoarna. Systemets viktigaste funktion
ansags fran borjan vara att bidra till 6kad sédkerhet for sjotrafiken. Den
information som kan tas emot har emellertid ocksa stor betydelse i sjo-
fartsskyddssammanhang och for Gvervakning av sjotrafiken. Frén och
med den 1 januari 2005 dr det krav pd att samtliga fartyg med en brutto-
dréktighet om 300 eller mer 1 internationell trafik skall vara utrustade
med transpondrar.

Europaparlamentets och rddets direktiv 2002/59/EG av den 27 juni
2002 om inréttande av ett dvervaknings- och informationssystem for sjo-
trafik i gemenskapen och om upphivande av radets direktiv 93/75/EEG?,
som tradde ikraft den 5 augusti 2003, innehéller regler om trafikovervak-
ning inom EU. Direktivet innebér att ett vervaknings- och informations-
system for sjotrafik uppréttas inom gemenskapen for att oka sidkerheten
och forbéttra mojligheterna att pé ett effektivt sétt kunna gora insatser vid
tillbud och olyckor. Reglerna syftar ocksa till att férhindra och upptédcka
brott i form av fororeningar fran fartyg. Informationen kommer bl.a. fran
det automatiska identifieringssystem som beskrivits ovan. Sverige deltar
aktivt i den 6versyn av direktivet som inleddes i och med EU-kommis-
sionens presentation av det tredje sjOsdkerhetspaketet. Sverige driver
bland annat frigan om att inkludera Ostersjolindernas gemensamma is-
klassregler i direktivet. Isklassningen innebér sérskilda krav pa skrov-
konstruktion och motorstyrka for de fartyg som bedriver vintersjofart i
Ostersjoomradet. Syftet ar att oka sikerheten for vintersjofarten i om-
radet. Regeringen ser positivt pd pagdende atgérder i syfte att 6ka sjotra-
fikdvervakning.

Nér olyckor intrdffar som drabbar ménniskor, miljo och egendom &r
det viktigt att det finns effektiva bestimmelser om ansvar och ersittning.
Viktiga rittsliga instrument med detta syfte har utarbetats inom IMO och
kompletterande lagstiftning fran EU foreslds i det tredje sjosédkerhets-
paketet. Man bor kunna ridkna med att bestimmelserna — forutom att
jamna ut de ekonomiska konsekvenserna av olyckor — ocksa bidrar till
battre och sdkrare transporter.

*EUT L 208, 5.8.2002, s. 10 (Celex 32002L0059).
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Sjofylleri dr ett hot mot sjosdkerheten. Det dr déarfor viktigt att effek-
tiva atgirder vidtas for att minska de alkoholrelaterade olyckorna till
sjoss. Inom Justitiedepartementet bereds for nédrvarande forslag till nya
bestimmelser om sj6fylleri som ldmnats 1 betdnkandet Rattfylleri och
sjofylleri (SOU 2006:12). Utredningen har bland annat foreslagit att en
nedre promillegrans om 0,2 promille infors for sjotrafiken, med undantag
for vissa mindre fartyg. Vidare foreslas att polis och tjdnstemén vid
Kustbevakningen far befogenhet att genomfora rutinméssiga alkoholut-
andningsprov till sjoss.

Sjordddning

Regeringen gav 2004 Sjofartsverket och andra berérda myndigheter ett
antal uppdrag om forbéttrad sjérdddning. Kustbevakningen och Sjofarts-
verket fick 1 uppdrag att gemensamt utreda hur mojligheterna att handla
effektivt i samband med mottagande av fartyg i nod kan forbittras. Luft-
fartsverket och Sjofartsverket fick 1 sin tur 1 uppdrag att gemensamt ut-
reda hur flyg- och sjordddningstjdnsterna skall kunna effektiviseras.
Vidare fick Sjofartsverket i uppdrag att utreda vilka konsekvenser som
minskningarna i Forsvarsmaktens grundorganisation kan fa for den del
av sjordddningsverksamheten som sker med rdddningshelikoptrar samt
lamna forslag pé atgérder i syfte att sékerstdlla att den kapacitet och den
yttackning som i dag finns kan bibehallas.

Uppdraget om skyddade platser for fartyg i néd gavs bl.a. mot bak-
grund av de svara tankfartygsolyckor som under senare ar har intréffat 1
europeiska vatten. Det dr nodvéndigt att stater kan ta emot fartyg i néd pa
effektivaste sitt. Uppdraget har redovisats till regeringen och drendet
bereds for niarvarande i Regeringskansliet.

Mot bakgrund av Luftfartsstyrelsens tillskapande ansag regeringen att
det fanns skal att lata utreda om man genom okad samordning av verk-
samheten vid sjo- och flygrdddningscentralerna kan uppna en bibehallen
hog kvalitet till 1dgre kostnader. Uppdraget har redovisats till regeringen
som har att analysera slutsatserna och vidta lampliga atgirder.

Sjofartsverkets uppdrag om réddningshelikoptrar gavs mot bakgrund
av regeringens proposition Forsvarsmaktens grundorganisation (prop.
2004/05:43), 1 vilken regeringen har redovisat forslag till en fordndrad
grundorganisation for Forsvarsmakten. Mélet for sjérdddningen &r att en
nddstdlld i 90 procent av alla fall skall kunna undsittas med en flyg- eller
ytenhet inom 90 minuter efter det att ett larm inkommit till sjérdddnings-
centralen. Detta mal har inte @ndrats pad grund av minskningarna i For-
svarsmaktens grundorganisation. I sin redovisning analyserade Sjofarts-
verket vilka konsekvenser minskningarna i Forsvarsmaktens grundorga-
nisation kan fi for sjérdddningen. Sjofartsverket har direfter vidtagit &t-
gérder for att sékerstilla att samma kapacitet och yttackning skall kunna
bibehéllas. Enligt uppdraget skulle Sjofartsverket ocksa se dver mojlig-
heterna att samordna sambhillets totala behov av helikoptertjdanster och
arbetet med att utveckla detta samarbete fortskrider.

Regeringens uppfattning &r att det finns stora fordelar med att utveckla
samutnyttjande, samfinansiering och samlokalisering av olika intressen-
ters helikopterresurser och foljer arbetet i denna fraga med stort intresse.
Det giller sdrskilt dvergingen till ett civilt system for rdddningsheli-
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koptrar. Sjofartsverket har redan tidigare upphandlat civila helikopter-
tjanster 1 Sundsvall och Visby. Fran och med den 1 februari 2006 finns
en civil helikopter placerad pa Arlanda. Den 1 april 2006 ersétter en civil
helikopter den militdra helikoptern i Sidve utanfér Goteborg. I och med
det nya systemet forbéttras sjordddningskapaciteten avsevirt. De nya
helikoptrarna dr dessutom snabbare. Det gor att man pa kortare tid kan fa
fler helikoptrar att verka inom samma insatsomrdde om en storre olycka
skulle intrdffa. Det innebér givetvis ocksd att undséttning kan komma
fram snabbare till ndgon som rdkat illa ut till sjoss. Regeringen vill dven
framhélla de viktiga insatser Svenska sjordddningssillskapet gor for att
rddda ménniskor 1 n6d. Den 6vervdgande delen av all sjérdddning sker
med hjédlp av bat och det arbete Svenska sjordddningssillskapet bidrar
med dr mycket vérdefullt.

Hamn- och sjofartsskydd

Terrorddden den 11 september 2001 gav stora dterverkningar ocksa i det
internationella sjofartsarbetet. Vid en diplomatkonferens i slutet av 2002
antogs nya internationella regler om sjofartsskydd. De nya reglerna
tradde i kraft den 1 juli 2004. Inom EU har de nya reglerna satts i kraft
genom Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 725/2004 av
den 31 mars 2004 om forbéttrat sjofartsskydd pa fartyg och i hamnan-
laggningar’. Skyddsperspektivet maste vara naturligt och integrerat i all
verksamhet inom sjofartssektorn. Genom reglerna om sjofartsskydd har
det skapats ett internationellt system for samarbete mellan stater, sjo-
fartsndring och hamnsektor i syfte att upptécka och utvirdera hot samt att
se till att det vidtas atgirder for att undvika att incidenter intréffar. Det &r
av storsta vikt att detta system fungerar. P4 landsidan géller reglerna om
sjofartsskydd for hamnanlédggningar. En hamnanlédggning dr den plats dér
fartyg och hamn samverkar. Den 6 oktober 2005 antogs Europaparla-
mentets och rédets direktiv om 6kat hamnskydd. Direktivet kompletterar
reglerna om sjofartsskydd och innebir i1 praktiken att systemet for sjo-
fartsskydd utokas till att omfatta ett storre omrade pa landsidan, om &n 1
begrdnsad omfattning. I utredningen Hamnskydd (Ds 2005:49) lamnades
forslag till hur direktivet om okat hamnskydd skall kunna genomf6ras 1
svensk rétt. Direktivet skall vara genomfort senast den 15 juni 2007.

Mot bakgrund av terroristattackerna den 11 september 2001 har inom
IMO arbetats fram tvé protokoll till 1988 &rs konvention for bekdmpande
av brott mot sjofartens sidkerhet (SUA-konventionen) och dess
tillaggsprotokoll om bekdmpande av brott mot sékerheten for fasta platt-
formar pa kontinentalsockeln (plattformsprotokollet). SUA-konventionen
och plattformsprotokollet tillkom efter det s.k. Achille Lauro-dadet 1985
dd den italienska lyxkryssaren Achille Lauro kapades. Instrumenten
innehdller bl.a. kriminaliseringsbestimmelser. Sverige ratificerade kon-
ventionen och protokollet 1990. Genom de nya protokollen infors utvid-
gade kriminaliseringar, t.ex. om att fartyg anvidnds s& som flygplan an-
vindes den 11 september eller utnyttjas for anvdndning av vapen eller
utsldpp av farliga &mnen. Dessutom kriminaliseras t.ex. fartygstransport
av massforstorelsevapen m.m. och av personer som begétt terroristbrott.

PEUT L 129, 29.4.2004, s. 6 (Celex 32004R0725).
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Vidare har tillkommit bl.a. regler om bordning av fartyg vid misstanke
om brott som omfattas av instrumenten. Protokollen antogs vid en
diplomatkonferens i oktober 2005. Sverige har undertecknat protokollen
med forbehall for ratifikation 1 samband med att de 6ppnades for under-
tecknande den 14 februari 2006.

8.4 Siaker luftfart

Regeringens bedomning: Sverige bor dven 1 fortsédttningen prioritera
sdkerheten inom luftfarten och aktivt delta 1 det internationella samar-
betet pa flygsdkerhets- och luftfartsskyddsomradena. Ett system som
sakerstdller att flygbesittningar uppfyller uppstillda krav pa nykterhet
och drogfrihet bor inforas.

Skilen for regeringens bedomning

Flygsdkerhetssamarbetet 1 Europa har varit intensivt de senaste aren.
EU:s institutioner har i 6kad utstrackning tagit over lagstiftningsansvaret
pa flygsdkerhetsomradet. Den europeiska luftfartssiakerhetsbyran, EASA,
har bildats. Byrans uppgift &r att framja harmonisering av tekniska regler
och sdkra en enhetlig tillimpning av dessa regler samt att certifiera luft-
fartsprodukter, vilket i sin tur bidrar till en mer konkurrenskraftig luft-
fartsindustri. EASA:s ansvar pa flygsdkerhetsomrddet kommer inom
nagra ar successivt att utdkas. Som en konsekvens av att EASA:s verk-
samheter O0kar 1 omfattning kommer samarbetet mellan de europeiska
flygsékerhetsmyndigheterna, JAA (Joint Aviation Authorities), vars syfte
ar att frimja flygsdkerheten, efter hand att avta. P4 skandinavisk niva
kommer foridndringarna att paverka formen och innehéllet i samarbetet
mellan de skandinaviska luftfartsmyndigheterna vid tillsyn 6ver verk-
samheter med gemensamt tillstind som bedrivs i SAS-koncernen.
Genom att vissa tillstdnd i SAS-koncernen numera dr nationella och
baserade pa gemenskapslagstiftning har forindringen redan inletts. Over-
flyttningen av regelsystemet kommer att innebéra att det skandinaviska
myndighetssamarbetet far bedrivas 1 delvis andra former. Det &r viktigt
att de goda erfarenheterna av skandinaviskt samarbete kan tas till vara
under de nya forutséttningarna.

Sédkerhetsarbetet méste fortsatt prioritera flygets roll som masstrans-
portmedel och att utforma ett transportsystem sa att allvarliga flyg-
olyckor forebyggs. Ett intensifierat engagemang i det internationella
flygsédkerhetsarbetet, samordning av resurser och uppféljning av imple-
mentering samt dterkoppling av internationella erfarenheter till en natio-
nell niva dr négra viktiga omraden for att ytterligare forbéttra flygsdker-
heten.

Flygsdkerhetsutvecklingen

Sverige har en mycket god flygsékerhet inom linjefart och charter. Have-
rifrekvensen, uttryckt i antal haverier med dodlig utgang per 100 000
flygtimmar, utgoér 0,03 for den svenska luftfarten for den senaste tiors-
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perioden vilket kan jamforas med vérldsluftfartens 0,071 for senast till-
gingliga period 1995-2004. Som jamforelse dr sikerheten i USA for den
tunga luftfarten 0,015 f6r samma period. Sedan mitten av forra seklet har
det internationella samarbetet pa sdkerhetsomradet varit av mycket stor
betydelse inom luftfarten. I takt med en okande globalisering och, for
Europas del, utvidgningen av unionen och tillkomsten av EASA, kom-
mer detta samarbete fortsatt att vara avgorande for att malséttningarna
med ett sékert lufttransportsystem skall kunna uppfyllas. Sverige &r i
manga avseenden drivande i det internationella flygsidkerhetssamarbetet
och regeringen anser att det dr av stor betydelse att Sverige dven fortsitt-
ningsvis engagerar sig starkt pd den internationella arenan.

Ar 2005 blev fran svensk flygsdkerhetssynpunkt ett varierat &r sett
over alla verksamhetsformer. Inom linjefart och charter intréffade endast
ett haveri med strukturella skador men utan personskador. Aret innan,
2004, intrdffade likaledes ett haveri endast med strukturella skador. Pri-
vatflyget drabbades av 13 haverier under 2005, varav ett haveri med
dodlig utgang dér tva personer omkom. Denna siffra ligger mycket under
det genomsnittliga vdrdet bade i frdga om antalet haverier och be-
traffande antalet omkomna for den senaste tiodrsperioden. Det kan
emellertid konstateras att de arliga relativa variationerna dr stora for pri-
vatflyget. Haverifrekvensen for privatflyget uppvisar nu for forsta
gingen en positiv forbéttring sett 6ver den senaste tiodrsperioden. Pa
grund av osdkerheten 1 utvecklingen finns dock enligt regeringens
mening anledning att fortséitta de okade olycksforebyggande insatserna
pa detta omréde. Inom bruksflyget, som till 6vervidgande del bestir av
yrkesmaéssig verksamhet med helikopter, litta flygplan och ballonger har
inga haverier med dodlig utgéng intraffat de senaste atta aren. Under
2005 intrdffade dock sju haverier, varav tre med helikopter, tvd med
flygplan och tvd med ballonger. Vissa ballonger som anvédnds yrkes-
mdissigt kan medfora upp till 25 personer. Haverifrekvensens utveckling
for bruksflyget 6ver den senaste tiodrsperioden visar dnnu pa en svagt
ogynnsam trend medan trenden for haverier med dodlig utgédng visar pa
en gynnsam utveckling. Skolflyget, som omfattar bade verksamhet i
kommersiella flygskolor och flygskolor i klubbregi, visar pad en svagt
ogynnsam haveritrend. Inga dodliga haverier har dock intriffat under de
senaste nio aren, vilket fran det perspektivet dr en mycket gynnsam ut-
veckling. Under 2005 intrdffade sex haverier enbart med materiella ska-
dor inom skolflyget.

Krafifulla insatser for sdkerhet och lufifartsskydd

Riksdagen har genom sitt tillkdnnagivande i1 bet. 2004/05:TU10, rskr.
2004/05:244 anmodat regeringen att ldgga fram ett forslag till riksdagen
om ett system som sékerstéller att flygbesittningar uppfyller uppstillda
krav pa nykterhet och drogfrihet. Regeringen delar riksdagens uppfatt-
ning om behovet av ett sddant system. I Luftrittsutredningens slutbetén-
kande Ny luftfartslag (SOU 1999:42) foreslds regler i syfte att forbédttra
flygsédkerheten, bl.a. genom att det skall bli mojligt att genomfora rutin-
kontroller av bl.a. besdttningsmin 1 syfte att sdkerstilla att alkohol- eller
drogmissbruk inte &dventyrar flygsdkerheten. Regeringen avser ater-
komma med konkreta forslag till regler 1 denna fraga.
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Terrorattentaten i USA den 11 september 2001 har satt arbetet med
luftfartsskydd i1 starkt fokus pé hela den globala arenan. ICAO antog
varen 2002 nya sdkerhetsstandarder och inom EU har lagstiftning snabbt
utarbetats och antagits med malet att sdkerstdlla ett harmoniserat och vil
fungerande skydd for att forhindra brottsliga handlingar mot den civila
luftfarten. Resultatet av arbetet inom EU och ICAO har en direkt paver-
kan pd de svenska foreskrifterna varfor det dr viktigt att det internatio-
nella arbetet prioriteras for att kunna péaverka forordningskrav och stan-
darder sa att sdrskilda svenska behov blir omhéndertagna. Ett exempel &r
de mycket sma flygplatsernas sdrart. Samma sdkerhetsstandard kan
ibland uppnés pa sma flygplatser med andra, mer ldmpliga &tgédrder dn de
som dr nodvandiga pa en stor flygplats. Sverige deltar aktivt i kommis-
sionens expertgrupp for luftfartsskydd samt i de arbetsgrupper som
kommissionen tillsétter for att utarbeta forslag till nya detaljerade forord-
ningskrav.

De senaste drens arbete med atgdrder for okat luftfartsskydd har for
Sverige inneburit att 6kade krav stélls pd flygplatser, flygforetag och
andra verksamhetsutdvare som har en paverkan pa skyddet av den civila
luftfarten. Exempel pa sddana krav &r att cockpitdorrar skall vara for-
starkta och lasta under flygning och att sérskilt kdnsliga omraden skall
inrédttas pd flygsidan till vilka all personal skall sdkerhetskontrolleras.
Kraven &dr genomforda pa svenska flygplatser, av flygforetag och av
andra berorda verksamhetsutdvare. Den forsta januari 2005 infordes ett
nytt avgiftsutjamningssystem i Sverige for finansieringen av sékerhets-
kontroll av passagerare och bagage pd landets flygplatser. Polisen har
ddarmed upphort med att utfora och finansiera sidkerhetskontrollerna pa de
icke-statliga flygplatserna. P& flygplatser med sma passagerarfloden é&r
kostnaden per kontrollerad passagerare hog vilket vid en strikt kostnads-
baserad prisséttning skulle leda till en fordyring av en enkelresa med
flera hundra kronor per passagerare vid dessa flygplatser. For att for-
hindra sddana foljder tas en enhetlig avgift ut for alla avresande passage-
rare oberoende av vilken flygplats man reser ifrdn (31:40 kronor under
2005 och 30 kronor frén den 1 januari 2006).

8.5 Siker trafik med fritidsbatar och snoskotrar

Regeringens forslag: Krav pa forarbevis for att fi framfora vissa storre
fritidsbatar skall inforas. Omfattning och former for detta skall utredas.
Regeringens bedomning: Registreringsplikt bor inforas for vissa
storre fritidsbatar och regeringen avser vidta atgérder for att genomfora
detta. Behov av och ansvar for utbyggnad, forvaltning, underhdll och
bevakning av leder for snoskoter respektive farleder for fritidsbatar bor
analyseras. Okad samverkan med frivilligorganisationer bor efterstrivas.

Skilen for regeringens forslag och bedémning

Fritidsbéats- och snoskotertrafik har i vissa avseenden liknande funktioner
eller egenskaper. Snoskotrar och fritidsbéatar anviands framfor allt till fri-
tidsaktiviteter &ven om de i viss utstrackning ocksé anvidnds som arbets-
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redskap. Snoskotrar och fritidsbatar skapar arbetstillfdllen inom turism
och service och for ndrvarande utvecklas sndskoterturismen starkt. Bade
skiargdrden och fjéllvéarlden &r viktiga delar 1 marknadsforingen av
Sverige som turistland. Bade snoskotrar och motorbétar stér emellertid
med buller och utsldpp av luftfororeningar i1 kinsliga miljoer. Biéttre
skoterleder och farleder kan bidra till minskade miljostorningar, okad
sdkerhet och okad tillgénglighet.

Behorighetskrav for framforande av snoskotrar och fritidsbatar

For att f4 kora snoskoter krdvs som huvudregel forarbevis for terrdng-
skoter. Innehavare av korkort eller traktorkort utfirdat fére den 1 januari
2000 har ocksa rdtt att kora snoskoter. Regeringen beslutade den 11
september 2003 att tillkalla en sdrskild utredare med uppgift att se over
regelverket om forarbevis for bl.a. snoskoter (dir. 2003:105). Utredaren
skulle analysera hur systemet med privata utbildare och anordnare av
kunskapsprov har fungerat samt vilka effekter det har haft pa trafiksidker-
heten. Utredaren skulle sérskilt 6vervdga om forarbevisen, som for kor-
kort, bor kunna aterkallas om innehavaren t.ex. har gjort sig skyldig till
trafikbrott. Forarbevisutredningen oOverlimnade sitt betdnkande Sdkra
forare pa moped, snoskoter och terrdnghjuling (SOU 2005:45) till
regeringen den 31 maj 2005. Betidnkandet har remitterats och bereds for
nirvarande inom Regeringskansliet. Regeringen avser aterkomma med
forslag 1 detta hanseende.

Trafikutskottet har vid ett flertal tillfillen behandlat frdgor som ror
forarbevis och behorighet for framforande av fritidsbatar av viss storlek
eller for bat med viss motorstyrka. Den 17 mars 2005 bifoll riksdagen ett
antal motioner som behandlade fragor om kompetensbevis och hastig-
hetsbegrinsning avseende fritidsbatar med innebérden att regeringen
skall utreda frdgan om inférande av ett forarbevis for fritidsbatar (bet.
2004/05:TUS, rskr. 2004/05:178).

For att framfora en fritidsbat som Gverstiger 12 meters langd och fyra
meters bredd krdvs en sidrskild behorighet. Varje forare av en fritidsbat,
oavsett dess storlek, &r dock underkastad bestimmelserna i sj6lagen
(1 kap. 9 § och 6 kap. 2 §) dir det bl.a. foreskrivs att varje fartyg skall
vara bemannat pd betryggande sitt och att fartygsbefdlhavaren skall se
till att fartyget framfors och handhas pa ett sitt som &r forenligt med gott
sjomanskap. Den forare som inte efterlever dessa krav kan domas till
boter eller till fangelse (20 kap. 1 och 2 §9).

Trafiken med fritidsbatar har under senare ar 6kat. Vid de olyckor som
forekommit har det ofta varit friga om onykterhet.

Sjofartsverket podngterade i rapporten Forutsdttningar for ett fritids-
batsregister fran oktober 2003 vikten av att ur ett sjosdkerhetsperspektiv
overviaga &ldersgrians och behorighetskrav for framforande av fritids-
batar. | rapporten konstateras att ett effektivt sétt att &stadkomma bittre
efterlevnad av regler och minska antalet olyckor i samband med batlivet
skulle vara att inféra ndgon form av obligatorisk utbildning med efter-
foljande forarbevis.

Mot denna bakgrund anser regeringen att formella behorighetskrav
skall inforas vid framférande ocksd av vissa storre eller snabbgéaende
fritidsbatar vars dimensioner understiger 12 meters lingd och/eller 4
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meters bredd. Vid den fortsatta hanteringen av fragan bor den frivilliga
verksamhet med utbildning och utfirdande av olika typer av forarintyg
for fritidsbatar som redan finns pé fritidsbatsmarknaden sirskilt beaktas.

Registrering av snoskotrar och fritidsbatar

Terrdngskotrar inklusive sndskotrar skall 1 dag vara registrerade 1 Vag-
verkets fordonsregister. Skotrarna &r inte fordonsskattepliktiga men en
registerhdllningsavgift tas ut som tdcker kostnaderna for registret. Den
tas ut som en engangsavgift pd 80 kronor dd fordonet registreras. Med
registreringen foljer krav péd att skotrarna skall vara forsedda med
registreringsskylt. Registreringen av skotrar har visat sig vara vardefull.
Den underlittar bl.a. identifiering i samband med dvervakning och mot-
verkar smitning i samband med olyckor och incidenter. Regeringens be-
domning &r att registreringen av skotrar dr d&ndamalsenlig och i huvudsak
fungerar vil.

En obligatorisk registrering av fritidsbétar, for vilken Sjofartsverket
var ansvarig myndighet, fanns mellan 1988 av 1993. Registreringsplikten
omfattade batar med en lingd Overstigande 5 meter som drevs med segel
eller motor samt batar med motor med en minsta motorstyrka pd 10 kW
eller ungefar 14 hk. I juli 1991 var antalet registrerade bétar 256 000.
Den érliga driftkostnaden for registerhallningen uppgick till ca 9 miljoner
kronor och técktes delvis med en avgift. De bakomliggande motiven for
registret var att det skulle tjina som underlag for kontroll av ordning och
sdkerhet till sjoss samt for planering av trafiken med fritidsbatar. Efter
avskaffandet har frdgan om ett fritidsbatsregister utretts vid tvé tillféllen.

I slutet av 1996 kom betidnkandet Fritidsbaten och Samhdillet (SOU
1996:170.) Utredaren ansag det visat att det med ett frivilligt register inte
ar mojligt att uppnd samma anslutningsgrad som med det tidigare obli-
gatoriska. Utredaren ansag vidare att Sjofartsverket var det bésta valet av
registerféorande myndighet. Remissinstanserna var med nagra undantag
positiva till ett obligatoriskt fritidsbatsregister.

Sjofartsverket utredde under 2003 pa regeringens uppdrag forutsétt-
ningarna for inférandet av ett fritidsbatsregister. Sjofartsverket under-
sokte ndrmare de tekniska, juridiska, administrativa och ekonomiska for-
utsédttningarna for ett fritidsbatsregister. Sjofartsverket belyste sérskilt
nyttan med ett fritidsbatsregister ur ett sjosdkerhets- och ordningsper-
spektiv. Sjofartsverkets lyfte fram skdl bade for och emot ett aterin-
forande av ett register. Remissinstanserna var ¢verlag kritiska till utred-
ningen.

Regeringen anser att det pd motsvarande sétt som for snoskotrar finns
fordelar med och ett vixande behov av ett obligatoriskt register for vissa
storre fritidsbatar. 1 dag finns registreringsplikt endast for fartyg som é&r
minst tolv meter ldnga och minst fyra meter breda, dvs. fartyg som 1 sjo-
lagen betecknas som skepp, och som anses vara svenska.

Kunskap om och acceptans for gidllande regler blir allt viktigare for att
uppratthédlla sjosdkerheten. En visentlig del i sjosdkerhetsarbetet dr dar-
for att astadkomma en god efterlevnad av de regler som omgérdar bat-
livet, god kunskap om baten och det som kallas gott sjomanskap. Det
giller nykterhet, respekt for hastighetsbegransningar, skyddade omraden
och att sjotrafikregler liksom utrustningskrav pa batar foljs.

Prop. 2005/06:160

85



Genom registrering, med tydligt registreringsnummer, skapas forut-
sdttning for en sdker identifiering av fritidsbatar vilket underléttar dver-
vakningen av fritidsbatar. Samtidigt forsvaras smitning fran olycksplats.
En registrering av fritidsbatar underléttar identifieringen av stulna bétar.
Brottsforebyggande rddet uppskattar att antalet stulna batar med motor
uppgar till ca 3 500 till ett vdarde av drygt 200 miljoner kronor per é&r.
Omkring 25 procent av de stulna batarna dterfinns. Som jamforelse kan
noteras att drygt 90 procent av de bilar som stjdls i Sverige aterfinns.
Polisen anser att registreringen bidrar till att en betydligt hogre andel
bilar &terfinns. Fran Sjopolisen och Kustbevakningen har behovet och
nyttan av ett register betonats speciellt med utgdngspunkt i det stora an-
talet stolder och den laga graden av uppklarade batstolder.

Ett register ger detaljerad kunskap om antal och typ av fritidsbatar och
bor kunna bidra med underlag for planering av olika frigor med inrikt-
ning pé fritidsbétslivet. Ett register skulle ge battre mojligheter for Sjo-
fartsverket att genomfora marknadskontroll av fritidsbatar som inte upp-
fyller gillande sdkerhetskrav.

Dagens registreringsskyldighet begrénsar sig sdledes till fartyg med en
langd pa minst tolv meter och en bredd pa minst fyra meter och som é&r
att anse som svenska. Registreringsplikten omfattar samtliga sddana far-
tyg oavsett anvindningsomrade, foljaktligen dven fritidsbatar. Sjofarts-
verket dr sedan 2001 ansvarigt for detta svenska fartygsregister. I fartygs-
registret aterfinns samtliga fartyg 1 den svenska handelsflottan, alltifrdn
mindre turistfartyg och fiskefartyg till de storsta handelsfartygen. I far-
tygsregistret kan bl.a. fritidsbatar frivilligt registreras om béatens skrov
har en ldngd om minst fem meter eller om det finns sérskilda skil, jam{or
5§ lagen (1979:377) om registrering av batar for yrkesmaissig sjofart
m.m. Det dr ddrigenom mojligt att fa s.k. nationalitetsbevis som intygar
att en registrerad bat dr svensk och vem som é&r dgare. I detta register
finns ca 1 500 fritidsbatar. En engangsavgift tas ut vid registrering.

Regeringen anser mot bakgrund av detta att ett fritidsbatsregister bor
aterinforas for vissa storre fritidsbatar och avser vidta atgidrder for att
genomfora detta. I detta ingdr att bedoma allt ifrén tillsyn och kontroll,
eventuella EG-rittsliga aspekter till vilka regler som bor gilla for re-
gisterskyldigheten. Alternativa 16sningar bor overvdgas, som att bygga
upp ett fritidsbatsregister parallellt med nuvarande fartygsregister eller
samordna fritidsbatsregistret med Végverkets trafikregister. Mojligheter
att skapa mervérden for fritidsbatdgarna med ett register bor tas tillvara.

Utveckling av och ansvar for snoskoterleder och farleder for fritidsbatar

Snoskoterlederna 1 Sverige har 1 stor utstrdckning byggts upp av sno-
skoterrorelsen. I dag finns det skoterleder fran Upplands Visby 1 soder
till Treriksroset 1 norr, dir den sista delen av Victorialeden nyligen in-
vigdes. Lederna har underlittat ett rorligt friluftsliv och ger sndskoter-
akare mojlighet att pa ett sdkert och hiansynsfullt sétt ta sig ut i naturen.
Anvindningen av sndskotrar i norra och mellersta Sverige har 6kat mar-
kant under senare ar och far allt storre betydelse for rekreation och
turism. Snoskotern dr ett fordon som ér tillgédngligt 4ven for ménga rorel-
sehindrade och ger dessa personer en unik mojlighet att uppleva naturen
vintertid, framfor allt fjallvarlden. En kanalisering av skotertrafiken till
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ett vdl fungerande skoterledsndt medverkar till att undvika konflikter
med andra intressen som ocksa gor ansprak pa naturen vintertid. Vil
fungerande skoterleder skapar ocksd forutsdttningar for 6kad sysselsitt-
ning inom turistnéringen.

Statsbidrag har tidigare 1dmnats till 1 huvudsak kommuner enligt for-
ordningen (1997:716) till anldggande av allminna skoterleder och andra
anlidggningar for skotertrafik i anslutning till sddana leder samt for in-
formationsinsatser om lederna. Bidraget upphorde 2001. Léansstyrelserna
fick 2001 i1 uppdrag att redovisa behovet av ytterligare skoterreglerings-
omraden samt mojligheter att anldgga, underhélla och finansiera skoter-
leder m.m. Uppdraget redovisades den 31 december 2004. Lénsstyrel-
serna dr huvudsakligen positiva till avgiftsfinansiering av anldggningar
och underhall.

Farleder som i dag uteslutande anvénds for fritidsbatstrafik har som
regel historiskt byggts upp for att svara mot handelssjofartens behov. I
takt med att den kommersiella sjéfarten utvecklats mot mer storskalighet
har mindre fartyg ersatts av storre och mindre hamnar forlorat i betydelse
medan storre hamnar vuxit. Farleder som tidigare svarat mot yrkestrafi-
kens behov har ofta behallits for fritidsbatstrafikens skull.

Sjofartsverket dr den huvudsakliga svenska farledshallaren. Det giller
dven farleder for fritidsbatar. En huvudprincip for Sjofartsverkets finan-
siering dr att kostnader for atgidrder riktade mot handelssjofarten ticks
med avgifter fran sjofartsndringen. Det har darfér ansetts att verkets
kostnader for farledshillning m.m. riktade mot andra &n handelssjofarten,
bl.a. fritidsbétstrafiken, bor finansieras pa annat sitt. Detta &r en princip
som ocksd Godstransportdelegationen 2002 (SOU 2004:76) stillt sig
bakom. Delegationen redovisar bedomningen att en korrekt tillampning
av denna princip innebér ett tillkommande finansieringsbehov eftersom
Sjofartsverkets budgetanslag for fritidsbatsverksamhet pa ca 70 miljoner
kronor inte tacker de kostnader som fritidsbitsverksamheten fororsakar.

En parallell kan dras med fritidsflyget, som fullt ut ticker sina infra-
strukturkostnader. En jamforelse kan ocksd goras med végforeningar,
t.ex. 1 fritidshusomraden, ddr medlemmarna star for kostnaderna och
statliga bidrag endast utgdr om véagen dven svarar mot mer allménna tra-
fikbehov.

Det finns utifran ett samhéallsperspektiv flera skl till att utveckla och
upprétthélla ett vl fungerande nét av skoter- och fritidsbétsfarleder. De
okar sdkerheten, kanaliserar trafik till miljomaissigt lampliga leder och
skapar en infrastruktur som lokal och regional turistnédring kan exploa-
tera. Det dr darfor viktigt att skapa forutsdttningar for en effektiv och
dndamalsenlig utveckling och forvaltning av snoskoter- och fritidsbats-
farleder.

Hur ansvar for och inflytande 6ver savél skoterleder som farleder for
fritidsbatar skall fordelas bor analyseras ndarmare. Det faktum att verk-
samheten 1 stor utstrdckning svarar mot lokala och regionala behov och
prioriteringar talar for att verksamheten ocksa bor ges en tydlig lokal for-
ankring. Den modell som vuxit fram inom snoskoterrorelsen dir lokala
foreningar har ett direkt inflytande Over verksamheten &r intressant.
Brukarna kdnner ett ansvar for att lederna utformas och anvénds pa avsett
sdtt. Informationsinsatser och ledvérdar 1 frivilligorganisationers regi kan
avlasta polisen och minska antalet olyckor. Motsvarande modell bor
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overvégas dven for farleder for fritidsbatar. Ett utokat samarbete med och
ansvarstagande av fritidsbdtorganisationerna bor efterstrivas.

Samtidigt som det finns stora fordelar med ett O6kat brukaransvar
kraver den fortsatta utvecklingen av snoskoterverksamheten i ordnade
former ett 6kat engagemang frdn samhillets sida. Betrdffande farleder for
fritidsbétar kan forhdllandet vara det omvénda, dvs. en starkare koppling
till béatklubbar och frivilligorganisationer kan frdmja verksamhetens ut-
veckling. I bagge fallen bor det vara ett nationellt ansvar att sdtta upp
vissa generella regler for verksamheten, exempelvis om hur lederna bor
markas ut. For skoterleder kan det dven finnas anledning att 6verviga
standardisering av t.ex. bredd och trafiksidkra 6vergangar vid korsande av
vigar samt ett system for enhetlig skyltning.

P& vissa hall 1 landet har det etablerats brukarfinansierade leder for
snoskotertrafik. Samtidigt som regeringen inte vill avvisa sddana 16s-
ningar, vill regeringen betona att privata leder inte bor tillatas bli hinder
for tillgidngliga och funktionella leder som tillgodoser bade allmidnhetens
och turistndringens behov.

Det bor overvdgas om brukare av snoskoterleder och farleder for fri-
tidsbatar bor ldmna bidrag till uppbyggnaden och forvaltningen av infra-
strukturen. Snoskotrar och fritidsbatar med goda miljo- och sdkerhets-
egenskaper bor premieras. En eventuell miljoklassning av snéskotrar bor
utgd fran de tekniska krav som anges i Arbetsmiljoverkets foreskrifter
(AFS 1993:10) om maskiner och vissa andra tekniska anordningar och
som huvudsakligen bygger p& EG:s s.k. maskindirektiv (direktiv
98/37/EG"), medan en eventuell klassificering av fritidsbatar bor kopplas
till EG:s s.k. fritidsbatsdirektiv (direktiv 94/25/EG”) och lagen (1996:18)
om vissa sdkerhets- och miljokrav pa fritidsbatar. I den fortsatta bered-
ningen av en eventuell palaga i form av avgift bor EU:s statsstodsregler
och 6vrig relevant gemenskapsritt analyseras.

8.6 Ansvarsforsikring vid trafik med fritidsbétar

Regeringens bedéomning: En ordning med obligatorisk ansvarsfor-
sdkring vid sjofart med fritidsbatar bor inte inforas.

Bedomningen i 1996 ars fritidsbatsutredning: Overensstimmer med
regeringens bedomning (se betdnkandet s. 70).

Remissinstanserna: En klar majoritet av remissinstanserna instimmer
1 utredningens bedémning. Stockholms kommun och Tanums kommun
anser dock att det finns behov av obligatorisk ansvarsforsékring.

Bedomningen i Sjofartsverkets rapport skiljer sig frin regeringens
genom att Sjofartsverket foreslar att en obligatorisk ansvarsforsikring for
dgare av fritidsbatar infors eller att frigan utreds ytterligare (se rapporten
s. 13).

Remissinstanserna: Forslaget i rapporten har fatt ett blandat mot-
tagande. Av de remissinstanser som har uttalat sig 1 forsdkringsfragan
motsétter sig Sveriges Forsdkringsforbund, Batbranschens Riksforbund,

*EGT L 207, 23.7.1998, s. 1 (Celex 31998L0037).
>EGT L 164, 30.6.1994, 5. 15 (Celex 31994L0025).
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Institutet for sjo- och annan transportritt vid Stockholms universitet och
Norrkopings kommun forslaget. Det tillstyrks dock av Ldnsstyrelsen i
Viisterbottens ldn, Tanums kommun, Virmdo kommun och Sjosportens
Samarbetsdelegation. Nagra remissinstanser, bl.a. Rikspolisstyrelsen och
Kustbevakningen, anser att fragan bor utredas ytterligare.

Skiilen for regeringens bedéomning: Syftet med en ansvarsforsdkring
ar att skydda forsiakringstagaren och andra forsdkrade mot skadestands-
krav. Det &r alltsd en forsdkring for den forsdkrades ansvar och inte for
den skadelidandes forlust (jfr prop. 2003/04:150 s. 228, SOU 1974:95 s.
98). Samtidigt dr det givetvis si att forekomsten av ansvarsforsidkring
innebér att det finns goda utsikter att skadestindet verkligen kommer att
betalas, 1 vart fall intill det forsékringsbelopp som kan gélla enligt forsik-
ringsavtalet. Ansvarsforsdkringen innebér alltsa en trygghet for den ska-
delidande.

Vad som nu sagts innebédr emellertid inte med nodvéndighet att an-
svarsforsdkring maste vara obligatorisk. Vid avgorande av om en obli-
gatorisk ansvarsforsdkring for dgare av fritidsbatar bor inforas maste av-
gorande vikt fistas vid forekomsten av ansvarsgrundande skadehéndel-
ser. Harutover maste beaktas i vilken utstrdckning det forekommer att
forsdakring tecknas pa frivillig vag.

I sitt betdnkande konstaterar 1996 ars fritidsbatsutredning att antalet
olyckor med fritidsbdtar som resulterar 1 ett ansvar for person- eller sak-
skador dr 1agt. Enligt utredningen forekom under perioden 1991-1995
sammanlagt 15 fall dir personskada drabbade tredje man, eller siledes
omkring tre fall per ar. Utredningens iakttagelser bekréftas av Sjofarts-
verkets rapport, som for aren 2001 och 2002 redovisar tvé respektive sju
till forsdkringsbolagen anmilda fall av personskada. Savitt géller for-
hallandena under senare ar saknas motsvarande statistiskt underlag.

Nér det géller frdgan om i vilken utstrdckning ansvarsforsikring teck-
nas for fritidsbatar kommer sévil utredningen som Sjofartsverket till
slutsatsen att forsdkringstackningen dr god. Mindre fritidsbatar omfattas
vanligen av hemforsdkring, 1 vilken ingar ett moment av ansvarsforsik-
ring. For storre batar — som ofta representerar betydande formogenhets-
vérden — finns i regel sdrskild batforsdkring dér det ingér ansvarsforsak-
ring. Inte séllan 4r det dessutom sa att medlemskap i batklubb forutsitter
att batdgaren har en ansvarsforsdkring.

Med beaktande av det som nu redovisats om skadefrekvens och forsik-
ringstdckning anser béde utredningen och Sjofartsverket att det saknas
tillrackliga skal att infora ett system med obligatorisk ansvarsforsiakring
for fritidsbatar. Regeringen ansluter sig till den beddémningen.

Emellertid forordar Sjofartsverket av ett annat skél att ansvarsforsak-
ring gors obligatorisk. Enligt verket dr detta motiverat med hénsyn till
den utveckling av fritidsbatstrafiken som skett. I anslutning hartill redo-
visar verket dven uppfattningen att en trafikskadeforening bor inréttas till
formén for dem som skadas av oforsidkrade batar.

En 16sning av det slag som Sjofartsverket foresprakar skulle innebéra
att det for trafik med fritidsbatar infordes ett system som i alla vésentliga
hidnseenden motsvarar det som géller for végtrafiken. Det dr emellertid
regeringens uppfattning att forhillandena for vigtrafikens del inte kan
jamstillas med vad som giller for denna del av sjolivet. Utover vad som
nyss sagts om den redan i dag goda forsdkringstdckningen och den — sir-
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skilt 1 jamforelse med végtrafiken — laga frekvensen av olyckor som leder
till ansvar for person- eller sakskador maste avseende ockséd fastas vid
vad den foreslagna ordningen skulle innebdra for det underliggande an-
svarssystemet och 1 friga om krav pa bl.a. tillsyn och administration.

Som Sjofartsverket dr inne pa skulle det foreslagna systemet for att bli
heltdckande kréva att erséttning kunde utga ocksa till dem som drabbades
av person- eller sakskada till foljd av sjofart med en oforsédkrad fritidsbat.
Rimligen skulle detsamma behova gélla om den bat som véllat skadan
forblev oidentifierad. For att uppnd nagot saddant skulle en ordning be-
hova inforas enligt vilken samtliga forsdkringsanstalter som meddelar
ansvarsforsidkring hade att svara solidariskt for den forsékringserséttning
som skulle ha utgéatt om forsdkring hade forelegat eller den vallande
baten kunnat identifieras. Enligt regeringens mening 4r detta inte pikallat
for sjolivets nuvarande forsdkrings- och skadeférhallanden. Hartill kom-
mer att det for personskadornas del i flera fall finns alternativa ersétt-
ningssystem att tillgd. Om en forseelse till sjoss blir foremal for lagforing
— 1 form av atal for t.ex. vardsloshet i sjotrafik och vallande till kropps-
skada — finns mojlighet for den skadelidande att inom ramen for brott-
malsrittegdngen yrka skadestdnd av den tilltalade. Vid bifall till en sadan
talan kan statlig brottsskadeerséttning utga enligt brottsskadelagen. For-
utsédttningar for sddan erséttning finns ocksa nér en inledd férundersok-
ning lagts ned utan att resultera i atal och, 1 vissa fall, nir det aldrig har
inletts ndgon forundersdkning.

Med hénsyn till det sagda dr det sammantaget regeringens bedomning
att det for ndrvarande inte finns tillrdckliga skl att infora ett system med
obligatorisk ansvarsforsdkring vid sjofart med fritidsbétar.
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9 Miljomaéssigt hallbart transportsystem

9.1 Strategiska utgdngspunkter

Regeringens bedomning: Ett miljoméassigt hallbart transportsystem bor
uppnas genom en fortsatt integrering av miljéhénsyn i transportpolitiken.

Skiilen for regeringens beddomning: Regeringens strategi for ett
miljomaissigt hillbart transportsystem bygger pa det 6msesidiga samband
och beroende som finns mellan de miljoméissiga, sociala och ekonomiska
dimensionerna av hallbar utveckling. Utgéngspunkten for strategin &r
dérfor inte bara de mal som foreslagits och stillts upp under delméalet god
miljo utan ocksé det 6vergripande transportpolitiska malet med samtliga
tillhorande delmal. P4 samma sitt &r malen inom delmaélet god milj6é en
utgangspunkt for forverkligandet av &vriga transportpolitiska mal.
Genom att pa detta sétt integrera miljokvalitetsmélen i transportpolitiken
skapas forutsédttningar for en i alla avseenden hallbar utveckling dar
ekonomisk tillvidxt och ett socialt ansvarstagande kan forenas med hoga
miljdambitioner.

Det langsiktiga malet for strategin framgar av forslaget till delmal for
en god miljo, dvs. att transportsystemets utformning och funktion skall
bidra till att miljokvalitetsmélen uppnds. Detta mal sdkerstéller en bredd
och langsiktighet 1 omstdllningen till ett miljoméssigt héllbart
transportsystem. For det mer nérliggande arbetet skall de etappmal som
stéllts upp 1 avsnitt 5 utgéra utgangspunkt.

For att nd uppstdllda mal krdvs en kombination av styrmedel som
stodjer varandra. Regeringen har i avsnitt 6 redogjort for de viktigaste
styrmedlen som anvénds for att uppnd de transportpolitiska maélen. I
enlighet med den Overgripande utgingspunkten att miljohdnsyn skall
integreras i samtliga beslut skall det alltid goras en bedomning av hur
dessa styrmedel bor utformas for att bidra till uppsatta miljomal och
ovriga transportpolitiska mal.

Transportpolitiken ensam kan dock inte dstadkomma ett miljomassigt
hallbart transportsystem. Insatser behovs ocksd inom andra
politikomrdden som t.ex. skattepolitiken. Transportsystemets utformning
och funktion styrs ocksd av fysiska strukturer. Samhaéllsplaneringen har
darfor ocksd en viktig roll att spela. For manga styrmedel &r en
internationell samverkan onskvird, dels for att uppnd okade effekter av
styrmedlen, dels for att undvika snedvridningar av konkurrens—
forhallanden.

Redan 1 dag anvidnds ett stort antal ekonomiska styrmedel i
transportsektorn. Det behovs dock en fortsatt utveckling och koordi—
nering av de ekonomiska styrmedlen for att minska transportsektorns
miljobelastning. Detta kan exempelvis ske inom ramen for den fortsatta
grona skattevédxlingen. Ett annat betydelsefullt styrmedel i omstéllningen
till ett miljomaéssigt hallbart transportssystem dr det sektorsansvar som
Vigverket, Banverket, Sjofartsverket och Luftfartsstyrelsen har for att
utvecklingen for respektive transportslag ligger i linje med de trans—
portpolitiska malen, inbegripet delmalet om god miljo.

I det foljande redovisas nagra av de mest betydelsefulla insatserna som
regeringen har vidtagit och avser att vidta for att de miljomal som stillts

Prop. 2005/06:160

91



upp i avsnitt 5 skall kunna uppnds. Fokus ligger pd de omraden dir
transportsystemets utveckling &r kritisk for mojligheten att nd de
miljopolitiska delmélen. Dérutdver dr ocksé de insatser som foreslas i
andra avsnitt i denna proposition av stor betydelse, t.ex. insatserna for att
stiarka kollektivtrafikens kvalitet och konkurrenskraft och ett samordnat
och effektivt godstransportsystem. Avsnittet gor siledes inte ansprak pé
att ge en heltdckande bild av allt det arbete som regeringen och dess
myndigheter bedriver for att nd uppsatta miljomal. Nar det géller
etappmalet om utsldpp av koldioxid avser regeringen aterkomma till de
ytterligare insatser som behovs for att nd malet. I det fortsatta arbetet
kommer bl.a. sdnkta formansvirden for kollektivtrafikbiljetter som
bekostas av arbetsgivaren att analyseras. Som framgér av avsnitt 17.2
avser regeringen tillsdtta en utredning med uppdrag att ldmna forslag
som stimulerar till ett ©kat utnyttjande av kollektiva fardmedel.
Forslagen skall avse skatteldttnader for resor med sddana fairdmedel, t.ex.
lattnader i eller slopande av formansbeskattningen.

9.2 Vigtrafik
9.2.1 Minskad klimatpaverkan

Regeringens bedéomning: Det dr nodvindigt att redan nu bryta den
nuvarande trenden med Okande  utslipp av koldioxid fran
végtransportsektorn. Detta kan ske genom energieffektivare fordon, val
av energieffektivare trafikslag, en transportsndl bebyggelsestruktur samt
genom en fortsatt introduktion av fornyelsebara drivmedel. En
internationell samverkan bor ske for att 6ka de positiva miljoeffekterna
och minska riskerna fo6r snedvridna konkurrensférhallanden.

Regeringen har en positiv grundinstéllning till att véagtransportsektorn
inkluderas 1 EU:s system for handel med utsldppsritter. Ytterligare
analyser dr dock nddvindiga innan ett slutligt stidllningstagande kan tas
till hur detta bor ske. Regeringen avser vidare att fortsétta frimja en
langsiktig introduktion av fornybara fordonsbrinslen och fortsétta de
statliga ink6pen av miljobilar. Regeringen har tidigare aviserat ett forslag
om en koldioxidbaserad fordonsskatt.

Vigverkets forslag till klimatstrategi: Vigverket har pa regeringens
uppdrag redovisat ett forslag till strategi som &skadliggor
forutsittningarna for végtransportsektorn att pa ett kostnadseffektivt sétt
och med beaktande av andra samhillsmal bidra till att kortsiktiga och
langsiktiga nationella klimatmal samt gillande etappmal inom omradet
uppnas. (Klimatstrategi for végtransportsektorn VV rapport 2004:102).
Vigverket har i strategin valt att arbeta med foljande mél for vigtrafikens
utslipp av koldioxid: Ar 2010 har utslippen stabiliserats pd 1990 Ars
nivd, 2020 har utsldppen minskat med minst 10 procent jamfort med
1990 och 2050 har utsldppen minskat med 40 procent jamfort med 1990.
Vigverkets forslag till strategi lyfter fram tre insatsomrdden for att
minska utsléppen:
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— transportsnalt samhille
— Okad energieffektivitet
— fornyelsebara drivmedel

Vigverket framhaller att genomférandet av strategin forutsdtter en
kraftfull internationell samverkan och en léngsiktighet 1 politiken
eftersom fordndringar i transportsektorn kommer att ta 1ang tid innan de
far effekt. Utgéngspunkten bor vara att starta med de mest
kostnadseffektiva Aatgidrderna. Atgirder och styrmedel som ger
synergieffekter eller sma konflikter med andra samhéllsmél bor ocksa
prioriteras. En grundforutséttning for att klara de utslappsmaél som utgjort
utgdngspunkt for strategin dr en langsiktig och kraftfull anvindning av
ekonomiska styrmedel, bl.a. en successiv hojning av skatten pa
drivmedel.

Remissinstanserna: De flesta remissinstanser instimmer 1 de
principiella utgdngspunkterna for strategin, dvs. behovet av langsiktighet,
kostnadseffektivitet och internationell samverkan. De tre insatsomraden
som foreslds tas i huvudsak ocksd emot positivt. Det som skiljer
remissinstanserna dr framfor allt synen pa hur strategin bor genomforas,
dvs. vilka styrmedel som bor anvidndas. Nagra remissinstanser ar kritiska
till de foreslagna skattehdjningarna, framfor allt pd drivmedel, medan
andra foresprakar t.ex. dndrad formansbeskattning. Flera remissinstanser
pekar péa vikten av en sammanhallen syn pa de ekonomiska styrmedlen
och framfor att ytterligare analyser av forslagens konsekvenser éar
nddvindiga.

Skilen for regeringens bedomning

Vigtransporter svarar for ca 25 procent av de svenska utsldppen av
vixthusgaser. Den dominerande véxthusgasen dr koldioxid som stir for
mer dn 96 procent av végtransporternas klimatpdverkan. Personbilar och
latta lastbilar svarar for ca 73 procent av végtrafikens utslipp av
koldioxid, tunga lastbilar ca 22 procent och bussar ca 4 procent.
Utsldppet av koldioxid dr proportionellt mot forbrukningen av fossila
branslen. Genom den ©kade inblandningen av etanol i bensin kunde
utsldppen av koldioxid frdn vigtrafiken under 2004 hallas p4 samma niva
som aret innan. Sedan 1990 har utsldppen av koldioxid frén
vigtransporter 6kat med ca 9 procent, nidstan uteslutande genom okade
utsldpp fran tunga lastbilar.

Vigtransporterna stdr for en allt storre del av utsldppen av
vixthusgaser. Det gor att det dr allt viktigare att sétta in atgérder och
styrmedel for att bryta denna trend s& att uppsatta mél under
miljokvalitetsmalet Begrdnsad klimatpaverkan kan nds. Samtidigt &r
vagtransportsektorns utveckling 1 stor utstrdckning ett resultat av
utvecklingen i 6vriga delar av samhillet. Manga av de tdnkbara atgirder
och styrmedel som finns for att minska utsldppen kan ockséd komma i1
konflikt med andra samhillsmél. En strategi for att minska utsldppen av
vixthusgaser méste diarfor badde samordna insatser inom transportsektorn
med andra sambhiéllssektorer och minimera konflikterna med andra
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samhéllsmél. Strategin bor ocksd utformas sa att det nationella
utsldppsmalet kan nés pé ett kostnadseffektivt sitt.

Energieffektivare fordon och transporter dr en forutsdttning for att
klara klimatmélen. Energieffektivisering bor dérfor vara en bas for en
koldioxidstrategi for végtransportsektorn Det &r dock viktigt att beakta
andra transportpolitiska mal och néringspolitiska mal nér styrmedel for
energieffektivisering utformas.

For att minska nettoutsldppen av koldioxid fran transportsektorn bor
atgdrder och styrmedel for att effektivisera transportsystemet
kompletteras med en fortsatt introduktion av férnyelsebara drivmedel.

I det korta perspektivet kommer inte atgdrder och styrmedel for en
transportsndl bebyggelse och samhillsplanering att ge stora effekter pa
koldioxidutsldppen, eftersom bebyggelse- och lokaliseringsmonster
fordndras langsamt. P& ldngre sikt 4r emellertid den successiva
utvecklingen av samhillets fysiska struktur av stor betydelse for
utvecklingen av efterfrdgan pa transporter. Det ar darfor viktigt att
samhillsplaneringen beaktar behovet av en transportsnidl be-
byggelsestruktur.

For flera styrmedel bor en internationell samverkan ske for att 6ka de
positiva miljoeffekterna  och minska riskerna for snedvridna
konkurrensforhallanden.

Inkluderande av viigtransportsektorn i EU:s handelssystem for klimatgaser

Den 1 januari 2005 infordes ett system for handel med utslédppsritter
inom EU. Handelssystemet syftar till att pad ett kostnadseffektivt sitt
minska utslédppen av vixthusgaser inom EU. Inledningsvis géller handeln
endast utsldpp av koldioxid fran energianldggningar och vissa
energiintensiva branscher som t.ex. stalindustrin och cementindustrin.

Principiellt géller att ju fler sektorer som deltar i handelssystemet desto
béttre dr forutsdttningarna for en kostnadseffektiv minskning av de totala
utsldppen av vixthusgaser i samhéllet. Regeringen har i propositionen
Handel med utsldappsrditter Il (prop. 2004/05:18, bet. 2004/05:MJUS,
rskr. 2004/05:43) anfort att det &r Onskvért att vidga omfattningen av
handelssystemet.

Forutsdttningarna  for att  inkludera transportsektorn 1 EU:s
handelssystem har studerats av FlexMex2-utredningen. [ sitt
slutbetdnkande (SOU 2005:10) diskuterar utredningen en tdnkbar modell
for att inkludera transportsektorn i EU:s handelssystem och vilka
konsekvenser ett inkluderande skulle fa pa priset pd handelsrétter och
vilka forutséttningar for att inkludera transportsystemet i handelssystemet
som ges av handelsdirektivet.

Regeringen forbereder for ndrvarande en proposition med forslag till
lagindringar for den andra handelsperioden 2008-2012 inom EU:s
utsldppshandelssystem och riktlinjer for tilldelning av utsldppsrétter for
samma period. EG-kommissionen skall senast den 30 juni 2006
overlimna en rapport med en dversyn av handelssystemet. Oversynen
kommer att berora fragan om huruvida och hur andra relevanta sektorer,
daribland transportsektorn, kan inkluderas i handelssystemet.

Regeringen vill i detta sammanhang framhélla att den har en positiv
grundinstédllning till att vigtransportsektorn inkluderas i ett EU-system
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for handel med utsléppsritter. Det kriavs emellertid ytterligare analyser
innan ett slutligt stdllningstagande kan tas till hur detta bor ske. Det bor
bl.a. analyseras pad vilket sitt transportsektorn kan inga i ett europeiskt
handelssystem med avseende pad  kvotpliktens  forldggning,
fordelningsmetod samt relation till och péverkan pa dagens
handelssystem. Samhéllsekonomiska konsekvenser och paverkan pa de
transportpolitiska mélen inklusive delmalet om god miljé bor ocksa
analyseras. En fraga av sdrskilt intresse dr hur ett inkluderande av
vigtransportsektorn i ett europeiskt handelssystem skulle paverka priset
pa utsléppsritter och vilka konsekvenser som kan uppkomma f6r svensk
industris konkurrenskraft. Vidare bor studeras vilken miljostyrning som
uppstar for transportsektorn, dven nér det géller langsiktigt strategiska
vigval och investeringar som har betydelse for mdgjligheterna att {2 till
stind betydande utsldppsminskningar pad ldngre sikt. Dessutom bor
effekten av andra styrmedels inverkan pa utsldppshandelns mojlighet till
kostnadseffektivitet analyseras.

FlexMex2-utredningen har ocksd fort fram en annan mojlighet att
motverka de dkande utsldppen fran transportsektorn ndmligen att beldgga
transportsektorn med en kvotplikt motsvarande utsldppsokningarna i
forhallande till nationella mal eller sektorsmal. Kvotplikten skulle da
avse certifikat frdn Kyotoprotokollets projektmekanismer och vara
fristdende fran handelssystemet och dess tidtabell. Regeringen avser att
utreda denna mojlighet vidare.

Koldioxidbaserad fordonsskatt for personbilar

Regeringen har tidigare konstaterat att det behovs kraftfulla ekonomiska
incitament for att fa bilkopare att i storre utstrackning vélja branslesnala
bilar. I december 2005 o6verlimnade regeringen propositionen Ny
vagtrafikskattelag, m.m. (prop. 2005/06:65) till riksdagen. I
propositionen foreslds bl.a. att fordonsskatten for personbilar ldggs om
frdn dagens system baserat pa vikt till en skatt som &r baserad pd hur
mycket koldioxid fordonet sldpper ut. Den nya koldioxidbaserade
fordonsskatten foreslads gilla for personbilar av modellar 2006 eller
senare samt for personbilar av tidigare modelldr som uppfyller miljoklass
2005, miljoklass El eller miljoklass Hybrid. Ovriga fordon foreslas
kvarstd 1 dagens viktbaserade system. Den nya koldioxidbaserade
fordonsskatten foreslds gilla fr.o.m. den 1 oktober 2006. Regeringen
anser att latta lastbilar och bussar bor inkluderas i den koldioxidbaserade
fordonsskatten ndr uppgifter om fordonens koldioxidutslipp finns
tillgéngliga 1 vidgtrafikregistret. Regeringen bedomer att detta kan ske
tidigast 2009.

Tydligare mdrkningssystem for personbilars koldioxidutsldpp

For att den koldioxidrelaterade fordonsskatten skall f4 avsedd effekt
krdvs kompletterande atgérder for att gora bilkoparen mer uppmirksam
pa fordonets koldioxidutslipp och relationen mellan koldioxidutslépp
och fordonsskatt. Genom att fi kunden mer uppmérksam pa detta
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samband kan den enskilde individen uppmuntras att fatta mer
miljoanpassade beslut.

I direktiv 1999/94/EG® om tillgang till konsumentinformation om
briansleekonomi och koldioxidutslipp vid marknadsféring av nya
personbilar finns krav pd att information om bl.a. briansleforbrukning
skall finnas tillgénglig p& nya personbilar som siljs eller hyrs ut sa att
konsumenterna skall kunna fatta vilgrundade beslut. I Sverige har detta
direktiv genomforts i en foreskrift fran Konsumentverket (KOVFS
2002:2) som stiller krav pa att deklaration av bilens bréansleférbrukning,
koldioxidutsldapp och miljoklass skall anges.

Regeringen bedomer att ett tydligare méarkningssystem f{or
personbilarnas koldioxidutsldpp skulle underlédtta for konsumenterna att
vilja miljovénligare fordon. Regeringen avser darfor att ge
Konsumentverket 1 uppdrag att i samverkan med Naturvardsverket och
Vigverket foresla formerna for ett sddant markningssystem. I arbetet bor
bl.a. erfarenheterna  frdn  mérkningssystem i  Storbritannien,
Nederldanderna och Danmark tas till vara.

Fortsatt introduktion av fornybara drivmedel

De biodrivmedel som i dag anvénds i storre utstrackning i Sverige &r
bioetanol, rapsmetylester (RME) och biogas. Ar 2004 utgjorde andelen
biodrivmedel 2,3 procent av den totala anvindningen av drivmedel for
transportindamal (Viagverkets publikation 2005:28). Detta dr en av de
hogsta andelarna inom EU. Merparten av biodrivmedlen utgors av etanol.
I dag innehéller 1 princip all 95-oktanig bensin 5 procent etanol.

I EG-direktivet (2003/30/EG)’ om frimjande av anvindningen av
biodrivmedel eller andra fornybara drivmedel ges allménna riktlinjer som
innebar att varje medlemsland skall sétta nationella, vigledande mal for
introduktionen av biodrivmedel och andra fornybara drivmedel. Mélen
skall sittas utifrdn referensvdrden som giller for EU som helhet.
Referensnivan 4r satt till 2 procent for 2005 berdknat som andel
energiinnehdll av den totala energianvindningen inom transportsektorn
och till 5,75 procent for 2010. Regeringen foreslog 1 budgetpropositionen
for 2005 att det nationella vigledande malet for 2005 skall séttas till 3
procent vilket riksdagen ocksa godkénde.

De insatser som &r aktuella for att ©ka andelen fornybara
fordonsbrénslen dr framfor allt en fortsatt skattebefrielse for
koldioxidneutrala drivmedel, atgérder for att 6ka andelen tankstillen som
tillhandahaller biodrivmedel samt fortsatta insatser inom EU for att dndra
den hogsta tilldtna inblandningen av alkohol i bensin.

I budgetpropositionen for 2002 presenterades huvudkomponenterna for
en skattestrategi for alternativa drivmedel. For att garantera de
koldioxidneutrala drivmedlens konkurrenskraft, har regeringen 1
budgetpropositionen for 2004 utvecklat den tidigare presenterade
skattestrategin for alternativa drivmedel. Koldioxidneutrala drivmedel
befrias frdn och med 2004 frdn bade koldioxidskatt och energiskatt inom
ramen for ett program som &r avsett att stricka sig dver en femarsperiod.

SEGT L 12, 18.1.2000, s. 16 (Celex 31999L0094).
TEUT L 123, 17.5.2003, s. 42, (Celex 32003L0030).
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Detta giller under forutsdttning att strategin godkénns sésom forenlig Prop. 2005/06:160

med EG-fordragets statsstodsregler. Regeringen har 1 budget—
propositionen for 2006 gjort beddmningen att koldioxidneutrala driv-
medel bor ges konkurrenskraftiga skattevillkor dven efter 2008.

Det finns 1 dag drygt 300 tankstédllen i landet ddr bilister kan tanka
fornybara fordonsbranslen. For att fa ett storre genomslag for alternativt
drivna fordon behovs dock ett mer heltdckande distributionsnédt. Med
anledning av regeringens proposition Skyldighet att tillhandahalla
fornybara drivmedel (prop. 2005/06:16) har riksdagen antagit en lag
(2005:1248) som innebédr en skyldighet for stérre bensinstationer att
tillhandahdlla fornybara fordonsbrénslen. Den nya lagen som tréder i
kraft den 1 april 2006 syftar till en successiv utbyggnad av antalet
tankstdllen for fornybart fordonsbrinsle med borjan 2006 och fram till
2010. For att sékerstélla forutsdttningarna for en forsdljning av flera olika
biodrivmedel har sérskilda medel tillforts. For 2006 har 50 miljoner
kronor tillforts for detta &ndamal och for 2007 100 miljoner kronor. Vid
behandlingen av propositionen godkdnde riksdagen ocksé regeringens
forslag att det nationella vidgledande malet for anvdndningen av
biodrivmedel och andra fornybara drivmedel i Sverige for 2010 skall
sdttas till minst 5,75 procent av den totala anvédndningen av bensin och
diesel for transportdndamal berdknat pa energiinnehall.

Inblandningen av etanol i bensin 1 Sverige nidrmar sig snabbt det tak
som sdtts av att den maximalt tillitna inblandningen av etanol 1
motorbensin dr 5 procent inom EU. Detta tak utgor ocksa ett hinder for
att klara EU:s indikativa mal pa 5,75 procent biodrivmedel pa energibas
till 2010. Sverige driver dérfor fortsatt frdgan om en fordndring av
brianslekvalitetsdirektivet 98/70/EG®, direktiv 2003/17/EG’) for att oka
den tillatna inblandningen till 10 procent etanol.

Nationellt avser regeringen under véaren 2006 Overlamna en
proposition till riksdagen med forslag pad en dndring av specifikationen
for miljoklass 1 diesel si att det blir mgjligt att blanda in upp till 5
procent fettsyrametylestrar, exempelvis rapsmetylester (RME), 1
miljoklass 1 diesel samt forslag pd nya miljoklasser for alternativa
fordonsbrénslen. I dagsldget tilldts en inblandning pd hogst 2 procent
RME i diesel.

Mojligheten att 6ka ldginblandningen i diesel &r positiv dven for den
tunga trafiken. Hittills har de kraftfulla svenska satsningarna pa
biodrivmedel 1 forsta hand gynnat utvecklingen pa personbilssidan. Néar
det giller fornybara drivmedel i tunga fordon finns i dag ca 400
etanolbussar och ca 900 biogasbussar. Dirtill finns ett mindre antal
gasdrivna sopbilar liksom ett fatal alternativt drivna lastbilar. For att
minska utsldppen av fossil koldioxid frdn vigtransporterna kravs déarfor
ytterligare satsningar pd alternativt drivna tunga fordon.

Nedsatta formansvdrden for vissa miljoanpassade bilar
For att underldtta introduktionen av miljoanpassade bilar finns i inkomst-

skattelagen (1999:1229) regler om nedsdttning av formansvérdet for

YEGT L 350, 28.12.1998, s. 58 (Celex 31998L0070).
*EUT L 76, 22.3.2003, 5. 10 (Celex 32003L0017).
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vissa miljoanpassade bilar. For elbilar och elhybridbilar sker en justering
nedat till 60 procent av formansvérdet for ndrmast jamforbara bil utan
sadan miljoanpassad teknik. Nedsdttningen far dock inte Overstiga
16 000 kronor per &r. Denna justering géller ocksé fr.o.m. den 1 januari
2006 for bilar som drivs med annan gas dn gasol. For bilar som drivs
med alkohol gors en justering till 80 procent av forménsvirdet for den
jamforbara bilen. Nedsidttningen far i dessa fall inte Gverstiga 8 000
kronor. Justeringsreglerna har den 1 januari 2006 forlangts med tre ar
och giller nu till och med inkomstaret 2011.

Statliga inkop av miljobilar

Staten bor vara ett foredome 1 omstéllningen till ett 1&ngsiktigt héllbart
transportsystem. Regeringen har darfér genom en sdrskild férordning
(SFS 2004:1364) gett de statliga myndigheterna 1 uppdrag att kopa
miljobilar. Fran och med 2006 skall minst 75 procent av de personbilar
som statliga myndigheter koper in eller leasar vara miljobilar. Under
2005 var kravet att minst hélften av de bilar som koptes in eller leasades
var miljobilar. Vissa undantag finns frdn kraven, bl.a. for
utryckningsfordon. Som miljobilar rdknas bilar som helt eller delvis kan
drivas med biogas, etanol eller elektricitet. Fran och med 2006 har
definitionen for en miljobil dndrats genom att dven bensin- och die-
selbilar med lag briansleforbrukning klassas som miljobilar. Hybridbilar
fors till denna kategori. Dessutom infors brénsleforbrukningskrav och
energikrav for alternativt drivna bilar (SFS 2005:1228). Riks—
polisstyrelsen och de lokala polismyndigheterna svarar i dag for en stor
andel av de fordon som kops in inom staten. For att ytterligare driva pa
utvecklingen  inom  miljobilsomradet  har  regeringen  gett
Rikspolisstyrelsen i uppdrag att ta fram ett miljoanpassat referensfordon
for utryckningsbilar. Rikspolisstyrelsen skall redovisa uppdraget till
regeringen senast den 1 juli 2006.

Sparsam korning och okad hastighetsefterlevnad

En av de betydelsefulla insatserna for att minska utsldppen av
viaxthusgaser dr forarutbildning for sparsam korning. Det visas bl.a. i
Vigverkets klimatstrategi. Sedan flera ar bedriver bilskolor och andra
utbildare riktade utbildningar 1 sparsam korning och Vigverket har
bedrivit verksamhet for att sprida kunskapen om korséttets betydelse. Det
ar viktigt att denna utbildning dven kommer nya forare till del. Vagverket
har 2004 borjat infora detta i kursplanerna for forarutbildningen och
arbete pagar for att under 2006 revidera kursplanen for behorighet B,
med ett stort inslag av bade teoretisk kunskap och praktisk fardighet i
sparsam korning for korkortsaspiranterna. Parallellt utbildas trafikin-
spektorerna i1 dessa fragor och ménga bilskolor har pa eget initiativ infort
moment av sparsam korning 1 sin utbildning. Regeringen ser positivt pa
denna utveckling eftersom sparsamt korande kan ge stora miljoeffekter
samtidigt som trafikanten minskar sina kostnader for resandet.

En okad efterlevnad av gillande hastighetsgrinser skulle ocksa ldmna
ett betydelsefullt bidrag till det uppsatta klimatmélet. Vidgverkets
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matningar visar att pa det statliga vignitet 6verskrider drygt hélften av  Prop. 2005/06:160

alla trafikanter gillande hastighetsgrins. Det genomsnittliga
hastighetsoverskridandet for dem som korde for fort var ca 10 km/h.
Hastighetsovertradelserna resulterade 1 ett merutsldpp av koldioxid pa ca
700 000 ton. De 700 nya trafiksdkerhetskameror som Végverket och
Rikspolisstyrelsen har beslutat att placera ut (se avsnitt 8.1) dr saledes
inte bara viktiga for att nd etappmalet for en séker végtrafik utan ocksé
det uppsatta koldioxidmalet f6r transportsektorn.

Grona bilen 2

Samverkansprogrammet Grona bilen omfattar ett forsknings- och
utvecklingsprogram samt en utbildningssatsning gemensam for staten
och néringslivet. Mélet for programmet &r att frimja utvecklingen av mer
miljoanpassad teknik i Sverige sd att den svenska fordonsindustrins
tillvixt och konkurrenskraft frimjas pé sikt. Programmets totalbudget
uppgar till ca 1 670 miljoner kronor varav statens insats uppgar till 500
miljoner kronor.

I strategiprogrammet Fordonsindustrin — en del av innovativa Sverige
identifieras ett behov av att justera och forlinga samverkansprogrammet
Grona bilen fram till 2008. Det forldingda programmet, som dr ténkt att
kallas Grona bilen 2, bor fa tydligare fokus pa energieffektiva vigfordon,
inklusive anvéndning av alternativa drivmedel med syftet att nd ett
langsiktigt héllbart transportsystem.

Teknikupphandling

For att det skall vara mgjligt att dstadkomma ett 1&ngsiktigt hallbart
transportsystem  maste  energianvidndningen 1  transportsektorn
effektiviseras. Utvecklingen mot energieffektiva fordon gir i dag
langsamt. Sverige bor déarfor undersoka mojligheterna att genomfora en
gemensam europeisk upphandling av fordon i syfte att fa fram fordon
som minskar végtrafikens utsldpp av koldioxid.

Hallbart resande och transportplaner

Regeringen framholl i propositionen Infrastruktur for ett langsiktigt
hallbart transportsystem (prop. 2001/02:20) att Vigverket bor arbeta
med atgidrder som paverkar efterfrigan pa transporter i riktning mot ett
hallbart resande, dvs. ett resande som é&r effektivare, mer miljoanpassat
och sékrare dn det individuella resandet med personbil.

I rapporten Program for hallbart resande har Vigverket redovisat
avsikt och inriktningen for detta arbete (Vidgverket publikation
2003:100). Programmet for héllbart resande innehaller fyra
insatsomraden: arbetsresor, tjdnsteresor, resor till/fran skola och
utbildning samt idrotts- och evenemangsresor. Arbetet bestar i huvudsak
av atgdrder av typen steg 1 och 2 i1 den s.k. fyrstegsprincipen (se avsnitt
7.3.2) dar steg 1 avser atgdrder som paverkar transportbehov och
transportsétt och steg 2 dr dtgédrder som ger effektivare utnyttjande av
befintligt véigndt. Programmet bidrar ddrmed till att flera
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miljokvalitetsmal nds, t.ex. Frisk luft och Begrinsad klimatpaverkan men Prop. 2005/06:160

ocksd de transportpolitiska malen om forbéttrad tillgdnglighet och
trafiksdkerhet.

Regeringen anser att Vigverket bor fortsitta sitt arbete med hallbart
resande. | detta arbete bor ingd att g4 vidare med att uppmuntra
arbetsgivare att uppritta transportplaner for sina anstilldas arbets- och
tjénsteresor, dvs. planer som visar hur transportbehovet kan minska och
styras over till transporter som &r effektivare, mer miljéanpassade och
sdkrare. Det finns utlindska exempel som visar att sddan
transportplanering kan vara ett bra verktyg och det finns goda skil att
utveckla detta arbetssétt anpassat till svenska forhdllanden. Regeringen
avser darutdover ge Vigverket 1 uppdrag att ta fram ett handlingsprogram
for hur samhillets beroende av vigtransporter kan minska.

Mojligheter for kommunerna att bidra till hallbara transportmonster

Fysisk planering kan bidra till att minska utslédppen frén transportsektorn.
I enlighet med delmélet om  planeringsunderlag, under
miljokvalitetsmalet God bebyggd miljo, skall den fysiska planeringen
senast 2010 grundas pé program och strategier for hur ett varierat utbud
av bostédder, arbetsplatser, service och kultur kan &stadkommas sé att
transportbehovet minskar och forutséttningarna for miljoanpassade och
resurssndla transporter forbéttras Svemska miljomal — ett gemensamt
ansvar (prop. 2004:05:150). Kommunerna &r de viktigaste aktérerna for
att delmalet skall uppnas eftersom de har det huvudsakliga ansvaret for
den fysiska planeringen. Regeringen avser ge berdrda centrala
myndigheter i uppdrag att ge ytterligare végledning och stod till
lansstyrelserna och kommunerna i deras arbete med planeringsunderlag.

Med stod av bestimmelserna i 10 kap. trafikforordningen (1998:1276)
far en kommun utfédrda lokala trafikforeskrifter som innehaller sérskilda
trafikregler for en viss vigstriacka eller for samtliga vigar inom ett visst
omrade. De lokala trafikforeskrifterna fir bland annat avse férbud mot
trafik 1 sédrskilt miljokédnsliga omréaden inom téttbebyggt omrade med
dieselmotordrivna tunga bussar och lastbilar med en viss alder.
Likalydande regler for fdrd inom sddana s.k. miljézoner har inforts av
Stockholms, Malmo, Goteborgs och Lunds kommuner.
Miljozonsbestdmmelserna &r ett viktigt verktyg for att uppné miljokvali-
tetsnormerna for kvédvedioxid och partiklar. For ndrvarande pagér en
oversyn inom Regeringskansliet av bestimmelserna om miljozoner i
trafikforordningen.

Flera kommuner har framstillt 6nskemal om att kommunerna skall ges
mojlighet att stimulera bilpooler genom att tex. reservera
parkeringsplatser for bilar som ingar 1 sddana pooler samt att det skall
vara mojligt att differentiera parkeringsavgiften beroende péd fordons
miljoegenskaper. Denna frdga ingdr 1 den breda Oversyn av
bestimmelserna inom parkeringsomrddet som for ndrvarande gors av
Parkeringsutredningen (dir. 2004:174). Utredningen skall redovisa sitt
arbete senast den 1 december 2006.

Vigverket, Banverket och Boverket skall tillsammans med Uppsala,
Norrkdpings och Jonkdpings kommuner samt Sveriges Kommuner och
Landsting arbeta med ”Den goda staden — ett stadsutvecklingsprojekt”.
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Projektet syftar till att gemensamt utveckla kunskap om stadsutveckling
och trafiksystem. Av sérskilt intresse &r hur transportsystemets
utformning och anvéndning kan stédja en hallbar utveckling. Avsikten &r
att samarbetet skall vara l4ngsiktigt, inledningsvis géller det perioden
2005-2007.

9.2.2 Minskade utsléipp av luftfororeningar

Regeringens bedomning: Utsldppen av luftfororeningar fran vigtrafiken
har minskat kraftigt. Fortsatta utslippsminskningar dr dock nodviandiga
for att nd uppsatta delmél och miljokvalitetsnormer for partiklar och
kvdvedioxid. Regeringen har bl.a. lagt fram ett forslag om skattelédttnad
for dieselbilar med partikelfilter.

Skilen for regeringens bedomning

De kontinuerliga skdrpningar av avgaskraven for viagfordon som skett de
senaste decennierna har trots en Okad trafik lett till kraftigt minskade
utsldpp av kvéveoxider, kolvdten och andra hilsofarliga dmnen 1
avgaserna. Utsldppen av kvdveoxider fran vidgtrafiken har néstan
halverats och utsldppen av kolviten minskat med drygt 60 procent sedan
1995. Detta har haft en positiv effekt framfor allt pa miljokvalitetsmalen
Frisk luft, Bara naturlig forsurning och Ingen Overgdédning. Denna
utveckling kommer att fortsédtta i takt med att fordonsparken fornyas.
2004 svarade végtrafiken for nédstan 40 procent av de svenska utslédppen
av kvéveoxider och drygt 10 procent av utslédppen av flyktiga organiska
dgmnen (NMVOC).

Regeringen beddomer 1 propositionen Svenska miljomal — ett
gemensamt ansvar (prop. 2004/05:150) att de flesta delmdl under
miljokvalitetsmalet Frisk luft sannolikt 4r mojliga att klara. I flera tatorter
krévs dock ytterligare atgérder for att sdnka halterna av kvédvedioxid och
partiklar i luften tillrackligt mycket for att klara miljokvalitetsnormerna.
Partiklar i omgivningsluften berdknas bidra till flera tusen for tidiga
dodsfall per ar i Sverige. I propositionen foreslas ocksa ett nytt delmal
for partiklar, dels for PM10 (partiklar mindre &n 10 mikrometer) dels for
PM2,5 (partiklar mindre &n 2,5 mikrometer). PM10 hérror frimst fran
direkta emissioner av vigbaneslitage till foljd av dubbdick samt
uppvirvling av slitagepartiklar. En kélla till PM2,5 &r avgaser frén diesel-
fordon. For att klara delmélen krévs ytterligare atgérder. Sverige kommer
i samband med forhandlingarna om EU:s kommande avgaskrav for létta
bilar, de s.k. Euro 5 kraven, bl.a. verka for skdrpta krav pa utsldpp av
partiklar och kvdveoxider.

I december 2004 faststdllde regeringen atgdrdsprogram for att klara
miljokvalitetsnormerna for kvdvedioxid och partiklar (PM10) 1
Stockholms ldn och for kviavedioxid i Goteborgsregionen. Under 2005
har ytterligare kommuner fitt 1 uppdrag att uppritta forslag till
atgirdsprogram. For att klara miljokvalitetsnormerna behodver flera
trafikrelaterade &tgirder vidtas, t.ex. skédrpta miljokrav i milj6zonen,
satsningar pad  kollektivtrafiken och f{ordndringar inom par-
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keringspolitiken. En informationskampanj om hédlsokonsekvenserna av
hoga partikelhalter och de negativa effekterna av dubbdick har inletts
under 2005 och fortsdtter under 2006. Regeringen avser att darutover ge
Vigverket 1 uppdrag att utreda mojliga Aatgérder for att minska
partikelemissionerna frén dubbdédcksanvédndning och véghéllning. 1
uppdraget skall dven inga att beakta effekter pa andra transportpolitiska
mal, sérskilt trafiksdkerheten.

Delmalet om utsldpp av kvédveoxider under miljokvalitetsmélet Bara
naturlig forsurning kommer inte att nds med nu fattade beslut.
Regeringen har gett Naturvardsverket och andra berérda myndigheter i
uppdrag att utarbeta forslag till kompletterande atgédrder sa att delmailet
kan nas till 2010.

Skattelcittnad for dieselbilar med laga partikelutsldpp

En av de viktigaste hilsorelaterade frigorna nir det géller utsldpp frin
fordon dr partiklar frdn dieselmotorer. Regler som innebir att nya tunga
fordon forses med partikelfilter antogs av EU redan 1999.

I avvaktan pé att stringare avgaskrav antas p4 EU-nivd som innebér att
de ldtta dieselfordonen forses med partikelfilter (eller annan anordning
med liknande funktion) anser regeringen att det dr angeldget att stimulera
introduktionen av ldtta dieselfordon med sarskilt laga partikelutslépp. 1
regeringens proposition om skatteldttnad for bilar 1 vissa miljoklasser
(prop. 2005/06:167) foreslas en skatteldttnad for dieseldrivna personbilar,
latta bussar och litta lastbilar med partikelutslédpp som dr hogst 5 mg/km,
om skatteplikten for bilen har intritt for forsta gdngen fore utgdngen av
2007. Skatteldttnaden uppgér till totalt 6 000 kronor. I propositionen
foreslds ocksd en ny miljoklass, MK 2005PM, vilken skall gdlla som
forutséttning for att en bil skall komma i fraga for skattelédttnaden.

Miljodifferentierad fordonsskatt for tunga fordon

Regeringen har i propositionen Svenska miljomal — ett gemensamt ansvar
(prop. 2004/05:150) samt i budgetpropositionen for 2006 aviserat en
miljoinriktad fordonsskatteomldggning f6r tunga motorfordon i syfte att
forbéttra &kerindringens konkurrenssituation och 6ka miljostyrningen 1
fordonsbeskattningen. 1 proposition 2005/06:167 om skatteldttnad for
bilar i vissa miljoklasser har regeringen foreslagit en ldgre fordonsskatt
for tunga fordon som uppfyller de avgaskrav som blir obligatoriska for
nya tunga fordon den 1 oktober 2006 eller stringare avgaskrav. Syftet ar
att 6ka miljostyrningen i fordonsskatten och forbéttra akerindringens
konkurrenssituation. Den ldgre fordonsskatten foreslads borja tillimpas
den 1 oktober 2006. Ytterligare fordndringar i fordonsskatteuttaget kan
bli aktuella nér en kilometerskatt infors.

Tringselskatt

Lagen (2004:629) om tringselskatt tradde i1 kraft den 1 januari 2005.
Lagen dr utformad sé att den kan tilldmpas 1 olika tdtorter. Den tillampas
1 dag endast vid passage av vissa angivna betalstationer i Stockholms
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kommun under en forsoksperiod fram till och med den 31 juli 2006. Prop. 2005/06:160

Detta innebdir att alla dgare till svenskregistrerade fordon ar skyldiga att
betala tringselskatt om de passerar nagon av dessa betalstationer under
vardagar kl. 06.30-18.29. Vissa typer av fordon som t.ex. miljobilar,
taxi, bussar, handikappfordon undantas emellertid fran skyldigheten att
betala tringselskatt. Forsoket, det s.k. Stockholmsforsoket, kombineras
med en kraftig satsning pé kollektivtrafik i regionen. Enligt
riksdagsbeslutet ~om  trdngselskatt  (prop.  2003/04:145,  bet.
2003/04:SkU35, rskr. 2003/04:35) kommer en utvdrdering av effekterna
av trangselskatten i Stockholms kommun att genomforas. Trangselskatt
kan, om forsoket i Stockholms innerstad utfaller framgingsrikt och
permanentas, bidra till att nd miljokvalitetsmélen Frisk luft, Bara naturlig
forsurning och Begrinsad klimatpaverkan.

Kilometerskatt

En kilometerskatt for tunga lastbilar kan bidra till en héllbar utveckling,
bl.a. genom att bidra till att uppnd miljokvalitetsmalen Begridnsad
klimatpdverkan och Bara naturlig férsurning. Kilometerskatten skall tas
ut for savdl svenska som utlindska tunga lastbilar. Den pagéende
revideringen av EU:s Eurovinjettdirektiv ger forutsdttningar och sitter
ramar for inforande av ett effektivt sddant system for kilometerskatt.
Skattens effekter for regioner och néringar samt dess detaljerade
utformning maste analyseras ytterligare innan den dr mgjlig att inféra. En
teknisk specifikation av ett mgjligt svenskt kilometerskattesystem bor
utarbetas. Om resultatet av analyserna inte visar pa orimliga
konsekvenser for regioner och nédringar kommer regeringen foresla att en
kilometerskatt infors for tunga svenska och utldndska lastbilar.

9.2.3 Minskat buller

Regeringens bedomning: Vigtrafiken bor bidra till etappmélet for
buller genom en fortsatt satsning med riktade &tgidrder for de mest
bullerutsatta ménniskorna, intensifierade insatser for att minska bullret
vid kéllan samt 6kad bullerhdnsyn vid trafikpaverkande &tgdrder och i
samhéllsplaneringen.

Skiilen for regeringens bedomning: Insatserna som beskrivs i detta
avsnitt bidrar till att delmalet om buller under miljokvalitetsmalet God
bebyggd milj6 kan uppnas.

Omkring 1,6 miljoner ménniskor ar utsatta for vigtrafikbuller som
overskrider de av riksdagen antagna riktvdrdena utomhus vid bostaden.
For knappt en miljon ménniskor dverskrids riktvdrden inne 1 bostaden.

Viégverket bedriver ett omfattande arbete for att minska
bullerstdrningarna. Inriktningen &r att uppnd storsta stérningsminskning 1
forhallande till dtgdrdskostnaden. For planeringsperioden 2004-2015 har
regeringen avsatt 3 miljarder kronor av planeringsramen for nationella
viginvesteringar for forbattrad miljo ldngs befintliga statliga vdgar och
delar av dessa medel kommer att anvidndas for bullerskyddsatgirder.
Vigverket bedomer att samtliga bostadsfastigheter langs statliga vigar
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som har bullernivier 6ver 65 dBA utomhus kommer att kunna &tgérdas
senast 2007.

En mycket stor del av problemen med végtrafikbuller finns ldngs
kommunala gator och végar vilket ger kommunerna en viktig roll nir det
giller att begridnsa bullerstorningarna och &stadkomma goda
boendemiljoer. Kommunerna har mojlighet att fi statligt stod till
bullerskyddsétgarder enligt férordningen (1988:1017) om statsbidrag till
regionala kollektivtrafikanldggningar m.m.

Intensifierade insatser behovs for att minska bullret vid kdllan. Gemen-
samma bullerkrav pd EU-niva for motorfordon har funnits sedan 1970.
Gransvérdena har sedan dess skérpts ett flertal gdnger och &r inforda 1
svensk lagstiftning genom fordonsforordningen (2002:925) och
Vigverkets foreskrifter. Mitmetoden som anvidnds 1 direktivet tar dock
inte hinsyn till det buller som alstras mellan didck och vigbana. Detta
buller &4r dominerande vid hastigheter o6ver 50 km/h. Gjorda
kravskédrpningar har dérfor inte fatt fullt genomslag i verklig trafik. Det
s.k. dickdirektivet (2001/43/EG)" innehéller emellertid bestimmelser
om begransning av dick-/vigbanebuller. EU-kommissionen har 2005
meddelat att den avser att intensifiera arbetet med att minska bullret fran
vagtransportsektorn med utgadngspunkt fran pdgaende arbete i UNECE:s
expertgrupp. En ny bullermétmetod har beslutats i UNECE men arbetet
med att faststdlla nya grdnsviarden for végfordon pagér fortfarande.
Sverige deltar aktivt i1 detta arbete och avser att fortsdtta verka
internationellt for skédrpta bullergransviarden for vigfordon. For att
ytterligare begrdnsa bullerstorningarna bor Sverige dven verka for en
oversyn av det s.k. ddckdirektivet.

Internationellt bedrivs i manga ldnder forskning och utveckling av s.k.
lagbullrande asfalt. Introduktionen av sadan asfalt pagar for narvarande i
stor skala i bl.a. Nederldnderna. I Sverige bedriver Vigverket forsok med
lagbullrande asfalt, bl.a. pd E4 soder om Stockholm. Aven inom detta
omrade bor utvecklingsinsatserna och forsoksverksamheten intensifieras
1 syfte att successivt kunna begridnsa bullerutbredningen kring vara végar.

For att minska antalet bullerstérda manniskor och for att bevara relativt
tysta omrdden krdvs bittre underlag for planering och beslut om bl.a.
bostadsbyggande och infrastruktur. Som beslutsunderlag behovs savil
kartliggning av de nuvarande forhéllandena som handlingsprogram for
framtida planering av atgirder for att komma till ritta med problemen.
Den kommunala 6versiktsplanen enligt plan och bygglagen (1989:60)
kan vara ett anvdndbart instrument i det l&ngsiktiga arbetet for en god
ljudmilj6. Dartill bidrar dven EG-direktivet om omgivningsbuller som
har inforlivats i svensk lagstiftning genom forordningen (2004:675) om
omgivningsbuller. Enligt férordningen skall kommuner med mer &n
250 000 invénare senast 2007 ha kartlagt omgivningsbullret inom
kommunen och senast 2008 ha upprittat &tgidrdsprogram. Kommuner
med mer dn 100 000 invanare skall ha utfért motsvarande uppgifter fore
2012 respektive 2013.

WEGT L 211, 4.8.2001, s. 25 (Celex 32001L0043).
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9.2.4 Vig- och jiarnvigsinfrastrukturens paverkan pa natur,
kulturmiljé och friluftsliv

Regeringens bedomning: Infrastrukturen bor planeras utifrdn en
helhetssyn som inkluderar en strdvan att bevara och utveckla ekologiska
funktioner, kulturella védrden och friluftslivets tillgdnglighet samtidigt
som intrangen minimeras.

Skilen for regeringens beddomning: Vig- och jarnvégssystemen
paverkar natur- och kulturmiljon framfor allt genom infrastrukturen som
dels tar i ansprdk mark, dels leder till att ekologiska och kulturella
samband 1 landskapet bryts. Vigar och jarnvigar utgoér ofta hindrande
barridrer for manniskor, djur och vixter. De kan ocksd leda till en
uppdelning av landskapet 1 mindre enheter, dvs. en fragmentisering, som
minskar natur- och kulturmiljons virden. Samtidigt har dldre vigar
kulturviarden och utgor ofta en omistlig del av landskapet. Vid éldre
viagkanter och ldngs banvallar finns ocksd rester av dngs- och
hagmarksfloran som missgynnats i det moderna jordbrukslandskapet.

Nar infrastrukturen utvecklas och fornyas kan nya vérden skapas i de
byggda anldggningarna. Genom vélplanerade atgarder kan utbyggnad av
infrastruktur leda till fortsatt goda forhéllanden fo6r natur- och
kulturmiljon béde 1 direkt anslutning till infrastrukturen och 1
omkringliggande omrdden. Den paverkan som uppstér och de atgirder
som aktualiseras &r likartade for vdg- och jarnvégsinfrastrukturen, men
jarnvigen stéller hogre krav p&d den geometriska utformningen vilket
leder till mindre anpassningsmojligheter och ddrmed dven risk for
svarare konflikter med andra intressen.

Natur- och kulturmiljévarden har hittills, 1 stor utstrdckning, praglats
av ett objektsorienterat synsitt som fokuserar pa skydd av objekt i form
av fysiska platser och arter. 1 ett sddant synsétt finns en risk att
infrastrukturplaneringen styrs av en strdvan att enbart undvika intrdng 1
vissa utpekade omraden, t.ex. riksintressen. I stéllet bor infrastrukturen
planeras utifrdn en helhetssyn som inkluderar en strdvan att bevara och
utveckla ekologiska funktioner, kulturella véirden och friluftslivets
tillgdnglighet samtidigt som intrdngen minimeras. Detta far dock inte
innebdra att viardena i vare sig riksintressen eller varldsarv patagligt
skadas.

Sedan miljobalken infordes, liksom de dndringar i véglagen och lagen
om byggande av jdrnvdg som innebdr att hdnsyn skall tas till natur- och
kulturvirden samt att en estetisk utformning skall efterstrdvas, har
kvaliteten pa infrastrukturen successivt borjat hojas. Fyrstegsprincipen
(se avsnitt 7.3.2) som nu anvinds i infrastrukturplaneringen é&r ett viktigt
redskap i sammanhanget, liksom det arbete som Vidgverket och
Banverket bedriver for att utveckla de arkitektoniska kvaliteterna i
infrastrukturen. Sedan ldnge pagar ocksa samarbeten med natur- och
kulturskyddande myndigheter i syfte att utveckla kvalitetskrav, kriterier
och metoder for vdgars och jdrnvdgars anpassning till natur- och
kulturmiljon. Tillsammans med andra myndigheter och organisationer
bedriver Vigverket sedan ett antal &r ocksa ett arbete med att undanrdja
vandringshinder, som t.ex. fellagda vagtrummor, 1 virdefulla vattendrag.
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9.3 Jarnvag

Regeringens bedomning: Ett systematiskt miljoarbete bedrivs for att
ytterligare minska jarnvégssystemets miljopaverkan. Fokus ligger pa att
minska buller, paverkan pé natur- och kulturlandskapet samt anvdndning
av material och kemikalier.

Skilen for regeringens bedomning

Jarnvégstransporter dr energieffektiva och den dominerande andelen av
transportarbetet utfors med eldrift. Jarnvédgssystemets huvudsakliga
miljopaverkan utgors av buller fran trafikeringen och péverkan pé
landskapet samt uttag och anvéndning av material vid byggande, drift
och underhall av infrastrukturen. Betrdffande jarnvigens inverkan pa
natur- och kulturmiljo samt friluftsliv se avsnitt 9.2.4. De
miljokvalitetsmal som stér i fokus for jarnvdgens miljoarbete dr saledes
Giftfri miljo, God bebyggd miljé samt Ett rikt véxt- och djurliv.

Minskat buller

Jarnvigen bor bidra till etappmaélet for buller genom en fortsatt satsning
med riktade é&tgdrder for de mest bullerutsatta mainniskorna,
intensifierade insatser for att minska bullret vid kidllan samt o©kad
bullerhdnsyn vid trafikpadverkande atgirder och i samhallsplaneringen.

Banverket har under flera ar genomfort riktade atgdrder mot de mest
bullerutsatta. Banverket har under &ren 2000-2005 atgirdat eller erbjudit
atgirder till samtliga identifierade bostadsfastigheter dir bullernivan
nattetid 1 sovrum 6versteg 55 dBA maximalnivd minst fem ganger per
natt. De 4tgérder som genomfOrts har frimst varit inriktade sig pé
avskdrmande atgirder som t.ex. bullerskdrmar eller byten alternativt
forbattringar av fonster i sovrum.

Forskning pagér for att kunna angripa bullret vid den dominerande
killan, i kontaktytan mellan hjul och rdl. Dessa atgidrder bedoms vara
mer samhéllsekonomiskt effektiva @n atgérder i form av bullerskydd och
fonsterbyten. P4 europeisk niva har gransvirden for buller frdn nya och
ombyggda jarnvdgsfordon utarbetats. Kraven stills i form av s.k.
tekniska  specifikationer inom ramen  for  direktiven om
driftskompatibilitet hos jirnvigssystemet, direktiv 96/48/EG' och
2001/16/EG'. Grinsvirden for yttre buller fran nya hoghastighetstag
faststdlldes 2002och griansvirden for ovriga nya tdg (nya konventionella
tdg) antogs i december 2005 (TSD godsvagnar avseende buller). Beslutet
innebar att bullret fran tdgen pa de europeiska jarnvdgarna i framtiden
kommer att minska vésentligt. Exempelvis far nya godsvagnar ha en
ljudniva upp till hogst 82—85 dBA. Detta innebér att bullret minskar med
8—10 dBA jamfort med dagens situation. EU:s nya regler giller enbart
nybyggda eller ombyggda jarnvigsfordon. EU-kommissionen har darfor
aviserat att man kommer att arbeta for att bullerdimpande atgirder ocksa

""EGT L 235, 17.9.1996, 5. 6 (Celex 31996L0048).
" EGT L 110, 20.4.2001, s. 1 (Celex 32001L0016).
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infors for befintliga fordon, speciellt godsvagnar som bullrar mest.
Sverige avser att fortsétta verka internationellt for skérpta bullerkrav.

Material och kemikalier

Insatserna inom detta omrade bidrar framfor allt till miljokvalitetsméalen
Giftfri miljo6 och God bebyggd miljo.

Att jarnvigsinfrastrukturen bestar av ett fital material i stora mingder
gor den vil lampad for att ingd i ett fungerande kretslopp. Sliprar, réls
och ren ballast kan ofta dteranvindas eller atervinnas. Att miljosékra
inférseln av nytt material dr en viktig strategisk aktivitet. Den
miljopaverkan som sker i dag kommer dock till storsta delen frén det
befintliga materialet. I samband med att jirnvdgarna anlades férorenades
omraden bl.a. ndr slipers kreosotbehandlades. Sanering av sddana
omraden behandlas i propositionen Svenska miljomal — ett gemensamt
ansvar (prop. 2004/05:130).

Banverket har inréttat ett kemikalierdd. Alla kemiska produkter som
skall anvéndas i Banverkets verksamhet méste anmilas till och sedan
godkdnnas av rddet. Anmdélningsplikten omfattar dven de kemiska
produkter som anvénds av externa entreprendrer och konsulter som
Banverket anlitar.

Paverkan pa natur, kulturmiljo och friluftsliv

Se avsnitt 9.2.4.

9.4 Sjofart

94.1 Minskade utsléipp av luftfororeningar

Regeringens beddmning: Sverige bor &dven fortséttningsvis verka
kraftfullt inom det internationella arbetet for att minska utsldppen av
luftféroreningar fran sjofarten. Sverige bor fortsatt arbeta internationellt
for 6kad anvéndning av miljodifferentierade sjofartsavgifter.

Skilen for regeringens bedomning: Minskade wutslipp av
luftféroreningar fran sjofarten har 1 forsta hand betydelse for
miljokvalitetsmdlen Bara naturlig forsurning, Ingen Overgddning och
Frisk luft. Den internationella sjéfarten sldpper ut betydande méngder av
svaveldioxid eftersom den fortfarande utnyttjar svavelrikt brénsle.
Utsldgppen av forsurande dmnen frdn sjofart pd europeiska vatten
berdiknas 2020 vara storre &n utsldppen fran alla landbaserade killor. Ar
2000 svarade internationell sjofart for 15 procent av det totala nedfallet
av sura svavelforeningar 6ver Sverige. I enlighet med géllande regler for
internationell utsldppsstatistik dr dock den internationella sjofartens
utslapp inte medrdknade 1 redovisningen av svenska svaveldioxidutsldpp.

Sjofartens internationella karaktdr gor att atgdrder for att minska
fororeningar frn fartyg i sd stor utstrdckning som mdgjligt bor vidtas 1
samforstaind med andra ldnder, 1 forsta hand inom ramen for den
internationella sjofartsorganisationen IMO. I maj 2005 tridde en ny
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bilaga VI till MARPOL-konventionen (1973 é&rs internationella
konvention till forhindrande av fororening fran fartyg) i kraft. Bilagan
innehéller regler om atgdrder mot luftfororeningar fran fartyg.
Ostersjoomradet kommer till f6ljd av ikrafttridandet att bli ett s.k. sva-
velkontrollomrédde 12 maéanader efter datumet for ikrafttridandet vilket
innebdr att skdrpta regler om svavelutslapp blir tillimpliga inom
Ostersjoomradet. Reglerna i bilaga VI &r emellertid foraldrade och i stort
behov av uppdatering. Regeringen kommer dérfor att verka for en
skarpning av. MARPOL:s regler om luftféroreningar. Nér det géller
utsldpp av vixthusgaser har IMO framst arbetat med en metodik for att
skapa ett koldioxidindex for fartyg. Det dr dock angeldget att arbetet i
IMO med att minska sj6fartens klimatpaverkan gér fortare framét och att
utsldpp av dmnen som har indirekta klimateffekter inkluderas i1 detta
arbete.

Sveriges arbete inom EU é&r ocksd viktigt. 1 juli 2005 antogs
Europaparlamentets och radets direktiv 2005/33/EG av den 6 juli 2005
om #ndring av direktiv 1999/32/EG om svavelhalten i marina brinslen'
som innehdller skérpta gransvdrden for svavel i marina bréinslen for
fartyg i hamn och for farjor. Vidare lagger det upp en plan for hur EU
skall gd vidare med ytterligare kravskdrpningar. I direktivet anges ocksa
att medlemsstaterna skall verka for internationella 16sningar inom ramen
for IMO 1 syfte att fa till stind en global minskning av den maximalt
tillatna svavelhalten 1 marina brénslen.

Sedan 1998 har ett system med miljodifferentierade farledsavgifter
tillimpats 1 Sverige. Mot bakgrund av en utredning inom
Regeringskansliet (Ds 2003:41) och ett regeringsbeslut om att avgifterna
battre skall spegla trafikens samhéllsekonomiska marginalkostnader samt
vara mer réttvisa och effektiva i forhallande till sjofartens miljopaverkan,
forandrades systemet den 1 januari 2005. Det fordndrade avgiftssystemet
innebdar att miljodifferentieringen av farledsavgiften forstéirks.
Miljorabatten okar for fartyg som anvédnder ldgsvavlig olja och har ldga
utslépp av kviveoxider. Miljodifferentieringen omfattar ocksé fler fartyg
dn tidigare. Sverige har arbetat med att sprida miljodifferentiering av
sjofartsavgifter till andra ldnder. I EU-kommissionens vitbok om den
gemensamma transportpolitiken, som lades fram 2001 (KOM (2001) 370
slutlig),  framholls  ocksd de  svenska  miljodifferentierade
farledsavgifterna som en potentiell forebild. Kommissionen har dock
dnnu inte tagit ndgot ytterligare initiativ inom omradet. Sverige bor
fortsdtta arbeta for en internationell tillimpning av miljodifferentierade
sjofartsavgifter.

Under 2007 skall en revidering ske av det s.k. takdirektivet
(2001/81/EG)'* som sitter ett tak for medlemslindernas utslipp av
svaveldioxid, kvdveoxider, flyktiga organiska &mnen samt ammoniak.
Hittills omfattas den internationella sjofarten inte av takdirektivet. Med
tanke pad att de samhillsekonomiska kostnaderna for att reducera
utsldppen fran den internationella sjofarten generellt sett &r ldgre &n fran
landbaserade kéllor avser regeringen verka for att dven utslédppen frén
den internationella sjéfarten skall omfattas om takdirektivet.

BEUTL 191, 22.7.2005 s. 59 (Celex 32005L0033).
" EGT L309, 27.11.2001, s. 22, (Celex 32001L0081).
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Osékerheten vid berdkningar av sjofartens utsldpp till luft &r stor. Det Prop. 2005/06:160

ar viktigt att atgédrder vidtas for att battre kunna berdkna och ta fram en
tydlig och tillforlitlig statistik Oover sjofartens utslapp till luft si att
slutsatser kan dras om utvecklingen over tiden och 1 olika omréden.
Regeringen kommer att ta erforderliga initiativ till att s& sker. Statistiken
méste ocksd kunna anvéndas i internationella jimforelser. Ny teknik,
t.ex. AIS som beskrivs ndrmare i avsnitt 8.3, skulle kunna ge
forutsittningar for att forbattra den svenska utsléppsstatistiken.

9.4.2 Slutlig klassning av Ostersjon som ett sirskilt kiinsligt
havsomride

Regeringens bedomning: Sverige bor fortsdtta samarbetet med ovriga
linder kring Ostersjon for att sirskilda skyddsatgdrder inom ramen for
klassningen av Ostersjoomrédet som ett sdrskilt kénsligt havsomrade, ett
s.k. PSSA, skall faststdllas och utvecklas ytterligare. Ryssland bor dven
fortsdttningsvis bjudas in att delta i detta arbete.

Skillen for regeringens bedomning: I juli 2005 fattade IMO beslut
om att klassa Ostersjoomradet som ett sdrskilt kdnsligt havsomréade
(Particularly Sensitive Sea Area, PSSA). Genom klassningen fér
Ostersjoomradets ekosystem och sarbarhet internationellt erkédnnande.
Klassningen innebédr ocksd en okad medvetenhet om hur utsatt och
kinsligt Ostersjoomradet dr ndr det géller miljopaverkan frin sjofart.
Klassningen av ostersjoomradet som PSSA bidrar framfor allt till att
uppfylla miljokvalitetsmalet Hav i balans samt levande kust och
skdargard. PSSA-klassningen som sddan innebdr dock inte att nigra sér-
skilda skyddsatgdrder maste vidtas men Ostersjoldnderna valde att
komplettera sin ansokan med forslag péd nya skyddsétgérder.
Skyddsétgérderna trader i kraft den 1 juli 2006.

Klassningen av ostersjoomradet som PSSA 4r enligt regeringen inte
nagot slut pd oOstersjoldandernas PSSA-arbete. Regeringen betonar att
Sverige skall fortsdtta samarbeta med de Ovriga Ostersjolédnderna 1 syfte
att utarbeta forslag till ytterligare atgirder for att stirka sjosékerheten i
ostersjoomradet. Sarskilda insatser bor vidtas for att Ryssland som valt
att stilla sig utanfor PSSA-klassningen bjuds in att delta i detta arbete.
Regeringen har givit Sjofartsverket i1 uppdrag att, i samrdd med
Naturvardsverket, utvdrdera effekterna av de skyddséatgirder som
kopplats till PSSA-klassningen av Ostersjoomradet. Sjofartsverket skall
bl.a. analysera behovet av att vidta ytterligare atgiarder for att skydda
Ostersjon fran sjofartens paverkan, utreda forutsittningarna for att
genomfora lampliga skyddsédtgérder — exempelvis inom ramen for PSSA-
klassningen — samt belysa konsekvenserna av sddana atgérder. En atgérd
som skall analyseras &r huruvida all handelssjofart, inte bara djupgéende
fartyg, bor flyttas ut till att ga ldngre syd och 6ster om Hoburgs bank.
Uppdraget skall redovisas senast den 1 februari 2007.
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9.4.3 Minskade utsléipp till vatten

Regeringens bedomning: Ytterligare insatser krdvs for att utsldppen av
olja och kemikalier fran fartyg skall vara forsumbara senast 2010. Vid
sidan av riskreducerande och sjosdkerhetshdjande atgirder behovs en
forstarkt miljordddningstjénst, skdrpta regler om erséttning vid skada
samt en harmoniserad tilldmpning av avgiftssystem for mottagning av
avfall i hamnar.

Skiilen for regeringens bedomning

Insatserna 1 detta avsnitt har 1 forsta hand betydelse f{or
miljokvalitetsmélet Hav i balans samt levande kust och skirgard och dess
delmdl om att utsldppen av olja och kemikalier fran fartyg skall
minimeras och vara forsumbara senast 2010. Regeringen har i
propositionen Svenska miljomal — ett gemensamt uppdrag (prop.
2004/05:150) bedomt att delmalet har forutsdttningar att ns inom utsatt
tid. Det dr dock angelédget att ytterligare insatser genomfors.

Utfasning av oljetankfartyg med enkelskrov

Arbetet med utfasningen av oljetankfartyg med enkelskrov har drivits
inom EU men ocksd av EU-ldnderna i IMO. De gemensamma globala
reglerna i MARPOL-konventionen innebdr att oljetankfartyg med
enkelskrov skall vara utfasade senast 2015, under fGrutsdttning att
fartygen dessforinnan genomgatt en sérskild bedomning av fartygets
skick. I EU é&r tidsfristen for fartygen att ha dubbelskrov eller
motsvarande konstruktion nedkortad till 2010, med samma forutséttning
om en sdrskild bedomning som ndmnts ovan (forordning (EG) nr
1726/2003"). Denna s.k. “Dubbelskrovsférordning” har i Sverige
kompletterats 1 lagen (1980:424) om &tgérder mot fororening frén fartyg
med bl.a. straftbestimmelser.

Forekomsten av undermaliga fartyg &r ett problem som inte bara utgor
en fara for minniskoliv utan ocksd ett hot mot den marina miljon.
Sjotrafiken pa Ostersjon, inte minst exporten av rysk rdolja med
tankfartyg, har 6kat markant under de senaste atta aren och utvecklingen
forvintas fortsdtta under Overskadlig tid framover. Sverige har under
lang tid arbetat for, och kommer dven fortséttningsvis verka kraftfullt for,
att kontinuerligt hoja standarden pd den internationella sjéfarten och
vidta atgidrder som underlittar for kvalitetssjofart. I avsnitt 8.3 redogors
for okad trafikovervakning och skirpt fartygskontroll. Aven dessa
atgdrder bidrar till att gora sjofarten sdkrare och hoja kvaliteten pé
fartygen, vilket i sin tur leder till ett 6kat skydd av den marina miljon.

Forstdrkt miljordddningstjdnst

Trots de insatser som gors bedomer regeringen att det inte rdcker med de
riskreducerande och sjosédkerhetshéjande atgidrder som successivt infors

SEUT L 249, 1.10.2003, s. 1 (Celex 32003R 1726).
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for att eliminera risken for tankfartygsolyckor. En hog beredskap och en Prop. 2005/06:160

adekvat nationell forméga inom miljordddningstjdnsten att moéta bade
storre och mindre oljeutsldpp dr darfér ocksd av stor betydelse for att
minimera skador pd den marina miljon. For att sidkerstédlla den nationella
formigan presenterade regeringen en langsiktig investeringsplan for
Kustbevakningen i budgetpropositionen for 2005. Riksdagen bifoll
regeringens forslag. Investeringsplanen innehéller bl.a. investeringar i en
ny typ av storre kombinationsfartyg, med en god forméga ndr det géller
brandbekdmpning, nodléktring, nodbogsering samt oljeupptagning.
Vidare dr ett vdl utvecklat internationellt samarbete inom
miljoraddningstjdnsten en forutsittning for att skydda hav och kuster mot
avsiktliga eller oavsiktliga oljeutslapp. Det darfor angeldget att
Kustbevakningen dven fortsdttningsvis medverkar till att utveckla det
internationella samarbetet pd omrédet. Sérskilt prioriterat dr samarbetet
som bedrivs inom stersjoomradet, nordsjoomradet och inom EU.

Skéirpta regler om ersdittning och straff vid fororeningar

Under 2004 tridde nya bestimmelser om redares rdtt att begridnsa sitt
skadestdndsansvar i kraft med anledning av propositionen. Hdjda
begrdnsningsbelopp for redares skadestandsansvar (prop. 2003/04:79)
Ansvarsbeloppen har hojts ordentligt. Detta innebér att hogre erséttning
kan betalas for exempelvis kostnader for upprensningsatgérder efter
utsldpp av miljofarliga dmnen (t.ex. bunkerolja och kemikalier).
Dessutom kommer mojligheterna att fa ersittning vid skador som orsakas
av utsldpp frén tankfartyg att avsevirt forbdttras genom att Sverige under
2005 blev medlem 1 2003 ars internationella kompletterande
oljeskadefond. Dérigenom kommer ett belopp om drygt 7 miljarder
kronor att finnas tillgingligt for skadelidande vid stora oljeutsldpp, se
proposition Forbdttrade ersdttningsmojligheter vid oljeskador till sjoss
(prop. 2004/05:78).

I syfte att forbéttra det erséttningsrittsliga skyddet kommer regeringen
dessutom att under det ndrmaste aret inleda arbete med ett svenskt
tilltrade till 2001 é&rs internationella konvention om ansvarighet och
ersdttning for skada orsakad av fororening genom bunkerolja
(bunkerkonventionen). Regeringen har tillsatt en utredning'® med
uppdraget att overvdga frdgan om ett svenskt tilltrade till 1996 é&rs
internationella konvention om ansvar och erséttning for skada i samband
med sjotransport av farliga och skadliga @mnen (HNS-konventionen).
Med farliga och skadliga @&mnen avses bl.a. kemikalier.

Under sommaren 2005 har antagits dels Europaparlamentets och radets
direktiv 2005/35/EG om fororeningar fororsakade av fartyg och
inforandet av sanktioner for overtridelser'’, dels radets rambeslut
2005/667/RIF om forstirkning av det straffréttsliga regelverket for
bekiampande av fororeningar orsakade av fartyg'®. I direktivet definieras
vad som skall anses utgora overtradelser, och medlemsstaterna alaggs dar

' Dir. 2005:121 Genomfdrande av en konvention om skadestandsansvar vid sjdtransport av
farligt gods.

" EUT L 255, 30.9.2005, s. 11 (Celex 32005L0035).

" EUT L 255, 30.9.2005, s. 164 (Celex 320051D0667).
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att se till att overtrddelserna omfattas av effektiva, proportionella och
avskrickande sanktioner. Niringsdepartementet har utarbetat och
remitterat Departementspromemorian Genomforande av direktivet och
rambeslutet om atgdrder mot fororening fran fartyg (Ds 2005:43). 1 pro-
memorian ldmnas forslag pé lagéndringar som foranleds av direktivet
och rambeslutet. Remitteringen &r avslutad och genomférandet av
direktivet 1 svensk lagstiftning forbereds for nédrvarande i
Naringsdepartementet.

Mottagningsanordningar i hamnar

I propositionen Svenska miljomal — ett gemensamt uppdrag (prop.
2004/05:150) har regeringen redovisat sin avsikt att driva frdgan om att
hoja efterlevnaden av och o©ka effektiviteten i HELCOM:s s.k.
Ostersjostrategi  om  mottagningsanlidggningar i  hamnar  for
fartygsgenererat avfall samt EG:s direktiv om mottagningsanordningar 1
hamn for fartygsrelaterat avfall och lastrester. Brister 1 dessa system &r en
orsak till att fartyg fortfarande fortsitter att tomma oljehaltigt avfall i
havet. Dessutom Okar belastningen pa de hamnar som tillampar principen
om att ingen sirskild avgift skall tas ut nir avfall lamnas i land, med en
ojamn bordefordelning mellan hamnar och ldnder som f6ljd. Sverige bor
déarfor fortsatt verka for att avgiftssystemet for mottagning av avfall i
hamnar harmoniseras inom ett si stort omrade som mgjligt. Som ett led 1
att forbattra situationen har regeringen gett Sjofartsverket i uppdrag att
undersoka det svenska genomftrandet av regelverken och vid behov
foresld fordndringar. Sjofartsverket redovisade sitt uppdrag 1 maj 2005
(dnr N2005/4261/TP). Utredningen bereds for ndrvarande inom
Regeringskansliet.

Paviixthindrande system samt spridning av organismer fran fartygs
barlastvatten och sediment

I oktober 2001 antog IMO en konvention om kontroll av skadliga
pavixthindrande system pa fartyg, den s.k. AFS-konventionen (anti-
fouling-system™). Hittills har endast 11 stater, ddribland Sverige,
ratificerat konventionen. Det &r av storsta vikt att ytterligare ldnder
ratificerar konventionen s att den kan trdda 1 kraft. AFS-konventionen
trader 1 kraft 12 maénader efter det att 25 stater som tillsammans
representerar 25 procent av vérldshandelsflottan har ratificerat
konventionen. I dag omfattar konventionen endast ett &mne, tributyltenn
(TBT). Sverige bor verka for att konventionen &ven skall omfatta andra
amnen som dr lika skadliga som TBT. Under 2003 antog EU
Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 782/2003 om forbud
mot tennorganiska foreningar pa fartyg'’. Férordningen har biring pa
AFS-konventionen.

I februari 2004 antog IMO en konvention for att minska risken for
spridning av skadliga organismer via fartygs barlastvatten och sediment.
Sjofartsverket har i samrdd med Naturvardsverket utrett och redovisat

PEUTL 115, 9.5.2003, s. 1 (Celex 32003R0782).
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vilka forfattningsdndringar som kridvs om Sverige skall ratificera denna Prop. 2005/06:160

konvention. Utredningen bereds for nidrvarande inom Regeringskansliet.
Det &r av storsta vikt att denna konvention snarast ratificeras. Infor en
ratificering bor man dock bl.a. beakta de svéarigheter som finns med
konventionens regler om barlastvattenhantering 1 de forhallandevis
grunda vatten som omger Sverige. Fragan om ratificering bereds for
nirvarande inom Regeringskansliet.

9.4.4 Atervinning av fartyg

Regeringens bedéomning: Sverige bor delta i det internationella arbete
som syftar till att skrotning av fartyg skall ske pé ett sitt som dr sdkert for
savil dem som utfor skrotningen som for den yttre miljon.

Skilen for regeringens bedéomning: Regeringen anser att skrotning
av fartyg skall ske pa ett miljoméassigt sdkert sdtt och att mojligheten till
atervinning utnyttjas i sa stor utstrackning som mgjligt. Merparten av
skrotningen av fartyg sker i Asien dir forhdllandena vad avser
arbetsmiljon och de miljomissiga hdnsynstagandena ofta ar bristfilliga.
Fartyg innehéller en méngd farliga dmnen, t.ex. asbest, PCB och
tungmetaller, och mojlighet att omhinderta dessa d&mnen pa bésta sitt
saknas ofta i mottagarlinderna. Det har utarbetats riktlinjer for skrotning
och é&tervinning av fartyg inom IMO och den Internationella ar-
betarorganisationen  (ILO); sddana riktlinjer finns ocksd 1
Baselkonventionen om transport av farligt avfall. Sverige deltar i det
internationella arbetet med att hitta I6sningar pa de problem som
skrotning av fartyg orsakar och som pagar inom och gemensamt mellan
IMO och ILO. IMO slog under sin generalférsamling hosten 2005 fast att
ett nytt, réttsligt bindande IMO-instrument for atervinning av fartyg skall
antas under tvaarsperioden 2008—2009.

9.5 Luftfart
9.5.1 Minskad klimatpaverkan

Regeringens bedéomning: Den internationella luftfartens klimatpaverkan
bor inkluderas 1 den internationella  klimatregimen inom
klimatkonventionen efter 2012. Sverige bor inom ICAO verka for att
globala styrmedel infors och ser de storsta mojligheterna 1 ett
handelssystem for utslédppsritter. Dessutom bor Sverige aktivt stddja
utvecklingen av ett europeiskt handelssystem med utslédppsritter for
koldioxid ddr &dven flygsektorn ingdr. Ytterligare analyser dr dock
nodvéndiga innan ett slutligt stdllningstagande kan tas till hur detta bor
ske.
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Skilen for regeringens bedomning

Luftfartens klimatpaverkan dr ett vixande problem

Luftfartens klimatpaverkan globalt 4r 3,5 procent av den totala paverkan
pa klimatet som minskliga aktiviteter fororsakar enligt en rapport fran
1999 fran FN:s klimatpanel (IPCC). Utsldppen fran svenskt inrikesflyg
uppgick 2003 till knappt 0,6 miljoner ton koldioxid eller ca 1 procent av
de totala svenska utsldppen av koldioxid. Trots den i dag relativt
begrénsade paverkan pa klimatet jamfort med andra killor dr det av vikt
att ocksd flygets inverkan begrinsas eftersom luftfarten 4r en
tillviaxtbransch som star for en 6kande andel av de totala utsldppen av
vaxthusgaser.

Flygets klimatpdverkan uppkommer inte endast genom utsldpp av
koldioxid utan dven av kvdveoxider och kondensstrimmor. I ndgon mén
paverkas dven uppkomsten av cirrusmoln genom flyg pd hog hojd. De
vetenskapliga bevisen saknas men det finns forskning som tyder pa att
flygets storsta klimatpéverkan sker genom molnbildning.

Brénslet utgér en betydande del av flygbolagens totala kostnader,
vilket i sig leder till utveckling av allt brianslesnalare motorer. Men dven
om effekterna av den tekniska utvecklingen &r positiva minskar inte de
totala utsldppen eftersom trafiken okar i en relativt snabbare takt.

Handel med utsldppsrditter

EU inforde den 1 januari 2005 ett system for handel med utsldappsritter
for viaxthusgaser. Transportsektorn ingér inte 1 handelssystemet. I EU:s
sjatte miljohandlingsprogram betonades dock behovet av att identifiera
och vidta specifika atgérder for att minska utsldppen av véxthusgaser
fran flygtrafik. I sitt meddelande (16 februari 2005) Seger i kampen mot
den globala klimatforindringen betonar kommissionen vikten av att
inkludera flygtrafiken i kommande internationella klimatregimer.

I september 2005 Ildmnade kommissionen ett meddelande
(KOM(2005) 459 slutlig), med tillhorande konsekvensanalys, i vilket
man diskuterar hur luftfartens utsldpp av vixthusgaser kan begrinsas.
Efter att ha undersokt flera olika alternativ drar kommissionen slutsatsen
att det mest ldmpliga sittet att bemdta luftfartens véxande
klimatpaverkan, bade ur ett ekonomiskt och ett miljomaéssigt perspektiv,
ar att inkludera flyget 1 det europeiska systemet for handel med
utsldppsritter. Den 2 december 2005 antog EU:s miljoministrar
radsslutsatser 1 vilka man vidlkomnar kommissionens meddelande.
Radsslutsatserna bekriftar att inkluderandet av flygsektorn i EU:s
handelssystem tycks vara den bésta vdgen framat och uppmanar
kommissionen att komma med ett lagstiftningsforslag som &r
miljomaéssigt relevant och ekonomiskt effektivt senast 1 slutet av 2006.

Den europeiska utsldppshandeln kan ldnkas samman med andra
handelssystem hos parter som ratificerat Kyotoprotokollet och som har
kvantitativa dtaganden. Inom ICAO pégar arbete som syftar till att ge
véigledning for hur flyget skall kunna anpassas till den utsldppshandel
som utvecklas under klimatkonventionen @ (UNFCCC) och
Kyotoprotokollet.
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Luftfarten regleras i stor omfattning pa global nivad. ICAO utfirdar
internationella regler pa luftfartsomradet som dérefter infors nationellt.
Ett primdrt mal for ICAO &r att skapa en strukturell och juridisk grund
for handel med utsléppsrétter for den internationella luftfarten. Tva
mdjliga modeller for framtida handel utreds for ndrvarande. Den ena
modellen innebér att ICAO stodjer utvecklingen av ett handelssystem
som intresserade stater och organisationer frivilligt skulle kunna ansluta
sig till. Den andra modellen innebér att ICAO skall utarbeta vigledning
for stater sa att luftfarten kan anslutas till utslippshandelssystem under
klimatkonventionen och Kyotoprotokollet. EU-ldnderna forordar denna
variant, bl.a. darfor att det skulle vara mojligt att ansluta EU:s
handelssystem till ett globalt system och att dédrigenom flyg inom
respektive till och frdn EU kan behandlas lika.

ICAO:s kommitté for miljofragor, CAEP, har fatt 1 uppdrag att
fortsdtta arbetet med att ta fram underlag for ett handelssystem med
utsléppsritter for flyget. En arbetsgrupp skall avrapportera sina slutsatser
senast vid arsskiftet 2006/2007.

Behov av framtida atgdirder

Det sker en fortlopande fordndring i svenskarnas utrikesresande som
innebdar en forskjutning av resandet mot alltmer fjarran beldgna
destinationer. Aven for godstransporter okar flygets betydelse sa till vida
att andelen hogviardigt gods stiger, ndgot som gynnar snabba transporter,
bl.a. flygfrakt. For att minska risken for att hamna 1 ett ldge som kriver
genomgripande fordndringar, &r det viktigt att snabbt vidta
kostnadseffektiva atgérder mot klimatpaverkan dven fran flyget.

Regeringen anser att i mojligaste man bor globala styrmedel tillaimpas
for den globaliserade bransch som luftfarten utgdr. Regeringen avser
déarfor verka for att utsldppen frén internationell luftfart inkluderas i den
internationella klimatregimen under klimatkonventionen efter 2012.
Sverige har dessutom sidrskilda forutsdttningar for att paverka flygets
miljoarbete inom framfor allt ICAO eftersom Sverige genom
Luftfartsstyrelsen dr medlem i CAEP. Sverige skall vara padrivande 1 den
arbetsgrupp som fortsitter ICAO:s klimatarbete de ndrmaste aren och
ambitionen skall vara att fa till stind globala bindande styrmedel.
Regeringen bedomer att forutsdttningarna for att nd framgéngar inom
ICAO med att inféra meningsfulla styrmedel &r begrdnsade men att
nidgon form av bindande “Gppet” system for handel med utsléppsritter
mojligen skulle kunna accepteras av parterna. Utfallet av de
internationella forhandlingarna inom ICAO och UNFCCC ér osékra och
regeringen har darfor en grundliggande positiv hallning till
kommissionens initiativ om att inkludera luftfarten 1 det europeiska
systemet for handel med utsldppsritter. Ndarmare analyser maste dock
genomforas av priseffekter och mgjligheterna att direkt ldnka flygets
utsldgppshandel till det nuvarande handelssystemet, inte minst nédr det
géller paverkan pd konkurrenskraft, miljostyrning och kopplingen till
Kyotoprotokollet.

Regeringen bedomer att en skatt pa flygresor bor inforas, utformad
som en skatt pa transporterade passagerare. Det dr Onskvért att en skatt
utformas med mojlighet att ta regionalpolitiska hdnsyn och att en skatt 1
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ovrigt skall kunna innehalla olika differentieringar for att uppnd mest Prop.2005/06:160

dndamalsenliga styreffekt. Regeringen har den 2 mars 2006 beslutat
lagrddsremiss om skatt pa flygresor. Avsikten dr att skatt skall tas ut fran
och med den 1 augusti 2006. Om ett effektivare styrmedel senare infors
ar avsikten att detta skall ersétta skatten pa flygresor. Regeringen avser
att tillsdtta en utredning med uppgift att utreda f{Orutséttningar,
lamplighet och utformning av en skatt pd flygbrénsle i Sverige, inrikes
och bilateralt med andra ldnder.

9.5.2 Minskade luftfororeningar

Regeringens bedomning: Luftfartsstyrelsen bor tillsammans med
Luftfartsverket verka for att den ekonomiska miljostyrningen kan
utvidgas till att omfatta en sa stor del av flygningen som mojligt och inte
enbart LTO-cykeln . Arbetet bor bedrivas pé internationell niva.

Skilen for regeringens bedomning: Utsldppen av kviveoxider
behover minska ytterligare for att det uppsatta delmélet under
miljokvalitetsmalet Bara naturlig forsurning skall nds. Mellan 2000 och
2003 minskade kvéveoxidutsldppen fran luftfarten i Sverige med ca
2400 ton. De totala utsldppen fran civil flygtrafik uppgick 2003 till
knappt 8 000 ton. Nedgangen forklaras av att transportarbetet minskade
under dessa ar. Utsldppen per personkilometer sjonk mellan 1996 och
2001 men har dérefter legat relativt konstant.

Utsldppen av kvédveoxider fran luftfarten kan i forsta hand begrinsas
genom de forbattringar som motortillverkarna astadkommer pé sina
produkter. Inte ovéntat prioriteras minskad bransleforbrukning vid
utveckling av nya motorer. Detta &r givetvis positivt ur ett
klimatperspektiv eftersom minskad forbrukning leder till minskade
utsldpp av koldioxid. Forbdttrad motoreffektivitet krdaver en o©kad
forbranningstemperatur och ett dkat tryck 1 motorn. Detta har utgjort ett
problem eftersom 6kad forbrdnningstemperatur normalt leder till att
bildningen av kvédveoxider o©kar. Med den mest utvecklade
motortekniken gar det dock att motverka bildandet av kviveoxider dven
vid okad forbranningstemperatur.

Den tekniska utvecklingen av flygplansmotorer drivs pa genom
certifierade standarder dverenskomna inom ICAO. Standarderna sétter
grinser for hur stora utslipp en motor fir alstra under LTO-cykeln®, bl.a.
med avseende pa kvédveoxider. Standarden for kvidveoxider antogs forsta
gingen 1981 och har sedan skdrpts i omgangar, senast vid ICAO:s
senaste generalforsamling 1 oktober 2004. En ny dversyn kommer att ske
2010.

For att motivera flygbolagen att anvénda flygplan med sé laga utslapp
av kvidveoxider som mgjligt inférdes pa de svenska statliga flygplatserna
1998 en komponent i landningsavgiften som &r beroende av
flygplansmotorernas avgasvarden. Principen dr att flygplan som slépper

? LTO — Landing Take Off. Flygplansrorelser under 900 meters hojd i samband med start
och landning.
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betalar mindre. Systemet &r intdktsneutralt for Luftfartsverket.

Den 1 mars 2004 ersatte Luftfartsverket det gamla avgiftssystemet med
ett nytt enligt den s.k. ERLIG-modellen. Modellen har tagits fram inom
ECAC under svensk ledning och géller nu som en rekommendation for
hur milj6relaterade start- och landningsavgifter bor tas ut i Europa. Varje
motor far ett eget kvidveoxidviarde som sedan ligger till grund for den
avgift som &garen betalar. Luftfartsverket var forst med att infora
modellen men foljdes i april 2004 av London Heathrow och under 2005
av London Gatwick. Samma modell planeras att inféras i Schweiz. Fler
lander har visat intresse for att pa nagot langre sikt inféra avgasavgifter
med samma utformning. Effekten av miljostyrande avgifter &dr i stor
utstrackning beroende av hur ménga lander som infor dem. Darfor bor
arbetet med miljostyrande avgifter drivas internationellt, i forsta hand
inom ECAC.

Den utsldppsrelaterade avgiften baseras enbart pa utslippen som
uppkommer inom LTO-cykeln. Med tanke pé att merparten av utsldppen
uppkommer utanfoér LTO-cykeln har det funnits anledning att undersoka
betydelsen av och mojligheterna att geografiskt utvidga den ekonomiska
miljostyrningen till att omfatta en storre del av flygningarna &n LTO-
cykeln. Luftfartsverket gavs i uppdrag att utreda frdgan och resultatet
redovisades i juni 2005'. I sin rapport konstaterar Luftfartsverket att det
behovs fortsatt arbete for att forbéttra virderingen av miljoeffekter fran
kvéveoxidutslapp fran flygtrafik pa olika hojder. Ett antal osdkerheter har
identifierats som ocksa foreslas studeras ndrmare.

9.5.3 Minskat buller

Regeringens bedomning: Den civila luftfarten bor bidra till etappmalet
for buller genom regelbundna omprovningar av flygplatsers miljovillkor,
bullerkartlaggningar, forbattrade flygvagar och procedurer, anvdandandet
av miljorelaterade startavgifter och bullerisoleringsatgarder.

Skiilen for regeringens bedomning: Insatserna som beskrivs i detta
avsnitt bidrar till att delmalet om buller under miljokvalitetsmalet God
bebyggd milj6 kan uppnas

Av de ca 2 miljoner minniskor i Sverige som utsétts for trafik—
bullerstérningar 6verstigande det av riksdagen fastlagda riktvdrdet 55
dBA ekvivalentnivd utomhus berérs omkring 20 000 personer av buller
frdn den civila luftfarten. I frdga om maximalnivéer bedoms att firre &n
10 000 boende tillkommer inom omrdden som utsétts for det langsiktiga
bullerriktvdardet maximalnivan 70 dBA. Utfasningen av s.k. kapitel 2
plan och den Ovriga utvecklingen av flygplansflottan som trafikerar
Sverige har ddmpat bullerstorningarna.

I samband med att riksdagen 1996 fattade beslut om bullerriktvirden
fick Luftfartsverket i uppdrag att genomfora ett atgdrdsprogram mot
storningar fran flygbuller 1 befintlig bebyggelse. Luftfartsverket har till

21 T samband med delningen av Luftfartsverket den 1 januari 2005 Svertogs uppdraget av
Luftfartsstyrelsen.
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och med 2004 genomfort bullerisolering av ca 300 hus till ett virde av  Prop. 2005/06:160

44,5 miljoner kronor. Bullerisoleringen av fastigheter har slutforts runt
de flesta statliga flygplatserna. Arbetet pagar fortfarande pa ett fatal
platser och i ytterligare ett par fall avvaktas nya miljovillkor innan
bullerisoleringsatgirder paborjas.

Verksamheten vid flygplatser provas i enlighet med miljobalken.
Genom provningen sitts villkor upp for hur verksamheten vid flygplatsen
far bedrivas. Villkoren riktar sig till tillstindshavaren och kan endast
tdcka den verksamhet som denne har beslutanderitt 6ver. Delningen av
Luftfartsverket innebar att ansvaret for myndighetsuppgifter som ror
flygtrafiktjéansten tilldelats Luftfartsstyrelsen. Déarmed har
Luftfartsstyrelsen uppgiften att meddela de flygtrafikforeskrifter som
behovs fran miljosynpunkt for in- och utflygning till och fran flygplatser.
Utformningen av flygvigssystemet baserar sig pé riktlinjer som
utarbetats pa internationell nivd. Som ekonomiskt styrmedel tillimpas
bullerrelaterade landningsavgifter vid de statliga flygplatserna med civil
trafik. Avgifterna grundas péd flygplansspecifika certifieringsvérden.
Principen &r att ju hogre ett flygplan bullrar, desto hogre blir avgiften.

9.6 Géang- och cykeltrafik

Regeringens bedomning: Vigverket bor, i samarbete med kommuner
och andra aktorer, verka for béttre forutsdttningar for 6kad och sdker
gang- och cykeltrafik for olika grupper av flickor och pojkar, min och
kvinnor. Detta dr dven positivt for tillgdngligheten, folkhdlsan och
miljon. De insatsomrdden som pekats ut 1 Vigverkets nationella
strategi for Okad och sdker cykeltrafik bor genomforas och
kompletteras utifran ett sddant brett perspektiv. De beslutsunderlag
som anvinds vid infrastrukturplaneringen, bl.a. statistik om géng- och
cykeltrafik, bor utvecklas for att underldtta utformning och val av
atgiarder. Vigverket bor dven dgna okad uppmirksamhet at
samordning av regionala cykelstrak. Banverket bor verka for att
forbattra mojligheterna till kombinerade resor med cykel och tag.

Skilen for regeringen bedomning: Det finns stora samhillsvinster
med att skapa genomgéende, sidkra och upplysta gang- och cykelstrak,
sarskilt 1 stadsmiljon. Behovet av biltrafik kan reduceras och darmed
luftfororeningarna 1 sdrskilt belastade omraden. Trafikolyckorna minskar
for oskyddade ging- och cykeltrafikanter ndr farliga Gvergéngsstillen
elimineras. En tillgénglig stadsmiljo attraherar ockséd fler besokare vid
fler tider pa dygnet vilket okar tryggheten for utsatta trafikantgrupper.
For en stor del av landets befolkning, i synnerhet barn och ungdomar, ar
géng och cykel de enda tillgidngliga sétten att ta sig fram 1 stadsmiljon i
de fall kollektivtrafik saknas.

Gangtrafiken #r inte bara en friga om enskilda forflyttningar. Aven om
giendet sker inom geografiskt begransade omraden dr det ofta forknippat
med anslutning till andra firdmedel som forutsétter en god och siker
tillgénglighet till hallplatser och terminaler f6r vidare transport. Det finns
1 dag en okad uppmirksamhet pa att gora tdtorterna mer gangvinliga.
Forutom juridiska och tekniska atgdrder som t.ex. véjningsplikt vid
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obevakade overgangsstillen, begridnsning av hogsta tillaten hastighet till
30 km/h, inrdttande av gigator och upphojda dvergangsstillen, sd dr en
starkt bidragande orsak till den 6kade uppmérksamheten intresset for en
estetisk upprustning av stadsmiljon. Végverket och Boverket har,
tillsammans med Sveriges Kommuner och Landsting, tagit initiativ till
flera projekt som syftar till att utveckla en sékrare gangtrafik i titorterna.
Regeringen anser att det dr angeldget att detta arbete fortséatter.

Cykling dr det mest miljovéanliga transportmedlet och dessutom ett
hilsosamt sddant. Bland annat mot den bakgrunden har regeringen slagit
fast ett etappmél om att cykeltrafikens andel av antalet resor bor oka,
sdrskilt 1 titort. Etappmalet {for trafiksdkerhet &r samtidigt ett uttryck for
betydelsen av att antalet dodade och allvarligt skadade inom
cykeltrafiken fortlopande minskar.

Viégverket har, 1 samverkan med Svenska Kommunfoérbundet,
Boverket, lansstyrelserna, Naturvardsverket och Folkhilsoinstitutet tagit
fram en nationell strategi for 6kad och sdker cykeltrafik (Mer cykeltrafik
pa sdkrare vigar, publikation 2000:8). I strategin slds fast bl.a. att
cykeltrafiken skall bli sdkrare och att cykeltrafikens andel av resorna
skall 6ka. Regeringen ser det som angelédget att arbetet inom omradet
dven fortsdttningsvis bedrivs 1 samverkan mellan Végverket och andra
nationella, regionala och lokala aktorer och konstaterar samtidigt att de
mal som Vigverket slar fast i strategin ligger i1 linje med regeringens
ambitioner.

For att stimulera en okad och sdker cykeltrafik kravs atgérder, sévél
avseende infrastruktur som insatser for att péverka attityder. Den
forordning som giller sedan den 1 januari 2005 om krav p& anvindning
av cykelhjdlm for barn under 15 &r ar ett sdtt att vdnja barn och
ungdomar vid att se cykelhjdlm som nagot naturligt och sjalvklart.

Vigverkets nationella cykelstrategi definierar vissa insatsomrdden som
sdrskilt viktiga for att malet om 6kad och sdker cykeltrafik skall kunna
nds. Atgirder i den fysiska infrastrukturen #r ett sidant omrade som inte
bara omfattar sjdlva cykelbanan utan ocksd végvisning, cykelparkering,
m.m. Det foreslds vidare organisatoriska insatser for att stimulera
samordning och idéutveckling, liksom insatser for kunskapsuppbyggnad
i vid mening. Kommunikation, kampanjer och uppfoljningsinsatser ar
andra omraden som identifieras. Regeringen delar i1 dessa delar
Vigverkets bedomning.

Betrdffande cykeltrafikens fysiska infrastruktur dr det angeldget att
planeringsmodeller och prioriteringsmetoder utvecklas. Infrastrukturens
beslutsunderlag skall mojliggora en systematisk jamforelse mellan olika
typer av atgidrder. Det &r angeldget att Vigverket vidareutvecklar
beslutsunderlag som tydligt beskriver samhéllsekonomiska kostnader och
nyttor, liksom effekter pa de transportpolitiska mélen &ven for
cykeltrafiken. Effekter i form av tillgédnglighet, sdkerhet, miljé och hilsa
bor kunna beskrivas pa ett tillfredsstillande sitt dven for cykelrelaterade
investeringar. I detta sammanhang anser regeringen att det statistiska
underlaget vad giller cykeltrafik bor forbidttras sd att det bittre gar att
avgora om atgirderna &r tillrdckliga for att nd etappmaélet om en okad
andel resor med cykel.

Banverket fick 1 sitt regleringsbrev for 2005 1 uppdrag att verka for att
nya resecentra som dr under planering skall tillgodose behovet av trygga
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och bekvdma parkeringsmdjligheter for cyklar samt att utreda vilka
forbattringsatgidrder som krdvs av fordon och stationsmiljoer for att
underlétta for kombinerade resor med tdg och cykel. Verket har redovisat
uppdraget till regeringen 1 september 2005. Banverket konstaterar bl.a.
att det hos sektorns aktorer finns bade vilja och intresse for att anordna
goda cykelparkeringar vid stationer och dven i viss utstrickning tillata
cyklar pa tdg. Flera remissinstanser menar dock att ansvaret for cykel-
och stationsfragorna behover klargoras och att frdgan om finansiering
maste l0sas.

Banverket bedomer att ett 6kat kombinerande av cykel och tag kan ge
en rad positiva effekter, bl.a. nya mgjligheter f6r turistndringen.
Banverket foreslar att en sdrskild utredning goérs som mer detaljerat
beskriver forutséttningar for cykelturism och ldamnar forslag pa konkreta
atgirder. Regeringen bedomer att Verket for naringslivsutveckling, som
fr.o.m. den 1 januari 2006 &r ansvarig myndighet for turistpolitiken, bor
fa ett sérskilt uppdrag att i samverkan med bl.a. Vigverket och Banverket
utreda forutsittningarna for cykelturism.

Banverket rekommenderar for det fortsatta arbetet att verket bor
fortydliga att uppgiften att fraimja kombiresande med cykel och tag ocksa
ingér 1 sektorsansvaret. Verkets roll i detta sammanhang bor vara att dels
verka for att trygga och bekvdma cykelparkeringar skall finnas
tillgéngliga vid nya och ombyggda resecentra, dels att med information,
kunskap och erfarenheter stodja operatorer som 1 olika former &r
intresserade av att tilldta cyklar pad tdg. Banverket rekommenderar
déarutover bl.a. att Vagverket och Banverket i det fortsatta arbetet med att
utveckla kollektivtrafiken utreder fragan om lamplig ansvarsfordelning
vid byggande och skotsel av cykelparkeringar vid resecentra och sta-
tioner.
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10 Jamstdlldhet 1 transportsystemet

10.1 Jamstilldhetsintegrering som strategi

Regeringens bedomning: En systematisk genomgéang av regler och for-
hallningssétt dr nodvandig for att sdkerstilla att kvinnors och méns vir-
deringar, erfarenheter och behov tillmits samma vikt vid beslut som rér
transportsystemet. Befolkningens vérderingar och asikter kring trafik och
infrastruktur bor hidmtas in, redovisas och behandlas pa ett sddant sétt att
det sidkerstdlls att kvinnors och méns syn tillméts samma vikt. Att
integrera ett jamstilldhetsperspektiv inom transportsystemet bidrar till att
uppfylla samtliga de transportpolitiska mélen.

Skillen for regeringens bedéomning: Transportsystemet &r en del av
samhillet och bade paverkar och paverkas av samhillets utveckling i
ovrigt. Samhallet &r 1 standig fordndring och det dr nédvandigt att trans-
portsystemet anpassas till fordndrade behov och krav. For att transport-
systemet skall svara mot bade kvinnors och méns behov skall de ha
samma mojligheter att padverka det och deras vérderingar skall ha samma
vikt. Det innebir att kvinnors och méns transportbehov och vérderingar
genomgaende skall beaktas for att skapa ett transportsystem som i sig ir
jamstéllt men ocksa bidrar till att 6ka jimstdlldheten i samhillet i stort. I
de fragor ddr barn och unga berors skall savil flickors som pojkars behov
och vérderingar tillmétas betydelse. Jimstilldhetsintegrering som strategi
innebér att beslut inom alla omraden priglas av ett jamstédlldhetsperspek-
tiv.

Eftersom jamstilldhet skapas dédr beslut fattas, resurser fordelas och
normer formas maste jamstélldhetsperspektivet stdndigt finnas med pa de
olika nivderna. Regeringen bedomer dérfor att det dr av avgoérande be-
tydelse for jaimstédlldheten att fordndra strukturer i planeringen och for-
valtningen av transportsystemet. Med tanke p4 att det under ldng tid fun-
nits 4 kvinnor inom transportsektorn kan det antas att strukturerna har
byggts upp framst utifrdn traditionella behov och intressen hos vissa
grupper av man. Darfor krdvs en systematisk genomgéing av regler och
forhdllningssétt for att sdkerstédlla att vdrderingar och behov hos olika
grupper av kvinnor och mén far samma vikt. Jimstidlldhetsperspektivet
medfor ocksé att transportpolitikens sjitte delmél om jamstélldhet har en
annan dimension &n de ovriga delmélen, eftersom det méste genomsyra
alla de transportpolitiska malen.

Hur jamstélldhetsperspektivet bor beaktas vid beslut i olika frdgor be-
ror pa fragornas karaktdr. Vid beslut av langsiktig och 6vergripande
karaktdr, som i den langsiktiga ekonomiska planeringen och vid beslut
om resursfordelning finns ett behov av grundliggande analyser. Det é&r
ocksa relevant att anldgga ett jaimstédlldhetsperspektiv i den fysiska plane-
ringen av konkreta vidg- och jarnvigsprojekt. Det kan t.ex. handla om att
gora sociala konsekvensbeddomningar av en viss atgird. For att kvinnors
och méns virderingar skall tillmitas samma vikt vid utformningen, till-
komsten och forvaltningen av transportsystemet dr det nodvandigt att
synliggdra hur kvinnor och mén vérderar transportsystemet. Till exempel
visar studier att kvinnor och mén vérderar trafiksékerhet olika. Kvinnor
ar beredda att i hogre utstrackning d4n mén prioritera atgédrder for att
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astadkomma sdkrare vidgtrafik. Studier visar ocksd att en majoritet
kvinnor stodjer forslag om farre gangtunnlar och béttre ljus pa védgarna,
forbattrat underhall sarskilt vid vinterforhdllanden samt sdkerhet pa
busshallplatser och vid 6vergéngsstillen. Samtidigt &r fler mén &n
kvinnor positiva till att hoja hastigheterna p4 motorvégarna.

Forskningen om medborgarnas behov och ménster inom transportom-
radet lyfter upp aterkommande skillnader mellan kvinnor och man ocksa
avseende nir, hur, varfér och hur langt man reser. Anviandningen av
transportsystemet avspeglar den uppdelning mellan konen som finns i
samhdllet i stort. Exempelvis gor kvinnor fler inkopsresor och fritidsresor
medan minnen gor fler arbetsresor och tjansteresor. Kvinnors resor &r
oftare forknippade med flera drenden dn méns resor och méannens resor ar
ofta langre dn kvinnornas. Bilen dr det dominerande firdmedlet badde for
kvinnor och for man. Over hilften av resorna, riknat som andel av gjorda
resor, sker med bil. Kvinnor och midn gor ungefir lika ménga resor i
kollektivtrafiken men resorna skiljer sig 4t bade betrdffande resldngd och
typ av resor. Kvinnor dker t.ex. mer lokal kollektivtrafik dn ménnen.
Orsakerna till skillnaderna kan harledas till bade geografiska och sociala
aspekter samt till tillgdnglighet och skillnader i etablerade konsroller.
Skillnaderna i resmonster mellan kénen har dock minskat 6ver tiden.

Regeringen beslutade 2004 om en plan for genomférande av jam-
stdlldhetsintegrering 1 Regeringskansliet. Det Gvergripande maélet &r att
arbetet skall leda till att s& goda forutséttningar som mojligt skapas for att
jamstilldhet skall genomsyra hela regeringens politik. En del i arbetet &r
att genomfora jamstilldhetsanalyser av regeringens olika politikomraden.
En del i arbete 4r att analysera hur regler paverkar kvinnor och mén. Det
kan t.ex. gilla att undersoka paverkan av avdrags- och subventions-
system for persontransporter.

Regeringen konstaterar att trafikverken genom uppdragen om att ut-
veckla jamstédlldhetsmélet péborjat ett viktigt och omfattande fordnd-
ringsarbete. For att komma vidare i arbetet med att uppfylla delmélet om
ett jamstdllt transportsystem bor trafikverken systematiskt genomfora
analyser av hur ett jamstélldhetsperspektiv kan integreras 1 verksam-
heten. Utover en genomgang av regler och forhéllningssétt for att séker-
stdlla att kvinnors och méns vérderingar tillméts samma vikt krévs ocksa
att planeringsverktyg i form av samhillsekonomiska kalkylmetoder och
konsekvensbeskrivningar utvecklas. Trafikverken bor utforma samrads-
forfaranden si att kvinnor och mén far samma forutsittningar att komma
till tals vid planering av atgédrder. Infér beslut av infrastrukturutbyggna-
der och storre trafikeringsfordndringar bor analyser och konsekvensbe-
skrivningar ha ett jimstéilldhetsperspektiv, exempelvis som en del av en
social konsekvensanalys. Overhuvudtaget bor befolkningens virderingar
kring trafik och infrastruktur hdmtas in, redovisas och behandlas pa ett
sadant sitt att kvinnors och méns varderingar tillméts samma vikt.
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10.2 For fa kvinnor 1 transportsektorn

Regeringens bedomning: En jimn konsrepresentation inom transport-
omréadet kriver ett malinriktat arbete. Trafikverken bor dérfor utforma
strategier och metoder for att uppné en jamn konsfordelning. Enligt for-
slag till etappmal (se avsnitt 5.8.2) bor inget kon i trafikverkens led-
ningsgrupper ha en representation som understiger 40 procent senast
2010. Respektive trafikverk bor formulera kvantitativa mal for andel
kvinnor och min for 6vriga funktioner inom myndigheten. Sektorsansva-
riga myndigheter bor verka for en jamnare konsrepresentation hos andra
aktorer pa transportomrédet.

Skilen for regeringens bedomning: Regeringen bedomer att en vik-
tig del av genomforandet av delmadlet ar att pd olika sétt minska méns
overrepresentation och ddrmed oOka kvinnors representation, bade pa
olika beslutsnivéer och mer allmint i de olika myndigheter, organisatio-
ner och foretag som verkar inom transportsektorn. For att fi en jaimn
konsrepresentation behovs strategier. Det kan handla om faktiska krav pa
fordelningen 1 beslutande grupper inom myndigheterna eller om utbild-
ningsinsatser och strategier for att 6ka kvinnors deltagande vid externa
fora t.ex. samréd. Det kan emellertid ta lang tid innan en jamn konsfor-
delning ger okad jamstédlldhet och det finns heller inte ndgon garanti for
att det sker. Regeringen kommer noga f6lja trafikverkens arbete med att
astadkomma en jamn konsrepresentation inom transportomradet. Reger-
ingen kommer ocksa att aterkomma med rdd om hur man pa bista sitt
kan astadkomma en jimn konsrepresentation inom olika omraden.

Ett verktyg for att 6ka kvinnors representation och i ovrigt driva pé ar-
betet med 6kad jamstédlldhet inom transportsektorn, och andra omraden
omraden, dr att stédlla krav vid offentlig upphandling. Det kan ske t.ex.
genom anvéndning av antidiskrimineringsklausuler. Regeringen verkar
for att detta verktyg fir 6kad anvindning och Overvéger for ndrvarande
olika sitt stodja denna utveckling.

Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA) har i samarbete med
trafikverken 2004 genomfort en kartliggning av representationen av
kvinnor och min i beslutande organ inom transportsektorn. Det framgér
tydligt av undersokningen att styrelser for beslutande organ inom trans-
portsektorn i mycket hég grad domineras av mén. Dominansen dr dnnu
storre ndr det handlar om VD-poster, ordférandeposter och lednings-
grupper Den storsta manliga Gverrepresentationen finns inom bransch-
organisationer, branschtidningar, trafikforetag och tillverkningsindustri.
P4 myndighetsniva rader en nigot jimnare konsfordelning och inom de
statliga myndigheternas styrelser dr konsfordelningen totalt sett jamn.

Andelen kvinnor som arbetar pd myndigheterna och i styrelser m.m.
vid transportmyndigheterna har 6kat ndgot de senaste &ren men i trans-
portmyndigheternas ledningsfunktioner dr konsfordelningen fortfarande
mycket ojimn. Banverket anger att den successivt har utjimnats i det in-
terna planeringsarbetet men att arbete aterstar innan Banverket kan siga
att kvinnors och méns asikter beaktas i lika stor utstrackning. Vigverket
redovisar en ambition att beslutande grupper i verkets skilda planerings-
processer senast 2010 skall ha en lika stor representation av bada kdnen.
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10.3 Insatser inom vissa nyckelomraden

Regeringens bedomning: Arbetet for ett jamstéllt transportsystem maéste
bedrivas savil kortsiktigt som l&ngsiktigt. P& kortare sikt dr det mojligt
att ge kvinnor béttre transportlosningar i sin vardag och mer inflytande
over utformningen av det framtida transportsystemet. Kortsiktigt &r det
bl.a. viktigt att utveckla kollektivtrafiken for att underldtta kvinnors
transporter, bade vad giller tillgidnglighet och trygghet. For det langre
perspektivet bor bl.a. de samhéllsekonomiska kalkylmodellerna ses dver.

Skilen for regeringens bedémning: Transportsystemet bor svara mot
bade kvinnors och mins transportbehov och samtidigt ge mojligheter for
kvinnor och min att bryta traditionella konsmonster. Kvinnor och mén &r
givetvis inte tva inbordes homogena grupper men radande konsmonster
innebér att kvinnor och mén i samma livsfas och liknande social situation
ofta har olika villkor. Det stiller krav pa tvé olika slags atgédrder, som i
praktiken riskerar att motverka varandra. A ena sidan handlar det om mer
kortsiktiga atgirder som i forsta hand forbattrar transportsituationen for
kvinnor, & andra sidan om mer langsiktiga atgérder som bidrar till en for-
dandring av konsmonstren. Da de kortsiktiga atgdrderna kan innebéra att
traditionella konsmonster snarare forstarks dn utmanas, krdvs en med-
veten och tydlig balans mellan dem.

Vid prioritering av dtgdrder dr den samhéllsekonomiska lonsamheten
ett viktigt kriterium, exempelvis vid trafikverkens investeringsplanering.
Den samhéllsekonomiska kalkylmodellen &r hir ett centralt redskap. Det
kan finnas anledning att utveckla kalkylmetoderna for att forbattra kal-
kylen samtidigt som man kan anta att vissa forbattringar kan medféra po-
sitiva effekter ur ett jamstilldhetsperspektiv. Bland annat bor véarderingen
av restidsvinster ses Over. I modellen skiljer man i dag pa tjansteresor
och icke tjansteresor. Tidsvinster vid tjdnsteresor viarderas méngdubbelt
mer 4n vid andra resor eftersom tjdnsteresenérer far ett produktionsbort-
fall ndr de dr ute och reser. I den samhéllsekonomiska kalkylen gors
ingen sérskild virdering av serviceresor, sdsom inkop, himtning pé dagis
etc. De virderas lika hogt som nojes- och fritidsresor. Genom att ut-
veckla planeringsmodellerna avseende virdering av serviceresor kan kal-
kylerna forbattras. Eftersom kvinnor gor fler serviceresor d4n mén blir &r
en sadan oversyn ocksa en angeldgen atgird for att bidra till ett mer jam-
stéllt transportsystem. SIKA har uppdraget att utveckla de samhéallseko-
nomiska kalkylmetoderna.

Fler valmojligheter for kvinnor att vilja arbetsplats dr en viktig fraga.
Darfor behovs 6kad kunskap om skillnader i kvinnors och méns respek-
tive arbetsmarknadsregioner for dagpendling for att forbattra mojlig-
heterna till arbetsresor for bidgge konen. Det statistiska underlag som i
dag anvinds dr konsneutralt. Samtidigt vet vi att kvinnor har betydligt
fler, och ddrmed mindre, arbetsmarknadsregioner 4n mén vilket innebér
mer begrinsade mojligheter att vdlja arbetsplats. Nutek har darfor fatt
uppdraget att beskriva kvinnors respektive mins lokala arbetsmarknads-
regioner. Mer kunskap om kvinnors och mins arbetspendling gor sats-
ningar for att forbittra mojligheterna till arbetsresor for biagge konen kan
genomforas. Regeringen anser att kunskap om hur man kan f{orbittra
mojligheterna till arbetsresor for kvinnor och mén alltid skall ingd som
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underlag vid beslut om investeringar i transportsystemet. Se vidare av-
snitt 7 om tillgénglighet och regional utveckling.

Det finns dock en oro for att den 6kande langviga arbetspendlingen
kan vara negativ for jimstdlldheten och dven ha negativa konsekvenser
for barn. Undersokningar visar att det fridmst dr midn som Okar sitt
resande nér arbetsmarknadsregionerna vidgas vilket kan fa till f6ljd att
kvinnor far ta &nnu mer ansvar for hem och familj. P& kort sikt, och mot
bakgrund av hur dagens arbetsmarknad ser ut, kan darfér en ensidig ut-
byggnad av regionala transportlésningar motverka ett mer jamstéllt an-
svar for barn och familj. Darfor dr det viktigt att &ven beakta transport-
16sningar som underléttar kvinnors resmonster. D4 kvinnor i hogre ut-
strickning &n mén har en lokal arbetsmarknad och i1 hogre utstrackning
arbetar deltid &r det viktigt att erbjuda en vél utbyggd lokal kollektivtra-
fik och en regional kollektivtrafik med god tillgédnglighet dven under
mellantrafiktid. Ett exempel pd det dr si kallad anropsstyrd trafik. Se
vidare avsnitt 17 om hur kollektivtrafiken bor utvecklas for att kunna
svara upp mot behoven hos resenérerna.

En satsning pa kollektivtrafiken, lokalt som regionalt, kan innebéra
bade risker och mojligheter for jamstédlldheten. P4 kort sikt underléttar
den vardagen for en stor grupp kvinnor som i dag har huvudansvar for
hem och familj och om den 6kar andelen mén som reser kollektivt, skulle
det ge positiva effekter nir det géller sdvél jamstidlldhet som milj6. Men
samtidigt finns risken att de traditionella kdnsmdonstren bibehélls, vilket
pa liangre sikt missgynnar i forsta hand kvinnor och motverkar samhéllets
strdvan for jamstélldhet.

Tillgéngligheten i transportsystemet paverkas av den reella och upp-
levda tryggheten i transportsystemet. Forskning visar att kvinnor och
min upplever offentliga miljoer och trygghet inom transportsystemet
olika. Kvinnor och mén gor olika riskbedomningar och generellt dr det
betydligt fler kvinnor 4n médn som kénner sig otrygga i transportsystemet.
Atgirder for forbittrad trygghet #r ddrmed positiva for jimstilldheten
och tillgéngligheten. Banverket och Vigverket framjar forskning i fragan
och arbetar dven med att forbdttra den fysiska miljén och utformningen
av stationer. Genom att bygga bort otrygga miljoer, exempelvis morka
tunnlar och passager, skapas en 6kad trygghetsupplevelse.

Vigmairken inom transportsystemet dr utvecklade under lang tid och
speglar i vissa fall stereotypa konsroller. Det dr viktigt att utformningen
av viagmairken utvecklas i samklang med samhéllsutvecklingen i ovrigt.
Regeringen avser darfor att verka for att jamstédlldhetsperspektivet beak-
tas pa ett tydligare sétt vid utveckling av befintliga och nya vigmairken.
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10.4 Mer kunskap for ett jamstillt transportsystem

Regeringens bedomning: Arbetet med att oka jamstdlldheten inom
transportomradet forutsitter att anstdllda pa trafikverken har relevanta
kunskaper och insikter om genusperspektiv och maktstrukturer. Myndig-
heter med sektorsansvar bor vidare verka for att andra aktorer som
branschorganisationer, trafikféretag och tillverkningsindustri 6kar sina
kunskaper 1 jamstilldhetsintegrering. Matt och indikatorer bor utvecklas
for att trafikverken skall kunna redovisa en analys av kvinnors och mins
utnyttjande av transportsystemet samt deras mojligheter att paverka dess
utveckling och forvaltning.

Skilen for regeringens bedomning: Jimstilldhetsarbetet inom trans-
portomradet krdver en generell och grundlig kompetensutveckling.
Regeringen beslutade dirfor den 27 januari 2005 att utse en sarskild ut-
redare (dir. 2005:07) for att stodja arbetet med jamstilldhetsintegrering i
de statliga myndigheterna. Regeringen har ocksa initierat ett omfattande
kunskapsbyggande om jdmstélldhet inom transportomradet. Trafikverken
och Rikstrafiken har sedan regleringsbreven fér 2003 aterrapporterings-
krav om att utféra en analys av kvinnors respektive mins utnyttjande av
transportsystemet samt deras mgjligheter att pdverka dess utveckling och
forvaltning bl.a. med avseende pi. resmonster, restider, trafikslag och
reskostnader, tillgdng till aktuell trafikinformation, antal dodade och
svart skadade, samt rorlighet i olika delar av landet. Vidare skall verken
redovisa andelen kvinnor och midn som medverkar i arbetsgrupper eller
andra samarbetsfora i myndigheternas externa verksamhet, andelen pa
olika nivder inom myndigheternas verksamhet samt planerade atgirder
for att uppnd en jamnare fordelning.

Verken skall ocksé redovisa de atgiarder som vidtagits for att sdkra den
langsiktiga kompetensforsorjningen. Av redovisningen skall framga hur
kon beaktas bade nidr det giller rekrytering och nér det géller tillvara-
tagande av de mervdrden som okad mangfald kan tillféra verksamheten.
Avsikten dr att trafikverken skall efterstrdva en jimn fordelning av makt
och inflytande mellan kvinnor och min. Aven om det sjitte delmalet
framst fokuserar pad den externa verksamheten dr dess arbete avhiangigt
det interna jamstdlldhetsarbetet. Intern jamstdlldhet ger battre forutsatt-
ningar att utveckla det externa arbetet kvantitativt, men dven kvalitativt
dé det innebér en breddning av erfarenheter, intressen och vérderingar.

Av de redovisningar som gjorts framgér att verken inte kan redovisa
analyser av kvinnors och méns utnyttjande av det kollektiva persontrans-
portsystemet enligt aterrapporteringskravet. Darfor dr det avgorande att
verk och myndigheter vidareutvecklar det statistiska underlaget utifrdn
ett konsperspektiv sd att de kan svara upp mot regeringens krav pé
rapportering. Vidare bor matt och indikatorer utvecklas inom trafik-
verken sé att utvecklingen kan foljas upp.

For att 6ka medvetenheten 1 jamstdlldhetsfragor bor en generell kom-
petenshojning genomforas inom de fyra trafikverken. En kompetenssats-
ning bor ge relevanta kunskaper och insikter om genusperspektiv och
maktstrukturer och dess kopplingar till transportsystemet. Myndigheter
med sektorsansvar bor vidare verka for att andra aktorer sdsom bransch-
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organisationer, trafikforetag och tillverkningsindustri okar sina kunska-
per i jamstélldhetsintegrering.

For att astadkomma ett mer jadmstillt transportsystem behovs det ocksa
okade kunskaper om perspektiv pa transportfrdgor bland kvinnor och
mén 1 olika livsfaser och sociala situationer. Med perspektiv menas vir-
deringar, behov, erfarenheter, vanor och fysiska egenskaper. Genom att
utforma och analysera transportlosningar utifran perspektiven hos bada
konen i olika grupper 6kar mojligheterna att tillgodose alla medborgares
behov. Det dr dven viktigt att bade kvinnors och méns perspektiv finns
med, savil vid prioritering av forskningsomraden som nir forsknings-
projekt utformas och bedéms. Det kan t.ex. gélla undersdkningar av till-
ginglighet, utformning av fordon eller bedomning av olika styrmedel dar
mannen hittills varit norm. Ett sitt att 4&stadkomma detta &r att locka fler
kvinnliga forskare till transportomrédet.
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11 Transportforskning och innovation

11.1 Tillvaxt genom fornyelse

Haéllbara och vél fungerande transport- och logistiksystem dr en viktig
forutsédttning for langsiktigt hallbar tillvdxt. Genom att staten &r en
huvudaktor, inte minst som ansvarig for infrastrukturforsérjningen, har
staten ocksé ett sdrskilt ansvar for att verka for forskning, utveckling och
innovation inom transportomradet.

Goda forutsittningar for geografisk rorlighet dr nédra kopplat till trans-
portpolitikens mal. Det skapar samtidigt forutsiattningar for ett dynamiskt
och nyskapande ndringsliv och bidrar till minskad sérbarhet for regioner.
Okade mojligheter till pendling har bidragit positivt till niringslivets och
arbetsmarknadens  utveckling  genom att de lokala ar-
betsmarknadsregionerna har okat i storlek. Regeringens ambition dr att
driva arbetet med regionforstoring vidare. Hallbar regionforstoring kra-
ver samtidigt gediget kunskapsunderlag om regionforstoringens effekter i
ett bredare perspektiv som transporters miljo- och trafiksdkerhetseffekter,
liksom om jamstédlldhetsaspekter.

Sverige har satt som mal att bli Europas mest konkurrenskraftiga,
dynamiska och kunskapsbaserade ekonomi. For att nd mélet kridvs ut-
vecklingskraft och god forméga till innovation 1 sévél néringsliv som
offentlig sektor. I juni 2004 presenterade regeringen en bas for det fort-
satta innovationspolitiska arbetet: Innovativa Sverige — en strategi for
tillvéixt genom fornyelse (Ds 2004:36). Hosten 2004 beslutade regeringen
ocksa att tillkalla ett innovationspolitiskt rdd med niringsministern som
ordforande. Innovationspolitiska radet &dr ett forum for dialog med be-
rorda aktorer kring genomforandet av strategin.

Regeringens innovationsstrategi tar upp fyra prioriterade omraden: en
stark kunskapsbas for innovationer, ett innovativt néaringsliv, innovativa
offentliga investeringar och innovativa minniskor. Transportforskning
faller primért inom det forsta av dessa prioriterade omraden. En utveck-
lad infrastruktur som fridmjar fornyelse och hallbar tillvixt dr ocksé en
viktig del i detta arbete. Satsningar pé infrastruktur och transporter, dar
kreativa 16sningar anvénds for att mota nya och gamla samhillsbehov, ar
inte bara ett led i utvecklingen av ett langsiktigt hallbart transportsystem
utan det skapar samtidigt utrymme for nya produkter och tjdnster for
export. Regelverk som driver fram fornyelse, samt mer kraftfull och kra-
vande upphandling dr andra exempel pa drivkrafter for innovation och
hallbar tillvaxt.

Ett vil fungerande innovationssystem stddjer fornyelse och kénneteck-
nas av kunskapsutveckling, kreativa processer och ett utvecklat samspel
mellan aktorer fran forskning, néringsliv, politik och offentliga verksam-
heter. I motet mellan dessa skapas, utbyts och anvinds ny kunskap och
ny teknik pa ett sétt som bidrar till att nya produkter, metoder och pro-
cesser kan uppkomma. Det &r saledes viktigt att dven transportsektorns
organisation och arbetsformer stoder kreativitet och férnyelse inom den
egna verksamheten. En del 1 det &r att forskningsresultat tas tillvara.

Det finns en god tradition av samverkan mellan staten och néringslivet
pd omrddet fordon och transporter. Offentlig verksamhet, i form av
offentligt utférande, upphandling eller regleringar, paverkar innovations-
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klimatet och tillvdxten. Stora offentliga investeringar har traditionellt
fungerat padrivande for fornyelse och affarsverksamhet. Sverige skall
fortsatt anvdnda den offentliga sektorn som drivkraft for hallbar tillvéxt.
Regeringens ambition &r att ytterligare utveckla infrastrukturinvestering-
arna s att dessa d@ven kan vara en motor i sektorns innovationssystem.
God samordning av forsknings-, utvecklings- och bestéllningsprojekt kan
bidra till en mer effektiv anvindning av gemensamma resurser och fram-
vaxt av innovationer och ny affiarsverksamhet.

Mot den bakgrunden har regeringen uppdragit till Vigverket, Sjofarts-
verket, Luftfartsverket samt Banverket att, med utgdngspunkt i regering-
ens innovationsstrategi, redovisa vilka insatser som gors for att skapa ett
gott innovationsklimat och stimulera till innovation i den egna verksam-
heten. Avsikten &r att detta arbete skall utgora en utgéngspunkt for fort-
satta insatser 1 syfte stimulera sektorns innovationsklimat.

Inte minst inom omradena fordon och trafiksdkerhet respektive miljo
finns det manga exempel ocksa pd hur regeringen vidtagit sirskilda tek-
nikdrivande satsningar. Satsningar dir staten som kund stédller krav som
stimulerar savil utveckling av teknik som av organisation. Regeringens
uppdrag for kvalitetssdkring av transporter som givits till bl.a. Banverket,
Vigverket, Sjofartsverket och Luftfartsverket dr ett siddant exempel.
Myndigheterna har uppdragits att infora alkolds eller liknande i egna och
leasade fordon vid nyanskaffning. Myndigheterna skall ocksé ha efter-
monterat tekniken 1 en huvuddel av sina fordon senast 2010.

I juni 2005 redovisade Nutek ett uppdrag om en strategi for hur sats-
ningen pé nollvisionen skall kunna frdmja svensk ndringslivsutveckling.
Uppdraget avsdg hela vigtransportsystemet, fordon, infrastruktur och
annan utrustning som exempelvis alkolds, ISA (intelligenta hastighets-
anpassningssystem), automatiskt trafikkontroll, mittrackesvigar m.m.
Uppdraget har utforts i samrdd med Vigverket, Vinnova, Exportradet,
VTI samt vissa trafiksdkerhetsorganisationer. Uppdraget har remitterats
och bereds vidare inom Regeringskansliet.

11.2 Transportforskning

Regeringens bedomning: Transportforskning bidrar till den kun-
skapsuppbyggnad som behdvs for att uppnd de transportpolitiska
malen. Finansidrer av transportforskningen bor 1 6kad utstrackning
stodja langsiktig kunskapsuppbyggnad, i1 forsta hand vid forsknings-
miljoer med internationell slagkraft.

Transportsystemets fysiska infrastruktur, logistik, kollektivtrafik,
trafiksdkerhet, jamstélldhet, transporter och miljo, samt regelsystem
och styrmedel utgor strategiska myndighetsgemensamma forsknings-
omraden.

Vigverket bor ta fram ett forskningsprogram om é&kerirelaterade
fragor.

Forslag i Nationell strategi for transportrelaterad FUD: P4 reger-
ingens uppdrag har Vinnova, i samverkan med Banverket, Energimyn-
digheten, FAS, Formas, Naturvardsverket och Vigverket, tagit fram en
Nationell strategi for transportrelaterad FUD. Banverket, Energimyndig-
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heten, Naturvardsverket och Véagverket har sdrskilt deklarerat att de stéar
bakom foreslagen strategi. Strategin betonar framfor allt behovet av att
anvinda resurseffektiva, malinriktade insatsformer, att satsa péd starka
forskningsmiljoer och 6ka langsiktigheten i insatserna, liksom att sam-
verka och tydligare fordela ansvaret mellan statliga forskningsfinan-
sidrer. Utredningen redovisade malsdttningen att Vinnova skall etablera
minst fem nya kompetenscentra och Vigverket minst tre, troligtvis fem
eller sex nya, s.k. virtuella FUD-centra inom transportomradet i syfte att
forverkliga den strategi som foreslas. Vidare beskrivs hur formerna for
samordningen skall stirkas. Utredningen identifierar och grupperar vik-
tiga insatsomrdden under rubrikerna miljo, sdkerhet, sarbarhet och trygg-
het, infrastruktur, transportsystemet, transportpolitik, policy och priorite-
ringar.

Remissinstanserna: Genomgaende uppskattas att en forsknings-, ut-
vecklings- och demonstrationsstrategi (FUD-strategi) av detta slag tagits
fram. Vdgverket, som ocksa star bakom strategin, framhaller att ambitio-
nen inte har varit att ta fram en heltickande transportforskningsstrategi
utan att ta fram ett dokument som beskriver gemensamma strategier och
satsningar, medan myndighetsspecifika insatsomrdden beskrivs i myn-
digheternas egna program. Betréffande strategins forslag till forsknings-
inriktning for myndighetsgemensamma insatser ges strategins forslag
betydande stod. Fran vissa héll efterfragas dock okat fokus pa samhdlls-
vetenskaplig transportforskning. Vissa efterfrdgar vidare satsningar pé
FUD om infrastruktur respektive kollektivtrafik. Sjofartsverket,
Chalmers Tekniska Hogskola, Goteborgs Hamn AB, Sveriges Redare-
forening, SSPA Sweden AB, m.fl. efterfrigar en satsning pa ett
Goteborgslokaliserat kompetenscentrum med sjofartsinriktning. V77 an-
ser att ett speciellt transportforskningsprogram bor beslutas av riksdagen.
Ett sddant program skall enligt forslaget sérskilt stodja langsiktig kun-
skapsuppbyggande transportforskning. Kungliga Tekniska Hogskolan
(KTH) framfor synpunkter 1 samma riktning. Generellt sett visas stort
stod for okat fokus pé starka, konkurrenskraftiga forskningsmiljéer, lik-
som for forslag till mer effektiva ansokningsférfaranden, som syftar till
en begrdnsning av forskares resursinsatser for att ansoka om forsknings-
medel och dirigenom ka den tid som blir tillgéinglig for forskning. Aven
forhandsbesked om medfinansiering till EU-projekt ges starkt stdd.
Likasa anser en majoritet av remissinstanserna att TRANSAM i enlighet
med forslaget bor ges en tydlig roll. SIKA ser det som viktigt att ansvars-
fordelningen mellan skilda myndigheter tydligt klargérs och motsitter
sig en ordning dir myndigheterna sjilva informellt kommer 6verens om
en ansvarsfordelning mot bakgrund av sina mer generellt beskrivna upp-
gifter. Strategins forslag att ge sektorsforskningsansvar till Lufifarts-
styrelsen respektive Sjofartsverket ges starkt stod i remisshanteringen.

Godstransportdelegationens forslag: Godstransportdelegationen (jfr
avsnitt 21.6) lade i ett delbetdnkande bl.a. fram forslag betrdffande in-
riktningen av forskning om godstransporter (SOU 2003:39). Delegatio-
nen betonar vikten av béttre samverkan mellan forskningen och sektorns
aktorer for att bidra till hogre innovationstakt och effektivitet. Omvérlds-
fragor, nidringslivets effektivitet, struktur for logistik- och godsfloden,
transportproduktionens teknik- och hjdlpsystem samt analysverktyg
pekas ut som viktiga forskningsomréaden.
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Remissinstanserna: En majoritet av de remissinstanser som beror fra-
gan ger Godstransportdelegationen sitt stod avseende bedémning av
forskningsbehov. Hogskolan Dalarna saknar dock forskning om végar
och banors utformning och K7H saknar forskning om effektiva transport-
system for intermodala transporter.

Kollektivtrafikkommitténs forslag: Kollektivtrafikkommittén ana-
lyserar i sitt slutbetdankande (SOU 2003:67) sektorns behov av forskning
och kunskapsutveckling. Betdnkandet forordar 6kade FUD-insatser om
hur kollektivresandet kan 6kas och om kollektivtrafiken som ett medel
att uppnd andra samhéllsmél. Kommittén forordar kraftsamling pé ett
begrinsat antal forskningsmilj6er, liksom 6kad samverkan mellan finan-
sidrer, branschaktorer och forskare. Enligt betdnkandet maste branschen i
okad utstrdckning medverka i1 programutveckling och projekt. Kom-
mittén foreslar att regeringen boér ge Vinnova 1 uppdrag att i samarbete
med trafikverken, Rikstrafiken och branschen ta fram ett gemensamt
program for kollektivtrafik-FUD.

Remissinstanserna: En majoritet av remissinstanserna anser att 6kade
FUD-insatser inom kollektivtrafikomradet bor ske. Daremot ifragasitts
fran vissa hall om stora FUD-miljoer generellt sett &r att foredra.

Skélen for regeringens bedomning: Transportrelaterad FUD é&r en
forutsittning for utveckling av vél fungerande hallbara person- och
godstransportsystem.

Starka forskningsmiljoer och EU-perspektiv

Regeringen delar Vinnovas och Kollektivtrafikkommitténs uppfattning
att svenska transportforskningsmiljoer med internationell slagkraft &r av
avgorande betydelse for att sdkerstilla tillfredsstillande, langsiktig kun-
skapsuppbyggnad. Samtidigt bor EU-dimensionen prioriteras och lang-
siktigheten i insatserna oka.

Det framstar som angelédget att svenska forskningsmiljoers medverkan
1 EU-projekt underldttas och att fordelade medel i mojligaste man tillats
anvindas och redovisas som medfinansiering av EU-projekt inom aktu-
ella omrdden. Déarigenom kan nationella medel forstdrkas och medge en
storre FUD-insats dn annars hade varit mdgjligt. Svenska forskare far
genom medverkan 1 EU-projekt inte bara direkt tillgdng till resultat frdn
de egna forskningsinsatserna utan far dven tillgéng till nédtverk liksom
direkt tillgang till resultat av sina samarbetspartners insatser.

For att 4stadkomma den utveckling som efterstrivas dr det vitalt att det
sker en satsning pa skilda former av centrumbildningar inom transport-
forskningsomradet i1 syfte att skapa forskningsmiljéer med tillracklig
storlek och vetenskaplig excellens. I detta perspektiv spelar de satsningar
som Vinnova gor inom ramen for Vinn Excellence Centres-programmet,
Vigverkets satsning pé virtuella FUD-centra och motsvarande satsningar
av bland andra Banverket, Energimyndigheten, m.fl. en viktig roll. Vag-
verkets virtuella FUD-centra kan bestd av geografiskt spridda forsk-
ningsmiljoer. Olika former av kompetenscentra har forutséttningar att
vara en effektiv insatsform genom att FUD-utf6rarna far stabila och for-
utsdgbara planeringsforutséttningar. Storre sammanhallna miljéer har
battre forutsittningar att utvecklas och bli internationellt konkurrenskraf-
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tiga. S&dana miljoer kan ocksd tjdna som en plattform for svenska
forskare och foretag i det europeiska samarbetet inom ramprogrammen.

Myndighetssamverkan

Det &r viktigt att berérda myndigheter samverkar béttre och att ansvaret
for skilda insatsomraden tydligare klarldggs. Regeringen anser darfor 1
linfje med FUD-strategin och remissinstansernas synpunkter att
TRANSAM, myndigheternas organ for samordning av transportforsk-
ning, bor ges en stédrkt roll. Regeringen noterar att Vinnova avser sétta av
resurser for att leda detta arbete och stoder ambitionen att svara for en
arlig oversyn av de samlade satsningarna inom transportforskningsom-
radet.

Forskningsinriktning och samordningsansvar

Regeringen stodjer de bedomningar som Vinnova redovisar betrdffande
forskningsinriktning och samordningsansvar i den nationella FUD-stra-
tegin.

Effektiva transporter kriaver trafikslagsovergripande 16sningar. Person-
och godstransportsystems samverkan med varandra och omvérlden bor
kontinuerligt analyseras. Att dra nytta av den potential som ny teknik
erbjuder 4r en viktig del i detta. Omradet bor omfatta savél logistikforsk-
ning, s& som det beskrivs i delbetdnkande frdn Godstransportdelegatio-
nen, och kollektivtrafikforskning, enligt forslag i Kollektivtrafikkom-
mitténs betdnkande. Regeringen stoder FUD-strategins beddmning att
Vinnova bor ha ett samordningsansvar inom omradet.

Forskning om sidkerhet, sarbarhet och trygghet 1 transportsystemet for-
tjdnar stor uppmérksamhet. Trafiksdkerhet dr ett omrdde dir Sverige
under lang tid varit ledande. Det &r ocksa ett omrade som fortsatt bor ges
hog prioritet. En fordndrad internationell hotbild gor att frdgor om trans-
portsektorns sarbarhet och trygghet framstar som strategiskt viktiga.
Regeringen stoder FUD-strategins bedomning att Vinnova bor ha ett
samordningsansvar for trafikslagsovergripande trafiksidkerhetsforskning
och tills vidare dven for FUD relaterad till sjofarts- och luftfartssdkerhet.
I ovrigt bor Vigverket och Banverket ha samordningsansvar for FUD-
verksamhet inom respektive sektor. Regeringen stoder FUD-strategins
bedomning att Rdddningsverket, inom ramen for TRANSAM, bor ta
samordningsansvar for forskning om trafikslagsdvergripande och myn-
dighetsgemensamma riskhanteringsfragor.

Att begrinsa transportsektorns miljopaverkan dr en viktig del i1 det
transportpolitiska malet och det dr ocksé ett svenskt profilomrade. Forsk-
ningen inom omradet bidrar till den kunskapsuppbyggnad som dr nod-
viandig for att de av riksdagen faststdllda miljokvalitetsmalen skall upp-
nds. Det krdvs forsknings- och utvecklingsinsatser betrdffande alternativa
drivmedel, effektiva energiomvandlare savil som emissioner. Emissions-
forskningsprogrammet &dr en viktig del i1 detta arbete. Regeringen stoder
FUD-strategins beddmning att Energimyndigheten bor ta ett samord-
ningsansvar for FUD kring produktion och distribution av alternativa
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drivmedel och effektiva energiomvandlare, medan Vagverket bor ha
motsvarande uppgift betrdffande emissionsforskning.

Den fysiska infrastrukturen dr en avgorande del av transportsystem och
staten spelar en dominerande roll genom &gande av végar, jdrnvigar,
flygplatser och stodsystem. Staten har ddrigenom ett direkt ansvar for att
forskning sker inom omradet och kan ocksd dra direkt nytta av forsk-
ningsresultat. Regeringen stoder FUD-strategins bedomning att Végver-
ket och Banverket bor ta samordningsansvar betriffande FUD kring
fysisk vdg- respektive baninfrastruktur.

P& nationell, sdvdl som pa internationell niva spelar politiken en
mycket viktig roll inom transportomrédet. Effektiva regelsystem och
styrmedel skapar forutsdttningar for ett effektivt transportsystem, och
ddrmed ett transportsystem som kan fullgdra sin uppgift i innovations-
systemet i stort och bidra till hallbar tillviixt. Okad kunskap om trans-
portsystemet och skilda styrmedels forutséttningar ger en god grund for
den nationella, sdvil som for den internationella transportpolitikens ut-
veckling. Regeringen stoder FUD-strategins bedomning att Vinnova bor
ha ett samordningsansvar inom omradet.

Vid sidan av de myndighetsgemensamma forskningsomraden som
identifierats i den nationella FUD-strategin vill regeringen dven fram-
halla behovet av forskning om insatser for att 4stadkomma ett mer jam-
stéllt transportsystem. Ritt dtgédrder frin skilda aktorers sida forutsitter
kunskaper om perspektiv pa transportfragor hos olika grupper av kvinnor
och mén. Det &r viktigt att jimstédlldhetsperspektiv beaktas nér forsk-
ningsprojekt utformas, bedoms och genomfors. Det innebér att erfaren-
heter, forutséttningar, intressen och behov hos olika grupper av kvinnor
och min speglas i transportforskningen. Aven barns och ungas
perspektiv dr i detta sammanhang relevanta att beakta. I linje med
Totalforsvarets forskningsinstituts remissvar pd den nationella FUD-
strategin gor regeringen beddmningen att synergier mellan civil och
militdr transportrelaterad forskning bér uppmérksammas.

Regeringen vill ocksé framhdlla att samhills- och beteendevetenskap-
lig transportforskning dr betydelsefull inom manga forskningsomréaden.

Sektorsforskningsansvar

Vigverket och Banverket har sedan tidigare ett s.k. sektorsansvar for
FUD inom sina respektive omraden. Det innebér att verken, som statens
foretrddare, har ett samlat ansvar att stodja FUD av betydelse for att hela
sektorn eller trafikslaget utvecklas i enlighet med de transportpolitiska
malen. Sedan Vinnova i januari 2001 6vertog uppgifterna fréan det tidi-
gare Kommunikationsforskningsberedningen har myndigheten ocksa ett
sektorsansvar for FUD inom sjofart och luftfart. Den nationella FUD-
strategin foreslar att Luftfartsverket och Sjofartsverket bor ges ett sek-
torsforskningsansvar. Forslaget stods av minga remissinstanser. Reger-
ingen gor dock beddomningen att ndgon fordndring pd denna punkt for
ndrvarande inte bor genomforas.

Regeringen anser att de sektorsansvariga myndigheterna dven fortsétt-
ningsvis bor prioritera mellan olika tdnkbara insatser i syfte att uppfylla
de mal som regeringen stéllt upp for verksamheten. For Vigverket och
Banverket innebér det dven en frihet att avviga insatser mellan FUD och
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andra sektorsinsatser. For Vinnovas del innebér det att myndigheten i
stor utstrackning prioriterar mellan olika insatsformer och mellan olika
forskningsomraden inom ramen for de uppgifter som myndigheten har.

Eftersom sektorsforskningsinsatserna skall prévas utifrén de transport-
politiska milen skall insatserna dven ha ett langsiktigt perspektiv. Sek-
torsforskning &r inte bara en frdga om att 16sa omedelbart forestdende
problem, utan skall ocksé bidra till framforhallning infor i dag okidnda
utmaningar. [ uppgiften ligger séledes dven insatser for att sdkerstélla
framtida forskarkompetens och goda forskningsmiljoer med relevant in-
riktning. Regeringen gor liksom tidigare bedomningen att FUD-verk-
samhet kommer att bli allt mer betydelsefullt for utvecklingen av ett
hallbart och effektivt transportsystem.

Ett aktivt deltagande i de europeiska modala forskningsnétverken
Waterborn, European Road Transport Research Advisory Council
(ERTRAC), European Rail Research Advisory Council (ERRAC) och
Advisory Council on Aeronautics Research (ACARE) bedoms vara vik-
tigt.

Forskning om sjosdkerhet fortjanar fortsatt stor uppmérksamhet. Mot
den bakgrunden har regeringen i februari 2005 beslutat att ansla ytterli-
gare 25 miljoner kronor for en forlingning av det sjosdkerhetsprogram
som loper sedan 2001 och hittills omfattat totalt 6ver 100 miljoner
kronor. Drygt hilften av detta belopp utgors av medfinansiering frin bl.a.
sjofartsnidringen. Programmet som drivs av Vinnova &r ddrigenom finan-
sierat till och med 2007.

Regeringen lyfte fram behovet av forskning kring den svenska trans-
portnédringen som ett prioriterat omrade i forskningspropositionen 2000
Forskning och fornyelse (prop. 2000/01:3). Regeringen gor fortsatt be-
domningen att insatser inom omradet dr viktiga. Behoven framstar som
sarskilt angeldgna betrdffande dkerindringen. Regeringen anser darfor att
Vigverket bor ta fram ett specifikt FUD-program om akerindringen. Pro-
grammet bor tas fram efter samrdd med branschen. Insatser inom ramen
for programmet bor krdva medfinansiering frdn branschen eller andra
finansiérer.

Det &r angelédget att transportforskningen som helhet har resurser som
tillgodoser behoven pé kort och lang sikt. Det dr ocksé angelédget att de
tre stora aktorerna — Vinnova, Vigverket och Banverket — samrader kring
transportforskningsinsatserna i syfte att sdkerstdlla att samhéllet far
storsta mojliga utbyte av FUD-insatserna. Regeringen dvervéger att inom
nagra ar genomfora en utviardering av transportforskningens kvalitet och
dndamélsenlighet.

11.3 Griansoverskridande samarbete

Regeringens bedomning: EU:s interreg-program bor i 6kad utstrackning
anvéndas for transportrelaterade projekt som forbéttrar forutsidttningarna
for regioners utveckling och transporter dver nationsgrénser. Det 4r an-
geldget att savil statliga myndigheter som, regioner, forskningsinstitut
och foretag deltar i samarbetet. Ostersjoprogrammet bedoms vara av sir-
skilt intresse.
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Skilen for regeringen bedomning: Att skapa god tillgdnglighet &r ett
av transportpolitikens viktigaste bidrag till att 4stadkomma hallbar regio-
nal utveckling. God tillgénglighet dr ocksa en forutsdttning for ett vil
fungerande innovationssystem. Det dr viktigt att skapa god tillgénglighet
mellan regioner 1 landet, men det dr ocksé viktigt att utveckla tillgédnglig-
heten Over nationsgranser. Inte minst i det senare perspektivet har EU:s
interreg-program en pataglig potential.

Europeiska unionen har sedan 1990 program for att stodja granséver-
skridande samarbete mellan regionala och lokala aktorer. Programmen
har sedan starten haft som syfte att minska den negativa inverkan av
grianser och hade till en borjan endast fokus pa breda samarbeten mellan
gransldn. I mitten pad 1990-talet tillkom de transnationella programmen
som har fokus pé ett storre geografiskt omrdde och med syfte att stodja
integration och en balanserad utveckling av territoriet, framst genom
gemensam rumslig planering vilket bl.a. inkluderar transportinfrastruktur
i vid mening.

Sverige deltar under den innevarande perioden (2000-2006) i tre trans-
nationella program som tédcker olika geografiska omraden bestdende av
hela eller delar av de linder som medverkar; Ostersjon (hela Sverige),
Nordsjon (Vistra Gotaland, Halland, Skéne, Kronoberg, Varmland) och
Norra Periferin (Norrbotten, Visterbotten, Jamtland, Vaisternorrland,
Gévleborg samt delar av Viarmland och Dalarna). I nésta programperiod
(2007-2013) kommer ovan ndmnda program att fortsidtta med samma
geografiska utstrackning och med en storre fokusering pa ett mindre an-
tal fragor, ddribland tillgdnglighet. Ddrmed kommer dessa program dven
pa langre sikt kunna spela en roll i utvecklingen av en transportsektor
som svarar upp mot hdga ambitioner att bidra till positiv regional ut-
veckling. Alla linder runt Ostersjon, samt Norge och Vitryssland, #r
medlemmar i Ostersjoprogrammet. I den kommande programperioden
2007-2013 fokuseras programmet mer 4n tidigare och dér tillgdnglighet
och innovationer #r tva av de viktigaste inriktningarna. Atgirdsomradena
berdr ofta bade lokal, regional och nationell nivé och hela Sveriges ter-
ritorium &r stodberittigat. Det dr angelédget att striva efter en stark invol-
vering av samtliga dessa nivéer i projekten. Under perioden 2000-2006
har Sverige deltagit i ett tiotal infrastruktur- och transportprojekt som
angdr transportldnkar frimst i sodra Ostersjon, men ocksa Mellansverige
och Barentsregionen finns representerat.

Regeringen vill uppmuntra myndigheter, regioner, forskningsinstitut
och foretag att ta vara pd de mojligheter som interregprogrammen ger
och se projekt inom ramen for dessa som ett medel att utveckla transport-
systemet for att bdttre svara upp mot regionala behov och samtidigt ut-
veckla virdefullt samarbete och virdefulla ndtverk med véra grann-
lander.

11.4 Innovativ fordonsindustri

Den svenska situationen med en stark fordonsindustri och en vél utveck-
lad infrastruktur bidrar positivt till formagan att skapa innovationer och
tillviaxt inom omradet. Som regeringen framholl i 2001 &rs infrastruktur-
proposition (prop. 2001/02:20, s.100) har Sverige ett gynnsamt utgangs-
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lage att utifrdn en samhdillsorienterad systemsyn och teknikstark industri
ta initiativ ndr det géller nya I6sningar inom transportsystemet.

For ndrvarande 16per flera FoU-program i samarbete mellan staten och
fordonsindustrin. Under 2005 har regeringen genomfort branschsamtal
med fordonsindustrin. Branschsamtalet utgor startpunkten for fordjupad
samverkan mellan stat, nidringsliv och forskningsaktérer kring den
svenska fordonsindustrin och syftar till att stidrka den svenska fordons-
industrins ledande position, samtidigt som mojliga synergier tillvaratas i
arbetet med att forbéttra kommunikationer och milj6. Inom bransch-
samtalet har ett for myndigheter och industri gemensamt strategiprogram
tagits fram for fordonsindustriomradet.

Genom ett planeringsdirektiv har Véagverket givits 1 uppdrag, att inom
ramen for sina sektorsuppgifter, genomfora ett program for teknisk ut-
veckling, demonstration och inférande av nya l6sningar som verkar for
att de transportpolitiska malen nds. Regeringen framholl i direktivet att
arbetet bor genomforas i samverkan med bl.a. nédringslivet och att de 16s-
ningar som tas fram inom programmet bor ha forutséttningar att né en
bred spridning pd marknaden. Uppdraget har resulterat i ett forsknings-
program for trafiksdkerhet som gar under bendmningen IVSS (Intelligent
Vehicle Safety Systems) och genomfors i samarbete med bl.a. fordons-
industrin. Det syftar till att stimulera forskning och utveckling f6r mor-
gondagens trafiksdkerhet. Ambitionen 4r inte bara att ta fram ny tekno-
logi och nya IT-16sningar som kan férebygga dodsfall och svéra person-
skador, utan ocksé att projektresultaten i sin forlangning skall kunna
kommersialiseras av industrin si att de kommer ut pd marknaden och
dédrigenom gor nytta i trafiksystemet.

Uppdraget i planeringsdirektivet har &ven motiverat Vigverkets enga-
gemang i Emissionsforskningsprogrammet (EMFO). Programmet syftar
till att industri och myndigheter skall ha tillgang till den kunskap som
behovs for att utveckla fordon och fordonskomponenter i en héllbar rikt-
ning. Ambitionen dr att svensk industri och svenska myndigheter med
hjdlp av den kunskapen effektivare skall kunna arbeta med en fortsatt
miljoanpassning av fordon och trafik.

Ytterligare insatser dr motiverade for att utveckla tillimpningar av for-
donstelematik. Mot den bakgrunden gav regeringen i oktober 2004
Vinnova 1 uppdrag att, i samverkan med fordonsindustrin, telekom-
industrin och berdrda lokala och regionala aktorer att 1dmna forslag till
FoU-program om fordonstelematik. Uppdraget har resulterat i program-
met VICT (Vehicle Information and Communication Technology) under
Vinnovas ledning och med en omfattning pa 250 miljoner kronor varav
110 miljoner frén staten och 15 miljoner frdn Vistra Gotalandsregionen
under perioden 2005-2008.

Ovriga samverkansprogram mellan staten och fordonsindustrin som
16per dr Fordonsforskningsprogrammet, Samverkansprogrammet Grona
bilen samt Produktionsteknik. Vid sidan av dessa sex samverkanspro-
gram finansieras forskning med stor relevans for fordonsindustrin av
flera myndigheter, bl.a. Energisystem 1 vdgfordon, Innovativa fordon,
farkoster och system, Forsknings- och utvecklingsprogrammet for alter-
nativa drivmedel samt Forskningsprogrammet for etanol och traravara.

De kraftfulla svenska satsningarna pé forskning, utveckling och de-
monstration av biodrivmedel for att nd kostnadseffektiv produktion av
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fornybara drivmedel och pa ny fordonsteknik har positionerat Sverige pa
vérldskartan ndr det giller framtidens drivmedelsforsorjning for trans-
portsektorn. Genom fortsatta satsningar pa forskning, utveckling, demon-
stration och introduktion av biodrivmedel och ny fordonsteknik har
Sverige mojlighet att inta en internationell frontposition och darmed
skapa nya affarsmojligheter, bade inom drivmedelsbranschen och for-
donsindustrin samtidigt som transporternas miljobelastning minskar.

11.5 Innovativ kollektivtrafik

Regeringens bedomning: Innovationstakten inom kollektivtrafiksektorn
bor oka.

Skiilen for regeringens bedomning: Kollektivtrafiken utgér en cen-
tral del av persontransportsystemet. Det dr ocksa en del som det offent-
liga samhillet har stort inflytande over, framst genom trafikhuvudman-
nen, men dven genom staten i form av Rikstrafiken och genom dgande av
vissa operatorer. Flera svenska foretag har samtidigt en mycket stark
stdllning pd varldsmarknaden avseende produktion av bussar och trafik-
system. Innovation inom kollektivtrafiken dr viktigt for att &stadkomma
allt béttre trafikutbud for de resurser som gors tillgéngliga, frimst av tra-
fikhuvudménnen, men ocksa av Rikstrafiken. En innovativ och kridvande
hemmamarknad &r samtidigt viktig dven for den exportindustri som &r
relaterad till sektorn. Ett gott innovationsklimat pa hemmaplan skapar
konkurrensfordelar pa exportmarknaden.

Kollektivtrafikkommittén ldgger i sitt slutbetdnkande fram en rad for-
slag som bor vara betydelsefulla komponenter 1 en utveckling for hojd
innovationstakt inom kollektivtrafiken. Bland annat foreslds insatser
inom forskning, utveckling och demonstration och kad samverkan mel-
lan finansidrer, branschaktorer och forskare. Som redovisats ovan delar
regeringen 1 huvudsak kommitténs uppfattning pd denna punkt och kan
konstatera att frigan tagits omhand av Vinnova och andra FUD-finansii-
rer genom det nationella FUD-program som presenterats. Vinnova, Vag-
verket och Banverket har nyligen utarbetat ett forslag till gemensamt
FoU-program for kollektivtrafiken. I ljuset av kommitténs betdnkande
framstar vidare innovativa upphandlingsformer som angeldgna. Sddan
upphandling skall 1dmna utrymme for initiativ frdn anbudsgivare och
premiera nya idéer. Upphandling av kollektivtrafik bor enligt regeringens
bedomning ocksé utnyttjas i teknikdrivande syfte, exempelvis genom att
stdlla sérskilda standard-, sdkerhets- och miljokrav samt att bidra till att
det skapas en marknad for nya l6sningar.

Det torde ocksa ligga en stor potential i att forbéttra informations- och
biljettsystem. Samverkan mellan trafikhuvudman och andra aktorer &r av
storsta vikt. Effektiva l1osningar for kollektivtrafik i glesbygd &r ett
specifikt omrdde som bor uppmirksammas ur ett innovations-
systemsperspektiv.

Det 4r angeldget att berdrda aktorer vid insatser inom forskning,
utveckling och demonstration beaktar det som regeringen ger uttryck for
1 kapitel 17 om utveckling av kollektivtrafiken.
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11.6 Anvindning av ny teknik

Regeringens bedomning: Ny teknik inom transportsystemet skall bidra
till att utveckla ett héllbart transportsystem samtidigt som néringspoli-
tiska aspekter beaktas. For att utnyttja innovationspotentialen fullt ut ar
det viktigt med samordning av de olika trafikverkens verksamhet, mellan
myndigheter och niringsliv, samt inom EU.

Skélen for regeringens bedomning: Moderna IT-I6sningar &r en
nyckel till utvecklingen i riktning mot ett effektivt och héllbart transport-
system. Samtidigt dr transportsektorn en nyckelmarknad for introduktion
av ny teknologi. Det dr en marknad dédr bade det privata samhillet gor
mycket stora investeringar, inte minst 1 fordon, och dir det offentliga
samhéllet gor mycket stora investeringar, inte minst i infrastruktur.
Grénslandet mellan transporter och IT har dérfor en central plats i det
svenska innovationssystemet.

IT och annan ny teknik dr redan i dag ett naturligt verktyg for att
genom bittre trafikledning 6ka kapaciteten och sékerheten samt minska
miljopaverkan vid de kollektiva transportsystemen inom flyget, sjofarten
och jarnviagen. Av olika anledningar har utvecklingen inom végtransport-
systemet inte kommit lika 1angt, &ven om avancerade trafiklednings-
system finns dven dir. Det har t.ex. inte varit lika enkelt att stédlla séker-
hetskrav pa det individuella végtransportsystemet som pa de kollektiva
transportsystemen. Den okande anvindningen av IT-stod kan innebéra
nya risker. IT-beroendet stéller krav pa att informationssidkerhetsarbetet
inom transportsektorn foljer med teknikutvecklingen.

Sverige ligger i framkant inom manga omraden nér det giller att ut-
nyttja ny teknik for att 16sa angeldgna transportproblem eller i 6vrigt att
utveckla transportsystemet. Det kan gélla utvecklingen av digitala kartor
eller inférande av tekniskt stod att halla hastigheten (ISA). Inom ramen
for forskningsprogrammen IVSS och Grona Bilen utvecklas morgon-
dagens teknik for okad sdkerhet och béttre miljoanpassning. Enligt
regeringens innovationsstrategi skall Sverige marknadsforas som ett
innovationsland. Inom ramen for arbetet med att forverkliga regeringens
innovationsstrategi bor de mojligheter som befintlig och planerad IT-
infrastruktur inom transportomradet erbjuder fullt ut tas tillvara. Det kan
gilla att analysera vidare exploatering av digitala kartor (Nationell Digi-
tal VigdataBas, NVDB), elektroniskt chip pa korkort, positionerings-
system (Galileo), m.m.

Viégverket har pd uppdrag av regeringen utvecklat végtrafiklednings-
system i storstdderna. En utvdrdering som Végverket har gjort av arbetet
visar att det fortfarande finns en tydlig forbattringspotential for vigtra-
fikledningen i storstidder. For att nd onskad trafikeffekt behover informa-
tionskanalerna till trafikanterna forbdttras och utokas. Det kan t.ex.
handla om att sdtta upp variabla meddelandeskyltar vid stddernas infar-
ter. Dessutom &r det angeldget att stdrka innehéllet i och kvaliteten pa
informationen samtidigt som innehallet presenteras pa ett mer lattforsta-
eligt och attraktivt sitt.

Informationstjénster har en stor betydelse for att dka effektiviteten 1
transportsystemet och dr viktiga i1 ljuset av regeringens ambition att sétta
kunderna i1 fokus. For att stodja hela resan eller transporter dir flera

Prop. 2005/06:160

138



transportslag ingar dr det viktigt att information om rese- och transport-
mojligheter finns att tillgd. Inom ramen for projektet KombiTIF som
genomfors av samtliga trafikverk i samverkan under ledning av Banver-
ket har man péborjat detta arbete. Det &r av stor vikt att arbetet fortgér for
att pa sa sdtt nd en 6kad kundanpassning sévil av respektive trafikverks
tjédnster som den samlade tjénsten.

Det finns ett behov av att utveckla ny teknik och nya tillimpningar for
att kunna fi system som ldser angeldgna trafiksékerhetsproblem. Exem-
pel pa sddana tekniska I6sningar &r utrustning och system som stodjer
hastighetsanpassning i1 forhallande till hogsta tilldtna hastighet, nykter
korning, bilbdltesanvéndning, rétt avstdnd till framforvarande bil och
som ger information om déligt védglag, oskyddade trafikanter etc. Myn-
digheterna bor intensifiera samverkan med industrin i syfte att stédja
denna utveckling. Den teknikutveckling som pédgar gér framat 1 mycket
snabb takt och styrs i stor utstrdckning av marknadsbedomningar fran
ndringslivets sida. Det dr viktigt att myndigheterna objektivt utvérderar
hur de tekniska losningarna péverkar bl.a. trafiksikerheten. Myndig-
heterna har ocksa en roll i att stilla funktionskrav pa tekniken och hjilpa
till att skapa en efterfragan pa bra tekniska l16sningar som i vart fall till en
borjan saknar nagon naturlig efterfragan. Myndigheterna kan dessutom,
med eller utan néringslivet, identifiera viktiga trafiksidkerhetsproblem for
att initiera och stddja en utveckling av sddana nya funktioner hos fordo-
nen som har en belagd och positiv trafiksékerhetspotential. Samhéllet bor
bidra till att skapa och stimulera en marknad for sdkerhet.

Utveckling och inférande av modern transporttelematik eller ITS (In-
telligent Transport Systems) krdver i hog grad en europeisk samverkan.
Det géller bade for att vidga marknaden for olika produkter och tjanster
men ocksa for att systemen inte skall hindra den fria rorligheten. Det &r
darfor angeldaget att Sverige aktivt medverkar i olika fora for att paverka
och utbyta erfarenheter. Genom att ge andra lénder tillgang till svenska
metoder och synsétt och att d&ven aktivt marknadsfora dessa fir svenska
foretag, universitet och hogskolor tillgdng till en internationell marknad.
For att bli framgangsrika maste svenska aktorer se till att ITS stindigt
utvecklas. Det allra bésta frdn andra lander méste ocksd introduceras i
Sverige. Sverige bor se till att i dialog med andra ldander, inte minst med
EU-ldnder, undanrdja hinder for ITS-arbetet. Sverige bor vidare vara ak-
tivt nédr ITS-standarder utvecklas och undersoka hur vetenskapliga utvir-
deringar av nya tjinster och produkter kan underldttas. Sverige skall 1
forsta hand prioritera tjdnster och produkter som bidrar till att forbédttra
trafiksdkerheten och att utveckla ett hallbart transportsystem.

I juni 2006 star Goteborg som vérd for den forsta gemensamma euro-
peiska vigtransportforskningskonferensen, TRA (Transport Research
Arena). Arrangemanget genomfors i samarbete mellan de europeiska
viagverkens samarbetsorganisation (Conference of European Directors of
Roads), European Road Transport Research Advisory Council och EU-
kommissionen. Vigverket och Vinnova har centrala roller i den praktiska
planeringen. Konferensen dr viktig som en del 1 nédtverksbyggande inom
vagtransportforskning och dess avndmare. Det dr ocksd ett tillfille att
marknadsféra Sverige som innovationsland, bl.a. genom att redovisa
svenska landvinningar inom vigtransportomradet, inte minst inom ITS.
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Ar 2009 stir Stockholm som vird for den globala ITS-kongressen
(World Congress on ITS), som normalt samlar drygt 5 000 deltagare frn
vérldens alla horn. Kongressen bor ses som en mgjlig plattform att mark-
nadsfora nya telematik- och ITS-16sningar for en global publik. Ambitio-
nen &r att kongressen skall behandla ITS inom alla trafikslag. Vinnova
och Vigverket har centrala roller i planeringsarbetet och dr ocksa eko-
nomiska garanter for projektet.

Prop. 2005/06:160

140



12 Trafikens kostnadsansvar

12.1 Utgangspunkter

Regeringens bedomning: De skatter och avgifter som tas ut av trafiken
och som é&r transportpolitiskt motiverade, bor motsvara trafikens sam-
hillsekonomiska marginalkostnader och bidra till att de transportpolitiska
malen nds. Vid tilldampningen av kostnadsansvaret kan internationella
beroenden och griansoverskridande externa effekter behdva analyseras
och beaktas. Detta far dock inte innebéra en ldgre grad av méaluppfyllelse
ndr det géller miljokvalitetsmalen och deras delmal eller det transport-
politiska etappmaélet om utsldpp av véixthusgaser.

Godstransportdelegationens forslag: Godstransportdelegationen (jfr
avsnitt 21.6) foreslar i sitt slutbetdinkande (SOU 2004:76) att internatio-
nella beroenden medvetet och systematiskt beaktas nér kostnadsansvaret
tillimpas. Utredningen beskriver de risker det kan medféra om Sverige
sdtter hogre pris pd framfor allt koldioxidutsldpp, men ocksd pd andra
gransdverskridande utsldapp, dn andra ldnder gor. Delegationen anser att
hogre skatter och avgifter i Sverige dn i omvédrlden kan medfora en
kontraproduktiv strukturell anpassning s& att verksamheter i Sverige
riskerar att flyttas ut till andra lander samtidigt som de samlade globala
utsldppen kan 6ka. Vidare ldmnas ett antal forslag avseende fordandrade
skatter och avgifter for skilda trafikslag. Regeringen foreslogs ta still-
ning till samtliga forslag i samband med att ett principbeslut om kilo-
meterskatt tas.

Remissinstanserna: Ungefir en tredjedel av remissinstanserna har
kommenterat frigan. Samtliga av dessa dr positiva till att internationella
beroenden beaktas.

Skilen for regeringens bedomning: Som redovisats i avsnitt 6 fore-
slar regeringen som en transportpolitisk princip att trafikens samhills-
ekonomiska kostnader generellt skall beaktas nidr transportpolitikens
styrmedel tas fram. Utformningen av trafikens kostnadsansvar 4r en
tillimpning av denna princip.

Trafikens kostnadsansvar innebdr att transportpolitiskt motiverade
skatter och avgifter bor motsvara den samhéllsekonomiska marginalkost-
naden och didrmed korrigera for snedvridningar av transportmonster.
Finansierande skatter och avgifter skall ddremot utformas sa att de i s&
liten utstrackning som mojligt paverkar transportmonstren och sektorn i
ovrigt.

Den samhillsekonomiska marginalkostnaden dr den kostnad som ett
tillkommande fordon ger upphov till ndr det anviands. Det handlar i
huvudsak om kostnader i form av infrastrukturslitage, skador frén luft-
fororeningar, bullerstdrningar, olycksrisker och eventuell trangsel.

Marginalkostnadsprincipen skall ses som en ledstjdrna for det trans-
portpolitiska utvecklingsarbetet men far inte tolkas alltfor strikt. Redan
enklare differentiering 1 ett avgiftssystem kan f4 betydande styreffekt.
Mot den bakgrunden foreslog regeringen i 2001 ars infrastrukturproposi-
tion att fokus under de ndrmast kommande aren bor ligga pa att astad-
komma okad differentiering for att bidra till utvecklingen av ett 1angsik-
tigt hallbart transportsystem (prop. 2001/02:20). Den inriktningen har
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ocksé priglat de senaste drens fordndringsarbete och bor enligt regering-
ens uppfattning fortsatt gilla.

Det finns goda skél att efterstriva gemensamma, internationellt gang-
bara berdkningsmetoder for alla typer av externa effekter, &ven for lokala
saddana, t.ex. buller och slitage. Gemensamma metoder kan t.ex. skapa
genomsiktlighet och forstdelse for skilda nationella avgiftssystem. EU-
initiativ inom omradet bor déarfor stodjas. Det innebdr dock inte att
samma priser nddvandigtvis bor tillimpas i olika lander. Det faktum att
lokala externa effekter ger upphov till kostnader som drabbar det egna
landet eller regioner inom det egna landet motiverar att lokala eller
nationella priser tilldmpas. Tvirtom skulle ett gemensamt europeiskt pris
kunna std i strid med ndrhetsprincipen, dvs. att beslut inte skall fattas pa
hogre nivd dn nodvindigt. Eftersom exempelvis vérdering av buller kan
variera fran ett land till ett annat bor ocksé eventuella bullerrelaterade
skatter eller avgifter kunna variera. Om Sverige tillimpar en internatio-
nellt vedertagen vérderingsmetod som leder till att buller far ett annat
pris 1 vart land &n i andra ldnder kan det enligt regeringens mening séa-
ledes vara helt i sin ordning.

Sett ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv motsvarar externa effekter
en kostnad pd samma sitt som utgifter for arbetskraft och andra insats-
varor. Om en transportlosning inte kan tdcka de kostnader den ger upp-
hov finns det anledning att ifrdgaséttas om en sddan 16sning &r langsiktigt
hallbar. Andra transportlosningar bor provas. Eventuella indirekta sub-
ventioner av transporter, genom att lokala externa effekter inte fullt ut
prissitts, innebér att andra foretag och hushéll far béra en 6kad borda for
anpassning. Mot den bakgrunden bor sédledes lokala externa effekter
normalt prisséttas for transporter savil som for andra verksamheter.

Medan sambandet mellan mal och medel 4r forhdllandevis enkelt be-
traffande lokala externa effekter &r situationen mer komplicerad for kol-
dioxidutsldpp och andra gridnsdverskridande externa effekter. En ambi-
tios nationell politik far inte medfora att en verksamhet flyttar till ett
annat land som har en mindre ambitids klimat- och miljopolitik. D& kan
den samlade negativa péverkan pa miljon bli storre dn 1 utgéngslédget.
Skatter och avgifter pé transporter och logistik kan for transportintensiv
verksamhet i1 detta perspektiv vara lika avgoérande som skatter och av-
gifter i andra led i1 produktionsprocessen. Att forhallanden i omvérlden
beaktas far dock inte innebdra en ldagre grad av maluppfyllelse nir det
giller de nationella miljokvalitetsmalen och dess delmél eller det trans-
portpolitiska etappmalet om utsldpp av vixthusgaser.

En ambitios klimat- och miljopolitik kan stimulera till teknisk utveck-
ling och effektiv resursanvdndning och dirigenom forbéttrad kon-
kurrenskraft for svenskt néringsliv. Om Sverige skulle ta ut pétagligt
hogre trafikrelaterade skatter &n konkurrentlander finns det samtidigt viss
risk for att forutsdttningarna for svensk produktion att hdvda sig pa den
internationella marknaden gér forlorade. Det kan ske om produkterna,
inklusive logistikkostnader, kan produceras billigare dar skatter och av-
gifter dr ldgre. Dessa forhallanden har till del redan beaktats inom trans-
portpolitiken men synsittet har tillimpats mer systematiskt inom andra
politikomraden. Exempelvis ges industrisektorn mer férmanliga villkor
dn hushdll betrdffande energibeskattning. Genom att “frikoppla” vissa
industrisektorer har samhéllet kunnat driva en mer ambitios koldioxid-
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politik inom andra omrdden dir motsvarande internationella beroenden
saknas.

Enligt regeringens uppfattning kan det pa liknande sitt vara nédvén-
digt att beakta att vissa transporter dr en central del i konkurrensutsatt
varuproduktion som bedrivs 1 landet. Eftersom transportavstinden for
svenskt ndringsliv manga génger &r relativt l&nga kan logistikrelaterade
skatter och avgifter vara vél sa konkurrenssnedvridande och skadliga,
relativt internationella konkurrenter, som skatter och avgifter direkt rela-
terade till stationédra produktionsanldggningar.

Om en koldioxidskatt infors likformigt pa internationell nivé eller om
transportsektorn inkluderas i ett fullodigt system for utsldppshandel torde
den svenska verksamheten ddremot klara sig vél. En sddan anpassning
skulle rimligen innebédra att marknaden forsokte anpassa sig for att sdnka
sina kostnader for fossila koldioxidutsldpp. Mer energieffektiva fordon,
fartyg och flygplan, liksom 6kad anvindning av alternativa drivmedel &r
exempel pa troliga anpassningar.

Det ar enligt regeringens bedomning viktigt att med utgdngspunkt i
marginalkostnadsprincipen driva pa det internationella arbetet for har-
monisering av prisséttning av gransoverskridande externa effekter pa en
miljostyrande niva.

Sverige kan dock vilja en hogre ambitionsnivd dn andra ldnder och
vara en foregéngare pa miljoomrédet. Ett siddant stidllningstagande bor
dock enligt regeringens uppfattning foregds av en analys av paverkan pa
nédringslivets konkurrenskraft och forutsittningarna for hallbar tillvéxt.

Som ovan framhallits kan vid tilldmpningen av kostnadsansvaret inter-
nationella beroenden, bl.a. for konkurrensutsatt industri, och gransover-
skridande externa effekter behdva analyseras och beaktas. Det dr som
ndmnts visentligt att beskattning och avgiftsséttning sa langt mojligt
baseras pa marginalkostnadsprincipen. Denna grundhallning bor dock
inte hindra mojligheten att vid tillimpningen kunna gora sdrskilda
undantag av niringspolitiska och regionala utvecklingspolitiska skdl.
Detta far dock inte leda till att miljokvalitetsmélen eller det transport-
politiska delmalet f6r en god milj6 1 sin helhet ej kan nés.

Godstransportdelegationen foreslog i sitt slutbetdnkande foréandringar
av trafikrelaterade skatter och avgifter, frimst betrdffande végtrafik och
sjofart. Delegationen foresprdkade att samtliga forslag for alla trafikslag
skulle hanteras i ett sammanhang. Det skulle dels gora det mojligt att
bedoma de totala effekterna pa transportsystemet, dels skulle finansiering
enligt forslaget kunna ske genom avvidgning mellan de olika delarna.
Enligt delegationens mening borde ett sddant stéllningstagande ske 1
samband med att ett principbeslut om kilometerskatt fattas. Regeringen
anser att en overgripande 6versyn av kostnadsansvarets tillimpning bor
ske i samband med forberedelserna av inférande av kilometerskatt for
tunga lastbilar (se avsnitt 12.2).

Prop. 2005/06:160

143



12.2 Vigtrafik

Regeringens bedomning: En kilometerskatt for tunga lastbilar kan bidra
till en hallbar utveckling, bl.a. genom att bidra till att uppné miljokvali-
tetsmélen Begrinsad klimatpéverkan och Bara naturlig forsurning. Kilo-
meterskatten skall tas ut for sdvil svenska som utldndska tunga lastbilar.
Den pagéende revideringen av EU:s Eurovinjettdirektiv ger forutsétt-
ningar och sitter ramar for inférande av ett effektivt sddant system for
kilometerskatt. Skattens effekter for regioner och néringar samt dess
detaljerade utformning méste ddrfor analyseras ytterligare innan den é&r
mdjlig att inféra. Om resultatet av analyserna inte visar pd orimliga kon-
sekvenser for regioner och nédringar kommer regeringen att foresla att en
kilometerskatt for svenska och utldndska tunga lastbilar infors. En tek-
nisk specifikation av ett mojligt svenskt kilometerskattesystem bor utar-
betas. En analys av kilometerskattens effekter pa regioner och néringar
skall presenteras under hosten 2006 med sikte pd stdllningstagande i
riksdagen varen 2007.

Vigtrafikskatteutredningens forslag: I maj 2004 lade Vigtrafik-
skatteutredningen fram sitt slutbetdnkande Skatt pa vig (SOU 2004:63).
Utredningen foreslr bl.a. miljodifferentierad fordonsskatt och kilo-
meterskatt. Kilometerskatt bor enligt forslaget debiteras pd samtliga
nationella och kommunala vigar samt pa vissa enskilda vigar, och tas ut
for samtliga tunga lastbilar oavsett i vilket land de &r registrerade. Upp-
bord forutsitts kunna ske automatiskt. Kilometerskatt bedoms kunna in-
foras tidigast 2008 och bor enligt utredningen foregds av att riksdagen
fattar ett principbeslut i fragan. Végtrafikskatteutredningen foreslar dess-
utom att en miljoinriktad fordonsskatteomldggning for tunga fordon
(totalvikt 6ver 3,5 ton) infors redan pa kortare sikt. Forslaget innebér att
de flesta tunga fordon som uppfyller de senaste obligatoriska avgaskrav
som giller for nya tunga fordon eller framtida avgaskrav far sénkt skatt.
Differentieringen kommer saledes att paverka bade befintliga och nytill-
kommande tunga fordon. Forslaget syftar dels till att forbattra akeri-
ndringens konkurrenssituation, dels till att 6ka miljostyrningen for tunga
fordon. Forslaget bedoms 6ka anvéndningen av miljovinliga tunga for-
don samt ge incitament till att tidigareldgga inkép av nya tunga fordon
med bittre miljoegenskaper. I samband med att kilometerskatt infors bor
fordonsskatten, enligt utredningens forslag, sénkas till EU:s minimi-
skatteniva for samtliga skattepliktiga lastbilar.

Remissinstansernas synpunkter: Forslaget om miljodifferentierad
fordonsskatt for tunga lastbilar ges ett brett stod bland remissinstanserna.
Principen om kilometerskatt tillstyrks av en majoritet av remiss-
instanserna. Diaremot anser ménga att den skattenivd som utredningen
anvinder for att illustrera sitt forslag ar for hog. Nagra remissinstanser
pekar pa att forslaget kan ge negativa effekter for vissa landsdelar t.ex.
Norrlands inland samt for vissa néringar, sdrskilt skogsindustrin.

Vid de regionala konferenser som Néaringsdepartementet holl under
varen 2005, som en del i forberedelsearbetet for den transportpolitiska
propositionen, framfordes fran flera héll en oro for att inforandet av
kilometerskatt for tunga lastbilar kan ge negativa effekter for transport-
forsorjningen och néringslivet, framforallt i norra Sverige.
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Godstransportdelegationens forslag: Aven Godstransportdelega-
tionen foreslar att kilometerskatt for tunga lastbilar bor inféras. Samtidigt
framhélls betydelsen av att en eventuell kilometerskatt sdtts pa en rimlig
nivd. Utredningen anser p.g.a. de osdkerheter som finns betrdffande den
korrekta nivdn pad de samhillsekonomiska marginalkostnaderna, att
skatten snarare bor baseras pd virdering av landsbygdsexternaliteter &4n
pa ett medelvarde for tatort och landsbygd samt att behovet av att beakta
ndringslivets generella konkurrensforutsittningar motiverar en ldgre
skatteniva dn den Vigtrafikskatteutredningen anvinde for att illustrera
sitt forslag.

Remissinstansernas synpunkter: En majoritet av de remissinstanser
som uttalar sig i frdgan ger ett principiellt stdd till Godstransportdelega-
tionens Overvdganden betrdffande kilometerskatt. Flera remissinstanser
lyfter fram sérskilda villkor for sitt stod. Méinga anser sidlunda att kilo-
meterskatt bor inforas samordnat inom EU och flera framhaller att andra
trafikrelaterade skatter bor sénkas s att inforandet av kilometerskatt blir
en kostnadsneutral reform.

Skilen for regeringens bedomning: Inom vigtrafikomradet pagar
sedan flera ar tillbaka ett omfattande utvecklings- och lagstiftningsarbete
pa EU-niva. Dels har ett direktiv om driftskompatibilitet mellan elektro-
niska végtullsystem i gemenskapen, det s.k. EFC-direktivet, antagits, dels
pagér en revidering av direktivet om avgifter pd tunga lastbilar for an-
vindning av viss infrastruktur, det s.k. Eurovinjettdirektivet.

EFC-direktivet® fastslar att det skall tas fram en europeisk betaltjanst
som innebir att en fordonsenhet, kopplad till ett kontrakt, skall kunna
anvindas 1 alla europeiska vdgavgiftssystem. Direktivet slar fast vissa
grova ramar for hur tjansten skall se ut och kommissionen ges, med stod
av en sdrskild kommitté, i uppgift att ndrmare definiera tjansten, tekniskt
savil som funktionellt.

Eurovinjettdirektivet, som for ndrvarande revideras, sitter ramar for
hur skatter och avgifter pa tunga lastbilar fér tas ut. Forslaget till revide-
ring av direktivet beskriver hur hoga sddana skatter och avgifter far vara
och hur de far differentieras. I direktivforslaget ppnas mojlighet att ta ut
kilometerskatt pa hela vagnitet.

Fragan om kilometerskatt eller liknande skattesystem har aktualiserats
1 nigra lander i Europa. Tyskland inférde en kilometerskatt i borjan av
2005. Osterrike inforde en vigtull som paminner om kilometerskatt
2004. Schweiz inforde ett kilometerskattesystem 2001. Darutover har
Storbritannien planer pé att inféra en kilometerskatt men tidpunkten for
ett inforande har skjutits pa framtiden.

Regeringen anser att kilometerskatt for tunga lastbilar kan bidra till
hallbar utveckling och till att miljokvalitetsmdlen uppnés. Kilometerskatt
for tunga lastbilar har enligt regeringens mening, rétt utformad, potential
att vara en del i en effektiv och langsiktigt hallbar transportpolitik dér
den som anvénder vdgar ocksa betalar for de samhillsekonomiska kost-
nader trafiken ger upphov till. Bland annat regionalt utvecklingspolitiska
och néringspolitiska aspekter av kilometerskatt behdver dock analyseras

2 Europaparlamentets och radets direktiv 2004/52/EG av den 29 april 2004 om
driftskompatibilitet mellan elektroniska vigtullsystem i1 gemenskapen, EUT L 166,
30.4.2004, s. 124 (Celex 32004L0052).
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vidare. Effekter pa skogs-, livsmedels- respektive gruvindustri dr av sir-
skild betydelse att beakta i sammanhanget. Ur skattemidssig synpunkt har
kilometerskatt fordelen att den utgor en skattebas som pa lika villkor kan
tas ut av alla tunga lastbilar som anvidnder det skattebelagda vignitet.
Det gér inte att kringgé beskattning genom att tanka utomlands, eller re-
gistrera fordonet i ett annat land.

Det kan finnas skél att differentiera en kilometerskatt efter fordons-
egenskaper, trafikvolym och vigtyp. Det finns inga EG-rittsliga hinder
for sadan differentiering, under forutsittning att en sadan differentiering
utformas sa att den inte utgér handelshinder, pa annat sétt utgor otillatet
statsstod eller utgor skattediskriminering. Forslaget till nytt eurovinjett-
direktiv ger mojlighet att variera végtullsatserna for att t.ex. motverka
miljoskador, undanrgja Sverbelastning och frdmja trafiksidkerheten eller
beroende pd EURO-utslédppsklass, tidpunkt pd dagen, typ av dag eller
arstid. Enligt detta forslag &r det ocksd mojligt att ta ut en ldagre skatt i
vissa delar av landet, exempelvis i glesbygd.

Kilometerskatt kan inforas 1 Sverige pa nagra ars sikt. Det maste finnas
en uppbordsteknik som lampar sig for svenska forhéllanden och som é&r
kostnadsmassigt rimlig.

Fragan om kilometerskatt for tunga lastbilar kréver séledes fortsatt
analys- och utvecklingsarbete. Det ar viktigt att skapa en process dér
regioner, ndringsliv och andra aktorer ges mojlighet att delta 1 och ldmna
synpunkter pa arbetet. En viktig del i det fortsatta utvecklingsarbetet &r
att fo6lja den tekniska utvecklingen och introduktionen av motsvarande
system i andra lander. Lamplig skattestruktur bor analyseras vidare. Ett
forslag till  skattenivder och skattestruktur, exempelvis hur
kilometerskatten kan differentieras, bor darfor utarbetas. I detta arbete
bor ingd att dels redovisa forslag till skatteutformning vid ren tilldmpning
av marginalkostnadsprincipen, dels forslag till en skatteutformning déar
samtliga transportpolitiska delmdl beaktas. Skilda skattestrukturers
effekter pd ndringsliv, regioner och miljé bor samtidigt analyseras. Om
resultatet av analyserna inte visar pd orimliga konsekvenser for regioner
och néringar kommer regeringen att foresld att en kilometerskatt for
svenska och utldndska tunga lastbilar infors. En teknisk specifikation av
ett svenskt kilometerskattesystem bor utarbetas. En skiss pad skatte—
struktur och en analys av kilometerskattens effekter pd regioner och
ndringar remitteras hosten 2006 med sikte pa stdllningstagande i
riksdagen varen 2007.

Regeringen vill samtidigt redovisa att den nuvarande védgavgiften (den
s.k. Eurovinjetten) avskaffas om kilometerskatt inférs eftersom det inte
ar tillatet att ta ut bade vigavgift och kilometerskatt for samma vignit.
Om kilometerskatt infors skapas samtidigt fOrutsdttningar att sidnka
drivmedelsskatter och fordonsskatter for kilometerskattepliktiga fordon
sa langt som den europeiska lagstiftningen tillater. Darigenom kan trans-
portndringen till del kompenseras for ckade kostnader. S&dana sink-
ningar bidrar till att den svenska transportnédringen blir mer konkurrens-
kraftig 1 forhallande till utlandska operatorer.

Om kilometerskatt infoérs for tunga lastbilar kan det krdvas anpass-
ningar dven for andra trafikslag. Mot den bakgrunden anser regeringen,
som redovisats ovan 1 avsnitt 12.1, att en bredare 6versyn av kostnads-
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ansvaret bor ske i samband med forberedelserna av inférande av kilo-
meterskatt.

I proposition 2005/06:167 Skatteldttnad for bilar i vissa miljoklasser
har regeringen foreslagit en ldgre fordonsskatt for tunga fordon som upp-
fyller de avgaskrav som blir obligatoriska for nya tunga fordon den 1
oktober 2006 eller stringare avgaskrav. Syftet &dr att 6ka miljostyrningen
i fordonsskatten och forbéttra kerindringens konkurrenssituation. Den
lagre fordonsskatten foreslas borja tillimpas den 1 oktober 2006. Ytter-
ligare fordndringar i fordonsskatteuttaget kan bli aktuella nir en kilo-
meterskatt infors.

12.3 Jarnvégstrafik

Regeringens bedéomning: Kunskaperna om jdrnvidgens marginalkost-
nader bor utvecklas och tillsammans med langsiktiga transportpolitiska
hiansyn ligga till grund for framtida banavgifter. Det utvecklingsarbete
som Banverket genomfor inom omradet, liksom verkets bedomningar av
annan relevant forskning, bor redovisas till regeringen.

Banverkets redovisning av marginalkostnadsuppdraget: Forslagen
overensstdmmer 1 huvudsak med regeringens bedomning.

Remissinstansernas synpunkter: En majoritet av remissinstanserna
haller med Banverket om att det finns fortsatt behov av kunskapsutveck-
ling inom omrédet. Till del framfors kritik mot att ny kunskap som Ban-
verket tidigare forutskickat inte kunnat redovisas. I linje med utredning-
ens skrivningar pekar flera remissinstanser ut Banverket, i egenskap av
sektorsansvarig myndighet, som huvudansvarig for detta utvecklings-
arbete. Flera remissinstanser avstar frn att limna synpunkter pd angivna
uppskattade marginalkostnader. Samtliga remissinstanser invédnder mot
Banverkets 6ppning for “ytterligare avgifter for att svara upp mot de
kvalitetskrav som jarnvégsforetagen stiller”. Vissa remissinstanser har
principiella invéindningar mot forslaget medan andra har juridiska in-
viandningar. SIKA efterlyser ett stdllningstagande om vilken kvalitet hos
marginalkostnadsunderlaget som bor krdvas for att en marginalkostnads-
komponent bor prissittas enligt marginalkostnadsprincipen.

Godstransportdelegationens forslag: Delegationen foreslar att ban-
avgifterna bor ha kortsiktig samhillsekonomisk marginalkostnad som
utgdngspunkt och att marginalkostnader for buller i princip bor inga i
banavgiften.

Remissinstansernas synpunkter: En stor majoritet av de remiss-
instanser som uttalar sig i frigan stoder utredningens forslag. Banverket
och Branschforeningen Tagoperatorerna framhaller dock att de ser det
som viktigt att bulleravgifter inte baseras pa genomsnittskostnadsberak-
ningar.

Skiélen for regeringens bedomning: [ februari 2001 publicerades
direktiv 2001/14/EG* som bl.a. sitter upp gemensamma ramar for av-
gifter for utnyttjande av jarnvdgsinfrastrukturen. Direktivet fastslar att
banavgifterna skall faststdllas till ”den kostnad som uppstdr som en

P EGT L 75, 15.3.2001, 5. 29, (Celex 32001L0014).
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direkt f6ljd av den tdgtrafik som bedrivs”. Den svenska tolkningen av
detta &r att banavgifterna skall motsvara den samhéllsekonomiska mar-
ginalkostnaden. Under vissa omstindigheter tillater direktivet paslag,
dvs. att en hogre avgift tas ut. Ett villkor for att det skall tillatas &r att
saddana paslag inte snedvrider marknaden sa att den samhéllsekonomiska
effektiviteten eftersitts och transporter fors over till andra transportslag.

Genom jarnvigslagen (2004:519) har detta direktiv genomforts i
svensk rétt. Regeringen har i enlighet med lagen givit Jarnvégsstyrelsen
bemyndigande att besluta ndr lagens bestimmelser om avgifter skall
borja tilldmpas. Lagen, som &r tillimplig pa savédl Banverket som pa
andra infrastrukturforvaltare, foreskriver att banavgifterna i grunden skall
vara marginalkostnadsbaserade. Samtidigt 6ppnar lagen, under vissa vill-
kor, for paslag.

Genom det utvecklingsarbete som bedrivits under senare &r finns en
grund for att faststdlla marginalkostnadsbaserade avgifter. I linje med
utredningens forslag och remissinstansernas synpunkter gor regeringen
bedomningen att det finns anledning att ta fram utvecklad kunskap om
vissa kostnadsforhallanden. Det giller framst trafikens betydelse for re-
investerings- och bullerkostnader men dven for olyckor och trangsel.

Regeringens uppfattning dr att tillimpning av jarnvigslagens avgifts-
bestémmelser, liksom tillimpning av marginalkostnadsprincipen 1 all-
minhet, kriaver ett visst matt av schablonisering. Om alla detaljer skulle
beaktas, torde avgifterna behdva varieras exempelvis med véderfor-
hallanden eller beroende pd om en vagn nyligen gatt igenom underhall
eller inte. Ett avgiftssystem kan inte ta hinsyn till alla detaljer utan méste
med nodvindighet utformas mer generellt. Denna syn foljer ocksé av
artikel 7.6 1 direktiv 2001/14/EG, vilken klargor att avgifterna far fast-
stdllas pd en genomsnittsnivd berdknad pé en rimlig spridning av jirn-
végstrafik och tider for att undvika oonskade och oproportionerliga vari-
ationer. Regeringen delar ocksd Ekonomistyrningsverkets instillning 1
denna del, ndmligen att de forvintade effektivitetsvinsterna av att ut-
veckla avgiftssystemet bor overstiga de administrativa kostnaderna for
att utveckla och forfina systemet. Att kunskapsunderlaget inte &r helt
fullsténdigt i alla detaljer skall inte hindra att en rimlig avgift tas ut.

Regeringen vill samtidigt erinra om att det enligt jairnvédgslagen ar
Jarnvagsstyrelsen som bedriver tillsyn och provar tvister inom omrédet.
Det ger Jarnvégsstyrelsen en nyckelroll vid provning av hur kunskaps-
underlag kan Oversittas till avgiftssystem. I linje med Banverkets forslag
anser regeringen att det dr viktigt med en modell f6r 16pande utveckling
av kunskapsunderlag och uppdatering av avgifterna. Processen bor
karaktdriseras av Oppenhet och skapa forutsdttningar for oberoende
aktorer att delta 1 arbetet. Banverket bor enligt regeringens mening r-
ligen redovisa de insatser som gjorts for att forbéttra kunskaperna inom
omradet och hur den nya kunskap verket sjidlvt och andra tagit fram vér-
deras. Redovisningen bor ocksa klargora vilken avgiftsstruktur och vilka
avgiftsnivder som tillimpas. Dessutom skall Banverket i enlighet med
jarnvagsforordningen (2004:526) I6pande redovisa avgifter och taxor i
den beskrivning av jarnvédgsnitet som alla infrastrukturforvaltare skall
upprétta enligt jirnvégslagen.
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Regeringen konstaterar att Jarnvdgsstyrelsen anser att det dr tveksamt
om det finns stod i lagen for att ta ut sddana ytterligare avgifter for att
svara upp mot kvalitetskrav som Banverket diskuterar.

Genom riksdagens beslut om jarnvigslag svarar dagens regelverk av-
seende jarnvégsavgifter, enligt regeringen bedémning, upp mot de for-
slag som Godstransportdelegationen lade fram i sitt slutbetdnkande.

124 Sjofart

Regeringen bedomning: Den nuvarande modellen dér den 6vervigande
delen av Sjofartsverkets verksamhet finansieras av avgifter bor fortsatt
gilla. Utvecklingen for att f4 hogre kostnadstdckning for lotsningsverk-
samheten bor fortsétta. Sverige bor fortsatt arbeta internationellt for 6kad
anvdndning av miljodifferentierade sjofartsavgifter. Regeringen avser att
ta initiativ till att sammankalla sjofartens parter for att utreda forutsétt-
ningarna och mojligheterna att vidta ytterligare milj6forbattringar inom
sjofartssektorn.

Godstransportdelegationens forslag: Delegationen foreslog en fram-
tida sdnkning av nivan pé farledsavgifterna, finansierad med intékter fran
framtida kilometerskatt p& tunga lastbilar. Vidare foreslogs att lotsav-
gifterna 1 6kad utstrdckning skall finansieras av brukarna och 1 mindre
utstrackning via farledsavgifterna. Farledsavgifterna foreslas fortsatt de-
biteras i forhdllande till fartygs storlek men med fartygs s.k. netto i stillet
for brutto som debiteringsgrund och differentieras med avseende pé far-
ledslangd.

Remissinstansernas synpunkter: De inkomna svaren ger stod for
uppfattningen att farledsavgifterna bor ha en samhéllsekonomisk margi-
nalkostnadsprissittning som utgdngspunkt. Vissa remissinstanser ger
specifikt stod for forslaget att @ndra avgiftsbasen till netto. En del
remissinstanser tar avstdnd fran forslaget att differentiera farledsav-
gifterna i forhallande till farledsldngd. Flera remissinstanser instimmer i
att lotsning dr en tjanst som anvéndaren bor betala for fullt ut. Sjofarts-
verket anser dock att ett visst inslag av allmén finansiering dr motiverad
eftersom lotsning innebadr 6kad sdkerhet for all sjofart. En stor del av de
remissinstanser som uttalar sig i fragan anser att isbrytning bor finansie-
ras via statsbudgeten.

Sjofartsverkets redovisning av marginalkostnadsuppdraget: Over-
ensstimmer 1 huvudsak med regeringens beddmning.

Remissinstansernas synpunkter: Flera remissinstanser stéller sig i1
princip positiva till att dven sjofartens energianvidndning beldggs med
skatt 1 syfte att internalisera trafikens externa effekter. En majoritet av
remissinstanserna motsétter sig emellertid av olika skal att nationell skatt
pa bunkerolja infoérs. En sadan skatt beskrivs bl.a. som verkningslos.
Risken for oonskade sidoeffekter bedoms av manga som stor.

Skilen for regeringens bedomning: Sjofartsverket &r ett affarsverk
vars verksamhet i huvudsak finansieras med avgifter som tas ut av bru-
karna, dvs. handelssjofarten. De viktigaste avgifterna dr farledsavgifter
som uppgdr till ca 960 miljoner kronor och lotsavgifter som uppgar till
drygt 300 miljoner kronor per ar. Farledsavgifterna ticker bl.a. kostna-
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derna for underhéll och nyinvestering i sjoéfartsinfrastruktur samt sjo-
sdkerhetsarbete.

Hosten 2001 tillkdnnagav riksdagen uppfattningen att en Gversyn av
farledsavgifterna snarast borde genomforas 1 syfte att skapa ett avgifts-
system som ger ett konkurrensneutralt forhallande mellan trafikslagen
och som motsvarar marginalkostnadsprincipen.”* 1 juni 2003
presenterade Regeringskansliet en 6versyn av farledsavgifterna och ett
forslag till nya farledsavgifter (Nya farledsavgifter, Ds 2003:41).
Rapporten omfattade analyser av hur skatter och avgifter paverkar
konkurrenssituationen mellan skilda trafikslag, dvs. om vissa trafikslag i
hogre omfattning 4n andra kan sdgas tdcka de samhéillsekonomiska
marginalkostnaderna genom de skatter och statliga avgifter de betalar.
Analysresultatet visade sig kdnsligt bl.a. for hur skilda utsldapp till luft
virderas. Utredningens samlade slutsats var att sjofartsavgifterna
sannolikt var mattligt snedvridande vid en analys pa trafikslagsniva.
Samtidigt konstaterades att farjor och passagerarfartyg i avsevért lagre
omfattning tickte sina marginalkostnader genom de statliga sjofarts—
avgifterna dn ovriga fartyg.

I linje med denna slutsats foreslogs att farledsavgifterna skulle hojas
for passagerarfartyg och fiarjor men sénkas for ovriga fartyg. Forslaget
inneholl ocksad 6kad miljodifferentiering och en narmare koppling mellan
avgifter och trafikens samhéllsekonomiska marginalkostnader. Forslaget
innebar ingen strikt marginalkostnadsprisséttning. Savél kunskapsunder-
lag som institutionella férhallanden och andra trafikpolitiska overvidgan-
den talade for att 6kad differentiering, snarare &n ren marginalkostnads-
prissdttning, for narvarande dr ett lampligt steg.

I februari 2004 gavs Sjofartsverket i uppdrag att utveckla systemet for
farledsavgifter med utgangspunkt i forslaget och regeringens bedom-
ningar med anledning av remitteringen. Det nya system som infordes
frén den 1 januari 2005 &r ocksd mer kundvénligt. Férutom att rabatt-
floran begrinsas och de s.k. avgiftstaken for frekvent trafik blir mer 14tt-
hanterliga (avgiftstak per manad 1 stillet for per ar), ersitts ocksd den
fysiska deklarationen med en modern elektronisk deklaration. Farledsav-
giften bestar fortsatt av en fartygsdel och en godsdel. Den forra debiteras
i forhallande till fartygets storlek, medan den senare beréknas pa lastad
och lossad midngd gods. Fartygsdelen dr miljodifferentierad sa att fartyg
som anvander lagsvavlig bunkerolja och har laga kviveoxidutsldapp pre-
mieras. Fartygsdelen tas ut endast for ett begrdnsat antal anlop per kalen-
dermaénad.

Regeringen vill 1 det hdr sammanhanget erinra om att nér systemet med
miljodifferentierade farleds- och hamnavgifter infoérdes den 1 januari
1998 sa var det resultatet av en trepartsoverenskommelse mellan
Sjofartsverket, Sveriges Hamnar och Sveriges Redareforening. Erfaren-
heterna av denna trepartsoverenskommelse dr goda varfor regeringen
avser ta initiativ till att sasmmankalla sjofartens parter for att utreda forut-
sdttningarna och mdgjligheterna att vidta ytterligare miljoforbéattringar
inom sjofartssektorn.

Lotsavgifter debiteras i forhallande till lotsad tid och det lotsade far-
tygets storlek. Lotsningen bdr, trots flera justeringar i avgiftsnivierna de

2 Bet. 2001/02:TUI.
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senaste aren, inte sina kostnader fullt ut. Underskottet ticks med intidkter
frdn farledsavgifter. Regeringen anser att lotsverksamheten pa sikt bor
bdra sina kostnader samtidigt som uttaget av farledsavgifter minskas 1
motsvarande grad. For att uppnd detta kan ytterligare avgiftsjusteringar
bli nodvindiga. I avsnitt 22.2.2 foreslar regeringen ocksa en utredning av
lotsningsverksamheten ddr organisation, arbetssétt och regler dr viktiga
delar. Denna &versyn, tillsammans med teknisk utveckling inom om-
radet, Oppnar enligt regeringens bedomning for mer effektiva arbetsfor-
mer och ldgre kostnader for verksamheten i framtiden.

Sverige har arbetat for att sprida miljodifferentiering av sjofartsavgifter
till andra ldnder. I EU-kommissionens vitbok om den gemensamma
transportpolitiken som lades fram 2001 (KOM (2001) 370 slutlig) fram-
holls de svenska miljodifferentierade farledsavgifterna som en potentiell
forebild. Tyvérr har kommissionen inte tagit ndgot ytterligare initiativ
inom omrédet. Sverige bor fortsatt arbeta for internationell tillimpning
av miljodifferentierade sjofartsavgifter.

Godstransportdelegationen foreslar i sitt betdnkande att finansieringen
av isbrytningen bor ske over statsbudgeten i stillet for att som i dag
genom farledsavgifterna. Grunden till detta stéllningstagande &r uppfatt-
ningen att isbrytning framst &r att betrakta som regionalpolitik. Reger-
ingen anser att denna fraga, i likhet med delegationens Gvriga forslag
betrdffande sjofartsavgifter, bor hanteras 1 den aviserade Oversynen av
kostnadsansvaret (se avsnitt 12.1) som bor ske i samband med forbere-
delserna av inforande av kilometerskatt for tunga lastbilar. Pa kortare sikt
bor Sverige fortsatt arbeta for att olika projekt med anknytning till is-
brytning erhdller EU-bidrag inom ramen for konceptet ’Sjomotorvigar”
(se avsnitt 22.1.2).

Sjofartsverket har inom ramen for sitt marginalkostnadsuppdrag analy-
serat forutsédttningar att med stod i EU:s energiskattedirektiv (dir.
2003/96/EG”) infora energiskatt pa sjofart. Regeringen anser liksom
Sjofartsverket att det ur transportpolitisk och miljomissig synpunkt i
princip vore Onskvirt om koldioxidskatt kunde inforas for sjofart pa
samma grunder som inom andra sektorer. Regeringen stéller sig emeller-
tid mycket tveksam till mojligheterna att pa ett rimligt och effektivt sétt
realisera sddan beskattning for sjofart. Betrdffande internationell sjofart
forefaller nationell beskattning uteslutet. Det skulle medfora att fartyg
bunkrar 1 andra hamnar, vilket bl.a. skulle riskera att medf6ra att bunk-
ring med lagsvavliga oljeprodukter minskar. Svenska arbetstillfdllen
inom branschen skulle samtidigt ga forlorade.

Liksom Sjofartsverket gor regeringen vidare bedomningen att effektiv
beskattning av internationell trafik inte heller kan astadkommas genom
enstaka bilaterala avtal. En sddan beskattning krdver samverkan mellan
flera lander i svenskt ndromrade.

For inrikes sjofart 4r mojligheten att bunkra utomlands mindre. Sam-
tidigt dr det uppenbart att den del av flottan som anvédnds bade i inrikes
och 1 utrikes trafik i1 princip bara skulle bunkra utomlands. Det giller
godstransporter, savil som vissa fiskefartyg. Nar det ekonomiska utfallet
blir positivt skulle ockséd fartyg som normalt endast anvinds i inrikestra-
fik passa pd att angéra en utldindsk hamn for att bunkra. For fiske-

5L 283, 31.10.2003, s. 51 (Celex 32003L0096).
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ndringen finns det anledning att befara att sddana fordndringar skulle
kunna foljas av mer strukturella effekter. Nér fiskefartyg angor utlindska
hamnar skulle det i 6kad utstrackning ocksa bli l6nsamt att landa fangster
1 utlandet, vilket 1 sin tur skulle drabba den inhemska forddlingsindustrin
och fordndra balansen mellan import och export av fiskprodukter. Sddana
fordndringar av bunkringsmonster, sdvil som av landningsmonster torde
totalt sett bidra till ineffektivitet och globalt sett till 6kad miljopaverkan.

I remissvaren har risken for bunkring till havs lyfts fram. I syfte att
undvika beskattning skulle tankbatar, mer eller mindre permanent, kunna
erbjuda bunkring till havs. Regeringen ser allvarligt pd de miljorisker
sadan verksamhet skulle kunna vara forknippad med.

Sjofartsverket redovisar i utredningen bedomningen att energiskatt pa
inrikes bunkerolja sannolikt ocksd skulle fa negativa konsekvenser frén
ett regionalpolitiskt perspektiv och foresldr att fragan bor belysas ytter-
ligare om regeringen vill g& vidare med fragan. Fiskeriintressen fram-
haller att en skatt pa bunker sérskilt skulle drabba det mindre, kustnira
fisket som regionalt dr av mycket stor betydelse for sysselsittningen. I
flera remissvar beskrivs risker for negativa konsekvenser for skiargards-
samhdllen.

Utredningen papekar ocksa att den kostnadsokning som en brinslebe-
skattning pa inrikes trafik skulle medfora i stor utstrackning skulle
drabba den offentliga sektorn, bl.a. genom 6kade kostnader for trafik-
huvudménnen, for Rikstrafiken som handlar upp Gotlandstrafiken, for
Vigverket som driver ett stort antal vigfirjor och for Sjofartsverkets
egna fartyg. Flera remissinstanser anser att beskattning av bunker som
anvinds i offentlig verksamhet vore en onddig rundgéng av offentliga
medel och foreslar att andra medel anvéinds for att styra verksamheten i
miljoanpassad riktning. Som ett uttryck for att det &r mojligt framhalls att
Vigverket, sdvil som Sjofartsverket, satsat stora resurser pa att miljo-
anpassa sin fartygsdrift.

Regeringens samlade beddmning 4r att det 1 princip vore dnskvért ur
transportpolitisk och miljomaéssig synpunkt att inkludera sjéfarten 1 ener-
gibeskattningen. Det dr dock klart oldampligt att nationellt inféra energi-
beskattning pa bunkerolja, bade for inrikes och for utrikes trafik. Netto-
utfallet betrdffande miljopaverkan &r oklart, risker med bunkring till havs
ar allvarliga, de regionala och konkurrenssnedvridande effekterna dr inte
tillfredsstdllande belysta och kontrollproblemen skulle bli betydande.
Beskattning av bunker skulle ocksé strida mot regeringens ambition att
stodja det sméskaliga kustfisket, sdsom det beskrivits i regeringens pro-
position Kust och insjofiske samt vattenbruk (prop. 2003/04:51).

12.5 Luftfart

Regeringen bedéomning: Sverige bor fortsatt arbeta internationellt for
okad anvéndning av miljodifferentiering av luftfartsavgifter. Styrmedel
som syftar till att minska flygets utsldpp av véxthusgaser bor inforas pa
internationell niva. Sverige bor verka inom EU och ICAO for att sddana
styrmedel infors.
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Luftfartsverkets redovisning av marginalkostnadsuppdraget:
Luftfartsverket har utrett forutsiattningarna for och effekterna av att be-
skatta luftfartens brénsle i enlighet med de mgjligheter som EU:s energi-
skattedirektiv erbjuder. Luftfartsverket menar att en skatt pa flygbensin
kan vara motiverad ur ett transportpolitiskt perspektiv. En eventuell be-
skattning av flygbensin bor i sd fall omfatta badde privata och yrkes-
méssiga dandamal. Diaremot konstaterar Luftfartsverket att beskattning av
flygfotogen dr mer komplicerad, fraimst pa grund av flygets internatio-
nella karaktdr och den mingd internationella Gverenskommelser som
reglerar luftfarten. Det finns stora mojligheter att kringgd beskattning av
inrikestransporter genom s.k. ekonomitankning utomlands. En fotogen-
skatt har mycket olika styreffekter beroende pa om den infors i ett enskilt
land eller 1 flera ldnder genom omférhandlade bilaterala luftfartsavtal. De
olika fallen har olika konsekvenser for konkurrenssituationen for flyg-
bolagen men ocksé for vilka miljoeffekter som kan uppnas.

Remissinstansernas synpunkter: Remissinstanserna har framst
kommenterat mojligheterna att infora skatt pa flygfotogen. De remissin-
stanser som foretrdder flyg- och transportindustrin, petroleumindustrin
samt nédringslivet dr negativa till inforandet av skatt pa flygfotogen. Vig-
verket och FEkonomistyrningsverket menar att flygets internationella
karaktdr gor ett ensidigt svenskt agerande ineffektivt. Sverige bor i stillet
verka internationellt fér en harmonisering av beskattning och prisséttning
av luftfartens brénslen. Skatteverket ser svérigheter att upprétthélla en
effektiv kontroll vid en differentierad beskattning av flygfotogen. V7TI
och SIKA iar till 6vervdgande del positiva. SIKA anser att dagens skatte-
befrielse av luftfarten orsakar en snedvridning i relation till vdg- och
jarnvégstrafik. Bade SIKA och VTI anser att skatt pa flygfotogen kan
inforas fram till dess luftfarten ingar i EU:s handelssystem for utslapps-
ratter. Banverket anser att handel med utsldppsritter bor kompletteras
med en koldioxidskatt. Naturvardsverket och Svenska Naturskyddsfore-
ningen dr positiva till skatt pa flygbrénsle.

Regeringens bedomning: Den 1 mars 2004 inforde Luftfartsverket
nya startavgifter med utvecklad miljodifferentiering enligt den s.k.
ERLIG-modellen. Det nya avgiftssystemet har utvecklats inom ECAC
under ledning av Luftfartsverket. Regeringen kan konstatera att systemet
ligger i linje med den ambition som angavs i verkets marginalkostnads-
uppdrag for 2003, dvs. att mojligheten att basera avgiftsdifferentieringen
pa skillnader i marginalkostnader skulle prévas.

I 2001 ars infrastrukturproposition gjorde regeringen bedémningen att
Sverige fortsatt bor arbeta nationellt och internationellt for 6kad miljo-
differentiering av luftfartens avgifter (prop. 2001/02:20). Det internatio-
nella arbete som Luftfartsverket bedrivit har ocksd bidragit till att
Heathrow utanfor London infort miljodifferentierade landningsavgifter
enligt ERLIG-modellen och att Schweiz, nationellt, avser inféra mot-
svarande system.

Niar EU:s forordningar om det gemensamma luftrummet férhandlades
under 2002 och 2003 lyckades Sverige inte fa stod for miljodifferentie-
ring av undervigsavgifterna (en-route-avgifterna). Ddarmed saknas forut-
sdttningar att driva fraigan om marginalkostnadsbaserad miljodifferentie-
ring 1 den dversyn av Eurocontrolavgifterna som nu pagar.
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All forbrukning av flygbensin och flygfotogen &r for nédrvarande be-
friad fran skatt. Skattebefrielsen for internationell luftfart grundar sig pa
overenskommelser inom ICAQO. I Chicagokonventionen fran 1944 har
signatdrstaterna enats om att inte beskatta internationellt flygbrinsle.
Overenskommelsen har befists genom att skattebefrielse skrivits in i en
méngd bilaterala avtal som reglerar luftfarten mellan ICAO:s medlems-
stater.

Fragan om beskattning av flygbrédnslen har diskuterats kontinuerligt
inom EU. Genom en dndring av energiskattedirektivet tillats numera be-
skattning av flygbrénsle for inrikes trafik. Genom att ingé bilaterala avtal
kan medlemsstaterna komma Overens om att dven beskatta flygbrinsle
som forbrukas i trafik ldnderna emellan.

Den inrikes flygmarknaden fungerar inte som ett slutet system utan
tvidrtom finns goda mojligheter for flygbolagen att kringgd en skatt pa
flygfotogen genom att tanka utomlands. Ekonomitankning urholkar de
positiva effekterna i form av minskade vaxthusgasutslipp som en skatt
syftar till. Att lyfta extra brinsle kréver energi vilket genererar dkade
koldioxidutslédpp.

Regeringen anser att det for ndrvarande inte dr lampligt att inféra en
beskattning av flygfotogen for inrikes trafik, utan invéintar resultaten av
nedan nimnda utredning om beskattning av flygbrénsle. For att undvika
ekonomitankning behdvs gemensamma EU-regler for allt flyg eller at-
minstone att Sverige forhandlar fram avtal med nérliggande ldnder om att
undanta flyget fran skattebefrielse. Sverige kommer i forsta hand att fort-
sdtta att verka internationellt for att flyget tas in i det europeiska systemet
for handel med utsléppsritter.

Marknaden for flygbensin 4r avsevart mer begriansad dn marknaden for
flygfotogen. Forbrukningen av flygbensin i Sverige uppgar till mellan
5000 och 7 000 m® per &r. Detta motsvarar ungefir den arliga brinslefor-
sdljningen vid en storre svensk bensinstation. Flygbensin anvénds som
drivmedel 1 mindre flygplan, s.k. sportflygplan och i vissa helikoptrar.
Andelen bensin som forbrukas for privat ndjesflygning tros vara ungefar
40 procent. Ovrig flygbensin forbrukas av mindre bolag och flygklubbar
som utfor exempelvis persontransporter i glesbefolkade eller otillgéng-
liga omraden, flygskoleverksamhet eller inspektion av kraftledningar.

Regeringen bedomer att en skatt pa flygresor bor inforas, utformad
som en skatt pd transporterade passagerare. Det dr onskvért att en skatt
utformas med mojlighet att ta regionalpolitiska hdnsyn och att en skatt i
ovrigt skall kunna innehdlla olika differentieringar for att uppnd mest
dndamélsenliga styreffekt. Regeringen har den 2 mars 2006 beslutat lag-
radsremiss om skatt pd flygresor. Avsikten &r att skatt skall tas ut frin
och med den 1 augusti 2006.

Om ett effektivare styrmedel senare infors dr avsikten att detta skall
ersitta skatten péd flygresor. Regeringen avser att tillsdtta en utredning
med uppgift att utreda forutsdttningar, lamplighet och utformning av en
skatt pa flygbrénsle i Sverige, inrikes och bilateralt med andra ldnder.
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13 Internationellt samarbete

13.1 Forutsdttningar for det internationella arbetet

Regleringen av transporter &r till sin natur i hog grad internationell. De
senaste hundra &ren har utvecklingen av den rittsliga ramen for de olika
trafikslagen till vdsentlig del 4gt rum i mellanstatliga organisationer, sa-
som till exempel IMO och ICAO. EU:s transportpolitik har i viss ut-
straickning kommit att hamna mellan den internationella regleringen och
de nationella reglerna, som inte sdllan dr utformade for att skydda in-
hemska marknader.

For Sverige och for andra ldnder i den nordligaste delen av Europa
géller vissa speciella villkor for transporterna. Sérskilt utmérkande forut-
sdttningar 4r de ldnga kusterna, vinterklimatet, den l4ga befolkningstt-
heten och de jamforelsevis smi godsvolymerna. Sarskilt tydliga blir
dessa forhallanden i EU dér Sverige och andra randstater, jamfort med de
mer centrala medlemsstaterna, har ldngre avstand till och svarare villkor
for att né de stora europeiska marknaderna.

Niar en vdxande del av transporterna och trafiken blir gréansover-
skridande leder detta ofrdnkomligen till att transportsystemen 1 6kad ut-
strickning maste integreras dver nationsgranserna. I flera fall dr de fragor
som skall 16sas av s&ddan karaktir att det endast kan ske genom inter-
nationella 6verenskommelser. Till vilket forum insatserna skall kon-
centreras dr mycket beroende av den behandlade frégans art. Internatio-
nella samarbetsorgan &terfinns pé olika nivéer, sdvdl mer globalt i t.ex.
IMO eller ICAO som regionalt i EU eller i Ostersjésamarbetet. Samar-
betet kan emellertid ocksa ske bilateralt.

Sveriges geografiska ldge och internationella beroende medf6r sdlunda
att vi 1 hog grad maste se transportpolitiken frdn en internationell ut-
gangspunkt. Betydelsen och omfattningen av det internationella trans-
portsamarbetet blir allt stérre. Sveriges agerande i1 internationella fora
skall sjélvfallet, oavsett var det dger rum, styras av den inriktning och de
prioriteringar som regering och riksdag genom transportpolitiken lagt
fast for aktuellt omrade. Ett samordnat svenskt agerande i olika organ &r
en grundldggande forutsittning for ett trovirdigt och framgéngsrikt in-
ternationellt arbete.

Fran 2006 fordndras det formella samarbetet i Nordiska ministerradet
pa sé sitt att det koncentreras till vissa bestimda omraden medan andra
omraden inte ldngre omfattas. Det innebédr bl.a. att transportomradet nu-
mera ligger utanfor radets direkta ansvar.
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13.2 Internationella organisationer

Regeringens bedomning: Sverige bor dven i fortsdttningen ta aktiv del i
de viktiga internationella organen for utvecklingen av de internationella
regelverken pa transportomradet. Det &dr viktigt att det internationella
arbete som utfors av myndigheterna i 6kad utstrickning samordnas med
Regeringskansliet.

Skilen for regeringens bedomning: Sverige bidrar till att utveckla
det internationella samarbetet pa transportomradet bl.a. genom att aktivt
delta 1 flera internationella organisationer. De viktigaste av dessa organi-
sationer beskrivs kortfattat i det foljande.

Europeiska transportministerkonferensen, CEMT, har 43 fullvirdiga
medlemsldnder och atta utomeuropeiska ldnder som &r associerade eller
observatorer. Organisationens framsta uppgifter dr att hjdlpa till med
skapandet av ett integrerat landtransportsystem i Europa samt att vara ett
forum fér samrdd mellan transportministrarna i EU och resten av ldn-
derna i Europa. Den arbetar framst med att ta fram resolutioner som &r
frivilliga for medlemsstaterna att folja. CEMT har ocksa infort ett system
med multilaterala tillstdnd for transporter av gods pd vdg. Med stod av
sddana tillstdnd kan &keriforetag fran ett medlemsland utftra transporter
inom hela CEMT-omréddet. Det giller dock inte cabotage, dvs. att en
akare fran ett land utfor inrikes transporter i ett annat land.

Internationella civila luftfartsorganisationen, ICAO, dr FN:s globala
organ pa luftfartsomridet. Dess frimsta uppgift dr att ta fram och fast-
stdlla regler och rekommendationer for den internationella luftfarten.
Tyngdpunkten ligger pa arbetet med flygsdkerhet och milj6. Organisatio-
nens sdte dr forlagt till Montreal och den bestar av knappt 189 medlems-
stater.

Internationella sjofartsorganisationen, IMO, &r FN:s globala organ
inom sjofarten. Organisationen har en viktig roll i arbetet med att skapa
grundldggande internationella regler for sjofarten med fokus pa sjosiker-
het och milj6. For ndrvarande organiserar IMO 163 medlemsstater och
har sitt sidte i London.

Organisationen for internationell jarnvégstrafik, OTIF, med 41 med-
lemsstater har sin bas i Bern. Organisationen ansvarar for konventionen
om internationell transport med jarnvdag (COTIF), de civilrittsliga reg-
lerna om transport av passagerare och gods 1 internationell trafik (CIV
och CIM) samt reglerna om internationell transport av farligt gods (RID).

UNECE (United Nations Economic Commission for Europe) dr FN:s
ekonomiska regionala kommitté for Europa som bl.a. dr verksam inom
transportomradet. Antalet medlemsstater uppgar till 55 och kommittén
har sitt sidte i Geneve. Pa transportomradet & UNECE kanske mest in-
tressant for sitt arbete att genom internationella konventioner harmoni-
sera végtrafikregler, vagmarken, korkortsregler, regler for transport av
farligt gods och tekniska regler for vigfordon. Dessutom finns tvérsekto-
riellt samarbete med milj6- och hilsosektorerna.

WTO (World Trade Organization) &r det globala internationella sam-
arbetsorganet for handelsregler mellan virldens stater med mer &n 140
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medlemmar. Syftet med organisationen 4r att underldtta handeln med
gods och tjanster, bl.a. transporter, mellan medlemsstaterna.

UNCITRAL (United Nations Commission on International Trade
Law) dr FN:s fackorgan for internationell handelsrétt. Dar utarbetas for
ndrvarande en konvention med civilrittsliga bestimmelser om godstrans-
porter som &r av betydelse for svenska transportorer och transportkopare.

Sverige deltar ocksd aktivt i de internationella oljeskadefondernas
(IOPCF) verksamhet. Fonderna har sitt sidte i London. De har till uppgift
att betala ersdttning for oljeskador i de fall tillrdcklig erséttning inte har
kunnat fas fran den ansvarige fartygsdgaren. Fonderna dgnar sig inte at
konventionsarbete, men verkar delvis som beredningsorgan vid 6versyn
av det regelverk som styr deras verksamhet.

EU har under senare tid skaffat sig en alltmer aktiv och framtrddande
roll 1 flera av de beskrivna organisationerna. Framfor allt &r det fallet 1 de
organisationer som ansvarar for sddan reglering som paverkar transport-
lagstiftningen pd den inre marknaden. I dag & EU med i OTIF och
UNECE betrédffande tekniska regler for vigfordon. I IMO har EU sedan
flera ar tillbaka observatorsstatus och har sedan slutet av 1980-talet moj-
lighet att delta i olika méten i ICAO. Kommissionen driver aktivt fra-
gorna om EU:s medlemskap i sdvdl ICAO som IMO och menar att det ar
en paradox att EU, som vérldens framsta handelsmakt, viger sa litt vid
arbetet med den internationella lagstiftningen i1 dessa organisationer. Ett
medlemskap for EU skulle enligt kommissionen innebdra att medlems-
staterna kan tala med en gemensam stdmma och dédrigenom paverka
verksamheten i dessa organisationer sé att de bittre tillgodoser EU:s in-
tressen och malet om en héllbar utveckling. For Sverige &r det en viktig
strategisk fraga om vi skall agera sjalvstandigt i dessa globala fora eller
om kraften, dir det frimjar vara intressen, skall laggas pa att driva for
Sverige angeldgna frdgor genom EU. Enligt regeringens uppfattning &r
det av stor vikt att medlemsstaterna i EU agerar enhetligt gentemot om-
virlden, inte minst 1 frdgor som berdr den gemensamma luftfarts-
respektive sjofartspolitiken. P& vissa delar av transportomradet har EU
dessutom exklusiv kompetens och medlemsstaterna kan vid behandling
av frdgor pd dessa omraden i internationella organ inte agera sjélvstén-
digt. Samtidigt har EU pa senare ar givits allt storre befogenheter pa en
rad omraden som berdrs av den internationella regleringen. P& luftfarts-
sidan har Europeiska byran for luftfartssikerhet (EASA) bildats och pa
sjofartssidan Europeiska byrén for sjofartssdkerhet (EMSA). Regeringen
anser mot den bakgrunden att Sverige bor verka for att EU ges bittre
mdjligheter att agera enhetligt 1 internationella fora och didrmed ges en
storre tyngd vilket ocksé bor vara till nytta for Sverige. Det forhindrar
dock inte Sverige att agera pa eget initiativ dér sé dr lampligt och mojligt

En stor del av arbetet i de internationella organen, exempelvis i de
olika FN-organen, skoéts av de svenska transportmyndigheterna. De dr en
mycket viktig resurs i detta arbete som de 6ver lag skoter pa ett fortjanst-
fullt sétt. Samtidigt blir det allt viktigare att arbetet samordnas med det
arbete som utférs av EU. En 6kad samordning mellan Regeringskansliet
och aktuella myndigheter &r dérfor angeldgen for att effektivisera det
internationella arbetet framover. En sddan samordning bor bl.a. ske
genom att de viktigare frdgorna 1 de internationella organen ocksd beak-
tas 1 de referensgrupper som behandlas i det foljande avsnittet 13.5.
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13.3 Ostersjosamarbete

Regeringens bedomning: Formerna och innehdllet for det fortsatta
Ostersjosamarbetet pd det transportpolitiska omradet bor ses Gver.

Skiilen for regeringens bedémning: Sverige har sedan lang tid till-
baka aktivt engagerat sig i det transportpolitiska samarbetet i Ostersjo-
regionen. Inte minst géller det i frigor for att komma till rdtta med de
miljo- och sidkerhetsproblem som finns inom transportsektorn. Transport-
frdgorna har behandlats savil vid bilaterala méten som vid olika stats-
chefs- och ministerméten. Regionens transportfragor behandlas dessutom
av flera olika fora 1 vilka Sverige deltar 1 merparten i olika grad. De vik-
tigaste av dessa dr Nordiska ministerradet (t.o.m. 2005), Helsingfors-
kommissionen (HELCOM), Baltiska ministerradet, Vision and Strategies
around the Baltic Sea 2010 (VASAB) samt arbetsgrupper inom ramen
for Ostersjostaternas rad (Council of Baltic Sea States — CBSS), sdsom
Agenda 21 for Ostersjon och arbetsgruppen for transportfrgor. Dess-
utom utgdér EU:s Interregprogram ett konkret samarbete i Ostersjoom-
rddet med tillgénglighet som ett prioriterat omrade.

Under 2004 genomgick de grundldggande forutsittningarna fér samar-
betet kring Ostersjon den viktigaste forindringen pa méinga ar. Genom
utvidgningen av EU har Ostersjon kommit att bli ett hav s gott som helt
omgivet av medlemsstater i EU, med undantag for Ryssland. Det innebér
att en gemensam marknad, som ocksd dr en av de framsta tillvixtregio-
nerna i EU, bildats runt Ostersjon med gemensamma regler for den fria
rorligheten. Detta bor utan tvekan ytterligare stdrka samarbetet i
Ostersjoregionen i allménhet men ocksa skapa goda forutsittningar for
ett gemensamt agerande 1 det nya, utvidgade EU 1 ménga
transportrelaterade fragor dir ett gemensamt Ostersjdintresse finns.

Utvidgningen av EU innebédr dven fordndringar badde vad giller trans-
portpolitiska prioriteringar och arbetsformer inom EU. Exempelvis bred-
das den europeiska transportpolitiken samtidigt som fokus alltmer riktas
mot regioner, sdsom Ostersjoregionen. Behovet av och méjligheterna for
samarbete pd regional nivd kommer déarfor med all sannolikhet att oka.
Sadant samarbete, som kan resultera i gemensamt agerande av ldnderna i
en region, kommer ocksa att utgéra en forutsittning for att ge genomslag
at standpunkter som skall drivas bland en vidxande skara EU-medlemmar
1 ett allt viktigare europeiskt men dven globalt samarbete. De nuvarande
formerna for transportsamarbetet mellan linderna kring Ostersjon kan
enligt regeringens uppfattning behdva ses over for att bli bittre [dmpade
for ett samarbete med en sddan inriktning som pé ett mer uttalat sitt tar
sikte pd agerandet i EU. Nir Nordiska ministerrddet fortfarande hade
ansvar for transportomridet tog rédet initiativ till ett arbete med att se
over de institutionella ramarna for det transportpolitiska samarbetet i
Ostersjoomradet. Resultatet av detta arbete bor enligt regeringens mening
invintas och beaktas i ett fortsatt arbete om Ostersjosamarbetets former
och innehall. Det dr 1 detta sammanhang ocksd befogat att peka pa att
forbéttringar kan goras 1 det nationella svenska arbetet {for att vi skall fa
ut mer av vart Ostersjosamarbete. Med de nya forutsittningar som rader i
regionen dr det darfor angeldget att ett utdkat samarbete kommer till
stand mellan Regeringskansliet och transportmyndigheterna.
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13.4 Europeiska unionen

Regeringens bedomning: Utgidngspunkterna for EU-arbetet pa trans-
portomradet med sd decentraliserade beslut som majligt i EU-processen
och en integrering av det europeiska transportsystemet bor sta fast. Den
nordliga dimensionen och de sérskilda forutséttningar som den innebar
bor lyftas fram i arbetet. Samarbetet mellan Regeringskansliet, myndig-
heterna, néaringslivet och dvriga intressenter behover forstiarkas for att ge
Sverige béttre forutséttningar i forhandlingsarbetet. For att 6ka effektivi-
teten 1 EU-arbetet bor tydligare svenska prioriteringar goras.

Skélen for regeringens bedomning: Transportomrddet har under
senare ar varit ett av de omrdden dér tillkomsten av ny EG-lagstiftning
varit mest omfattande. Under de fyra forsta aren pd 2000-talet har kom-
missionen enligt generaldirektoratet for transporter och energi (GD
TREN) inom sitt omrade lagt fram 190 forslag till réttsakter av vilka 121
har blivit antagna. Flertalet av dessa har géllt transportomradet. Allt fler
forslag till lagstiftning pd omradet har varit av uttalat komplicerad natur
och 1 ménga fall krdvt omfattande arbetsinsatser. Detta har medfort att
behovet av resurser for behandling av EU-drenden har varit stort, savél i
Bryssel som p& hemmaplan 1 Sverige.

Den 6kande regleringen pé transportomradet innebér 1 sin tur att vill-
koren for de svenska transporterna och transportniringen i allt stérre om-
fattning bestdms inom ramen for EU-samarbetet. Reglering far inte bli ett
sjdlvindamal och ytterligare regler bor komma till anvdndning blott i de
fall de verkligen behovs. Det dr viktigt att betona att det omfattande
gemensamma regelverket pd transportomréadet verkligen utnyttjas fullt ut
och tillampas harmoniserat innan det byggs ut vidare.

Det fortjanar att mot denna bakgrund upprepa betydelsen av att den
svenska transportpolitiken ses ur en internationell synvinkel. Det &r
ocksa viktigt att fortlopande i EU-arbetet halla i minnet de speciella vill-
kor som géller for de lander som liksom vart ingér i den nordliga dimen-
sionen med 14g befolkningstithet, sma godsvolymer, vinterklimat och
langa kuster. Det giller dven de ldnga geografiska avstdnden, sivil i
frdga om inrikes transporter som transporter for att nd vara viktiga han-
delspartners i EU. I det transportpolitiska beslutet 1998 konstateras ocksa
att en viktig utgangspunkt for vart arbete med EU-fragor skall vara att
transportbesluten fattas 1 sd decentraliserade former som mojligt. Sam-
tidigt innebér var transportpolitiska situation att ett grundelement i det
langsiktiga arbetet méste vara att vi verkar for en aktiv transportpolitik pa
EU-nivé for att frimja en stark integrering av det europeiska transport-
systemet. | denna inriktning ligger att arbeta for att EU:s verksamhet pa
transportomradet fokuseras pd siddana fradgor som har en tydlig gemen-
skapsdimension. Dessa viktiga utgangspunkter och didrmed samman-
hiangande prioriteringar for vart EU-arbete pa transportomradet bor ligga
fast dven fortséttningsvis.

Efter tio &rs medlemskap i EU &r de grundliggande forutséttningar
som bor vara uppfyllda for att vi skall fa gehor for vara svenska intressen
1 EU-arbetet 1 allménhet vil kdnda. De dr ddremot inte alla gnger helt
latta att uppfylla. Genom utvidgningen av EU till 25 medlemsstater for-
dndras inte bara antalet aktorer utan i hog grad ocksé forutsdttningarna
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for arbetet 1 den europeiska gemenskapen. Det blir allt viktigare att agera
tidigt och arbeta pé ett systematiskt sétt for att fi genomslag for svenska
standpunkter.

En forutséttning &r att arbetet préglas av god framforhallning. Vi maste
tidigt veta vad vi vill och ha strategier for att ta oss dit. Det innebér inte
bara att tidigt ha svenska stdndpunkter vad géller forslag i forhandlings-
processen utan ocksa sa langt mojligt forsoka paverka innehallet redan i
de forslag som kommissionen haller pa att utarbeta. De storsta mojlig-
heterna till inflytande finns tidigt i processen. En annan viktig forutsétt-
ning for ett framgingsrikt EU-arbete dr en tidig forankring p4 hemma-
plan och kontakter med andra medlemsstater och aktérer i EU. Genom en
god forankring hemma kan vi tala med “en rost” och genom goda kon-
takter med aktorer pa skilda nivder kan vi skaffa oss information om pé-
gdende aktiviteter samt paverka och bygga allianser.

Vid sidan av sddana grundldggande forutséttningar, som i stort &r de-
samma for alla medlemsstater, finns ocksd nigra specifikt svenska for-
hallanden som péverkar vart EU-arbete i hog grad. Det forsta hénger
thop med vad som brukar bendmnas den svenska forvaltningsmodellen
med forhdllandevis sma departement och storre, till viss del sjdlvstdn-
diga, myndigheter. Flertalet 6vriga medlemsstater har direkt tillgang till
vad som motsvarar myndighetsresurser inom respektive departement.
Manga av dessa dr dédrfor béttre rustade att hantera EU-drenden med hog
detaljeringsgrad och &r mindre sirbara vad géller resurser.

Vi skiljer oss ocksé &t fran de flesta andra medlemsstater i ett annat
hinseende. Tradition, och for minga stater erfarenheterna av ett langt
medlemskap, innebér att forvaltning och néringsliv utvecklat ett nira sétt
att arbeta tillsammans for att ta tillvara breda, nationella intressen. Den
svenska modellen for samarbete mellan myndigheter och niringsliv
bygger sedan ldnge pa en ndgot skarpare rolldelning. Ett ndrmare sétt att
samarbeta pa skulle kunna ge ett for Sverige béttre nationellt utfall i det
internationella forhandlingsarbetet reellt sett.

Transportomrédet ir, som tidigare konstaterats, 1 forhallandevis hog
grad reglerat genom EU:s regelverk. Det arbete som bedrivs pd olika
nivéer inom EU pa detta omrdde ar darfor omfattande. Sverige &r ett
relativt sett litet land med begrdnsade resurser. For att utnyttja dessa
resurser pa effektivaste sétt bor vi tydligare prioritera mellan omraden
och drenden som ir av olika vikt for oss. Ar frAgorna politiskt betydelse-
fulla bor det 1 vissa fall satsas betydligt mer resurser for att n& framgang 1
arbetet, medan andra frdgor kan prioriteras ner.

13.5 Samrdd med riksdagen och beredningen av svenska
standpunkter

Regeringens bedomning: Forutsittningar finns for att utveckla och for-
battra samarbetet pa transportomradet i internationella fragor och dar-
igenom Oka ambitionen med och effekten av det svenska EU-arbetet.

Skilen for regeringens bedémning: Av regeringsformen f6ljer att det
ar regeringen som foretrader Sverige i forhandlingar och ingar avtal med
andra stater eller mellanstatliga organisationer. Riksdagsordningen inne-
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haller foreskrifter om regeringens samrdd med riksdagen. Regeringen
skall fortlopande informera riksdagen om vad som sker inom ramen for
samarbetet i EU. Regeringen skall vidare informera riksdagen om sin syn
pa viktigare forslag fran EU. I vissa fall fir regeringen uppdra 4t forvalt-
ningsmyndigheter att ingd internationella 6verenskommelser. I regering-
ens arbetsuppgifter ingar att styra myndigheterna och i verksforord-
ningen (1995:32) har inforts en generell regel om att myndigheterna dels
har en informationsplikt till regeringen om sitt EU-arbete, dels har en
skyldighet att stdlla den personal till forfogande for Sveriges EU-arbete
som regeringen begér. Den personal frdn myndigheterna som represente-
rar Sverige 1 de olika EU-organen foretrdder regeringen.

Den svenska stdndpunkten i en EU-fraga skall tidigt forankras i riks-
dagen. Detta gors dels genom att en faktapromemoria upprittas, dels
genom att berort utskott informeras 1 frdgan. For att riksdagen skall {4 en
verklig mojlighet att paverka regeringens standpunkt bor viktigare trans-
portfrdgor foredras for trafikutskottet och andra berdrda utskott pa ett s
tidigt stadium som mdgjligt. Naringsdepartementet har kommit Gverens
med trafikutskottet om att information skall ldmnas ett par ginger per
EU-ordf6randeskap. Justitiedepartementet informerar pa motsvarande
sédtt lagutskottet om transportrittsliga fragor inom sitt ansvarsomréde.
Naringsdepartementets ambition dr att dven kunna ldmna information
dirutover sa snart trafikutskottet anser sig ha behov av detta. P4 sa sétt
ges regeringen en fast grund 1 forhandlingsarbetet samtidigt som utskottet
och dess ledaméter kan agera i fradgan i de fora som &r 6ppna for dem.

Samarbetet i EU-frdgor och andra internationella frdgor mellan depar-
tementet och myndigheterna pa transportomradet fungerar i dagsldget i
stort sett bra. Det dr sdrskilt viktigt att i detta sammanhang betona myn-
digheternas kunnande i sakfragorna och deras i manga fall vittforgrenade
internationella nétverk. Sammantaget framstar myndigheterna som en
mycket viktig och helt nédvidndig resurs i regeringens EU-arbete. Det
hindrar dock inte att samarbetet liksom arbetsformerna bor utvecklas om
vi vill 6ka ambitionen med och effekten av det svenska EU-arbetet.
Genom att utnyttja myndigheternas kompetens och resurser 1 EU-fragor 1
storre utstrdckning kan Sverige skapa en betydligt forstiarkt svensk bas i
EU-arbetet.

Departementen ansvarar for att det pa deras respektive sakomrade sker
samrad med kommuner, intresseorganisationer och andra aktorer vid
handldggning av regeringsdrenden. Mojligheten for dessa organ att yttra
sig 1 ett drende foljer av grundlagen. Det dr viktigt att de som berérs ges
mdjlighet att medverka 1 ett tidigt skede av EU-arbetet och att de regel-
bundet informeras om arbetet. Genom en regelbunden dialog med be-
rorda parter kan regeringens EU-arbete forenklas och forbittras. Sam-
radet kan ske pé olika sétt, t.ex. genom remissforfarande och/eller i ar-
betsgrupper for EU-fragor. Varje departement bestimmer formerna for
arbetet 1 sina arbetsgrupper.

Aven samarbetet med andra aktorer, vid sidan av myndigheterna ar
viktigt och fungerar pa det hela taget vél. Den kunskap och de nitverk
som dessa aktorer har &r ocksd av utomordentlig vikt for ett lyckat
svenskt forhandlingsresultat. Arbetsséttet varierar dock mellan de olika
sakomradena pa transportomradet och ddrmed ocksd ambition och resul-
tat. Formerna for samarbetet bor kunna systematiseras ytterligare med
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sikte pé att totalt sett 6ka omfattningen, savél i fraga om kvantitet som Prop. 2005/06:160
kvalitet.
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14 Persontransporternas utveckling

14.1 Resandet fram till i dag

Utvecklingen av inrikes resande fram till i dag

Resandet har stadigt okat under en lang f6ljd av ar. Det inrikes person-
transportarbetet (dvs. antalet resor multiplicerat med reslingden) har
mellan aren 1950 och 2001 femdubblats. Under samma period har
befolkningen vuxit med 27 procent, vilket betyder att vi reser ungefir
fyra ganger ldngre per person och ar 4n vad vi gjorde 1950.%

Transportarbetet med personbil svarade 2001 for omkring 84 procent
av det totala transportarbetet, motsvarande andel fér 2004 var 85 procent.
Vigtrafiken dr allts helt dominerande och det dr ocksa vigtrafiken som
under hela perioden 1950-2004 viéxt snabbast 1 absoluta tal. Relativt sett
ar det dock flygresorna som har 6kat mest under den senaste tjugoéars-
perioden (1981-2001). Medan luftfartens expansion var mest markerad
fram till 1990 har jarnvédgen varit det firdmedel som vid sidan av bilen
okat mest under 1990-talet och 2000-talet.
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Figur 14.1. Inrikes persontranspoﬁarbet627, miljarder personkilometer. Kélla: SIKA.
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Figur 14.2. Inrikes persontransportarbete, miljarder personkilometer. Kélla: SIKA.

Under tjugodrsperioden 1981-2001 okade det totala persontransport-
arbetet fran drygt 96 miljarder till ndstan 120 miljarder personkilometer
per ar. Ar 2004 uppgick det totala transportarbetet till drygt 126 miljarder
personkilometer.

Ett sdtt att beskriva fordelningen mellan de olika férdsétten dr att se pé
det antal resor som gors. Med resa avses hdr en forflyttning med ett spe-

2 STKA Rapport 2005:8.
271 statistiken ingar dven inrikes del av utrikesresa for personbil och jirnvig.
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cifikt drende. Ar 2001 anvindes bilen vid drygt 64 procent av alla resor.
Resor till fots eller med cykel utgjorde 24 procent av resorna och den
kortviaga kollektivtrafiken stod for ca 11 procent av resorna. Resterande
andel (mindre &n 1 procent) utgdrs av resande med Ovriga trafikslag.
Fordelningen mellan firdsétten forédndras kraftigt nér hdnsyn dven tas till
avstdndsfaktorn. Ar 2001 skedde ca 80 procent av det kortviiga transport-
arbetet, enkelresor under 10 mil, med personbil och 15 procent med kol-
lektiva fairdmedel. Gdng och cykel utgjorde 5 procent av det kortviga
transportarbetet.

Fordelningen av det 1angvéga transportarbetet per fardsétt varierar med
langden pa resan. Bilresandet har sin storsta andel av transportarbetet for
resor mellan 10 och 20 mil och darefter minskar andelen ju ldngre
resorna blir. Det 1angviga bussresandet har sin storsta marknadsandel i
intervallet 2040 mil. Tégresorna har sin storsta andel av det langvéga
transportarbetet i intervallet 40—60 mil med en andel av 17 procent och
flygresandet dominerar vid reseavstdnd 6ver 60 mil.

Fardsatt Resléngd, km

100-199  200-399 400-599 600— Totalt
Personbil 7126 7 564 3670 1988 20 349
Flyg 1 105 646 2838 3593
Jarnvag 837 1031 958 766 3594
Buss 447 765 298 304 1814
Ovrigt 174 149 41 67 433
Totalt 8 585 9 641 5613 5963 29783

Tabell 14.3 Langvéga inrikes transportarbete efter fardlangd och féardsétt.
Enkelresor langre &n 10 mil, miljoner personkilometer 2001. Kélla: SIKA RES.

Utvecklingen av utrikes resande fram till i dag

Utrikes resande har okat markant och utrikesresorna har blivit bade fler
och lidngre. Fran slutet av 1970-talet fram till 1 dag har antalet utrikes
resor nistan fordubblats. Ar 2001 uppgick antalet fritidsresor till ca 7,2
miljoner. Det motsvarar en 6kning med ungefédr 45 procent jamfort med
1995. De arbetsrelaterade resorna har ocksd 6kat. Ar 2001 genomfordes
ca 2,6 miljoner tjdnsteresor. Det dr en 6kning med ca 45 procent, eller
800 000 tjansteresor jamfort med 1995.
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Figur 14.4 Antal utrikesresor (miljoner resor), 1978, Figur 14.5 Utrikes tjdnste- och fritidsresor (miljo-
1994-2001* Kélla Riks-Rvu och RES. ner resor), aren 1994*-2001, Kélla SIKA. * Det
* genomsnitt fér perioderna 1994-1998, 1999-2001 finns endast 3 kvartal med i undersékningen fér
1994.

Ar 2001 uppgick persontransportarbetet for utrikes resor till drygt 28
miljarder personkilometer. Det dr en 6kning med ndra 80 procent jamfort
med 1995. Fritidsresandet, som utgor tre fjardedelar av utrikesresandet,
star for den storsta 6kningen. Att persontransportarbetet har 6kat mycket
snabbare @n antalet resor beror pé att den genomsnittliga reslingden har
okat kraftigt. Ar 1995 var den genomsnittliga utrikesresan 238 mil. Ar
2001 hade snittreslangden okat till 290 mil.
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Figur 14.6 Persontransportarbetet 1994-2001* fér utrikes resor, miljoner personkm.
Kélla: SIKA Rapport 2004:7.
*Ar 1994 innehaller endast tre kvartal.

Flyg &ar det fairdmedel som utnyttjas mest vid resor utomlands. Flyget
har ocksa svarat for den storsta 6kningen i antalet resor sedan slutet pa
1970-talet. Det gjordes i genomsnitt 4,3 miljoner utrikes flygresor per ér
under aren kring millennieskiftet. Det motsvarar en 6kning med ca 25
procent jaimfort med mitten pd 1990-talet. Efter flera ar av kontinuerlig
trafiktillvixt minskade antalet utrikes passagerare fr.o.m. 2001.

165



Ar 2000 var antalet utrikespassagerare 16,5 miljoner och 2003 var de
15 miljoner®™. Liksom i inrikestrafiken vinde passagerarutvecklingen
2004 och antalet utrikespassagerare var under 2004 16,6 miljoner. Bil &r
nést efter flyg det mest anvinda fardmedlet vid utrikesresor. Under 1990-
talet 5kade utrikesresorna med bil med nistan en tredjedel. Aven utrikes-
resorna med buss och firjor (sjofart) har 6kat stadigt och antalet tdgresor
har varit i stort sett ofordndrat. Det senare géller dock inte om hinsyn tas
till alla tdgresor som foretagits oavsett om det &r frigan om en tur och
returresa eller resendrens nationalitet. I absoluta tal har detta resande okat
fran 1 miljon resor 1999 till 7 miljoner resor 2003.
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Figur 14.7 Antal t.o.r. utrikesresor (miljoner) med  Figur 14.8 Ankommande och avresande passage-

personer folkbokférda i Sverige efter fardmedel. rare (miljoner) i utrikes trafik 1963-2003.
Kaélla: Riks-RvU och RES. Kaélla: SIKA/LFV 2003.

Den snabba 6kningen av antalet flygresor utomlands, liksom den kraf-
tiga okningen av transportarbetet och genomsnittslingden for utrikes-
resorna, dr ett tecken pé att det fortlopande sker en strukturféréndring i
svenskarnas utrikesresande som innebdr en successiv forskjutning av
resandet mot alltmer fjdrran beligna destinationer. Osteuropa och Asien
ar allt vanligare resmal och fritidsresorna dr fler till Asien &n till
Nordamerika.

14.2 Prognos Over persontransporternas utveckling

SIKA har pa regeringens uppdrag redovisat en prognos for persontrans-
porternas utveckling till 2020 (SIKA Rapport 2005:8). De viktigaste
drivkrafterna bakom transporternas utveckling dr befolknings- och sys-
selsittningsfordndringar samt den allmidnna ekonomiska utvecklingen
med atfoljande fordndringar i bilinnehav. Utover dessa drivkrafter dr den
tekniska utvecklingen och politiska beslut av betydelse for utvecklingen
av persontransporternas struktur och volym.

Prognosen om transporternas utveckling fran 2001 till 2020 baseras pa
de ekonomiska scenarier som presenteras i Langtidsutredningen (LU)

2% Skillnaden mellan de 4,3 miljoner flygresor som redovisas i resvaneundersokningen och
uppgiften om 16,5 miljoner utrikes passagerare beror pa att i resvaneundersékningen
redovisas endast de som dr folkbokforda i Sverige och i en resa ingér bade ut- och hemresa.
I luftfartsstatistikens 16,5 miljoner utrikes passagerare ingar samtliga resenérer och det som
redovisas dr bade avresande och ankommande passagerare.
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2003/04. Prognosen bygger pa foljande yttre antaganden for den valda Prop. 2005/06:160

perioden®’.
BNP-tillvixt per ar 1,9 %
BNP-tillvixt per capita och ar 1,4 %
Befolkningsokning 2001-2020 9%
Sysselsittningsékning 2001-2020 6 %
Okning disponibel inkomst 2001-2020 33%
Okning av antal bilar per tusen invénare 13 %
Briénslepris kr/l Uppriknade till 2005 ars pris (9,94 kr/l),
dérefter realt oférandrade
Brénsleforbrukning I/km minskar 17 %
Brinslekostnad kr/km 2020 0, 73kr/km
Biljettpriser Realt oférdndrade mellan 2001 och 2020
Transportinfrastruktur 2020 Bestar av dagens infrastruktur och

beslutade investeringar som antas vara
avslutade under prognosperioden.

Till f6ljd av en 6kad befolkning i Sverige, 6kat antal forvarvsarbetande
och hogre inkomster forutses antalet inrikes personresor 6ka fram till
2020. Totalt bedoms antalet resor 6ka med 13 procent mellan 2001 och
2020. Befolkningen berdknas under samma period 6ka med 9 procent
vilket betyder att vi kommer att gora fler resor per person 2020.

SIKA prognos for persontransportarbetet under perioden 2001 till 2020
visar en 6kning frén 120 till 152 miljarder personkilometer mellan aren
2001 och 2020, vilket motsvarar 27 procent mer resande.

Féardsétt 2001 2020 Okning pkm Okning
Personbil 92 117 26 28%
Flyg 4 5 1 39%
Tag, langvaga 5 7 2 37%
Buss, langvaga 1 1 0,1 9%
Kortvaga kollektivtrafik 13 16 3 21%
Gang & cykel 4 5 0,2 5%
Totalt 120 152 32 27%

Tabell 14.9 Prognos fér persontransportarbetets utveckling 2001-2020, enligt LU-scenariot,
miljarder pkm. Kélla: SIKA Rapport 2005:8.

Bilresandet star for den i absoluta tal storsta 6kningen av transport-
arbetet medan flygresandet okar relativt sett mest. Det langvdga resandet
med tdg okar mer dn den genomsnittliga 6kningen av transportarbetet
under prognosperioden. Det totala transportarbetet (mitt i personkilo-
meter) berdknas relativt sett 6ka dubbelt s4 mycket som antalet resor vil-
ket dr ett resultat av att resorna bedoms bli langre 2020 jamfort med
2001.

Prognos over det kortviga resandet

Personresandet utvecklas olika beroende pa resldngd. Prognosen visar att
de langa resorna, ldngre dn tio mil, har en nagot lagre tillvixt (23 pro-
cent) dn de kortvédga resorna (28 procent). Detta kan delvis forklaras av

* For mer detaljerade beskrivningar hinvisas till SIKA Rapport 2005:8.
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den starka utvecklingen av resandet i Stockholms ldn och som i sin tur
beror pa en stor 6kning av bade befolkning och bilinnehav. Stockholms
lan star for ca en tredjedel av rikets kortvédga resande. En annan orsak &r
att utrikesresandet 1 modellen dr detsamma prognosdret som basaret. |
verkligheten har utrikesresandet 6kat kraftigt de senaste &ren och om den
okningen ingick i berdkningarna skulle det ldngviga resandet 6ka mer &n
det kortviga.

De kortvédga forflyttningarna dominerar resandet. De svarade 2001 for
ndstan 80 procent av det totala transportarbetet. Bilen dr det dominerande
fardséttet och berdknas fortsétta att vara det under prognosperioden. De
kortvdga resornas kollektivtrafikandel minskar marginellt. Att det kraf-
tigt okade bilresandet inte leder till en stérre minskning av kollektivtra-
fikandelen forklaras av att en stor andel av den totala resandedkningen
sker 1 Stockholm och dir sker resorna i storre utstrickning med kollek-
tiva fardmedel jaimfort med i 6vriga landet.
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Figur 14.10 Kortvdga persontransportarbete, LU-scenariot 2001-2020, miljarder pkm. Kélla:
SIKA Rapport 2005:8.

Enligt prognosen for transportarbetet berdknas det privata resandet dka
mest och det dr de kortviga resorna som star for den storsta okningen
bland dessa resor. Snabbast dkar gruppen 6vriga resor, som bl.a. inklude-
rar inkdpsresor, skolresor, besoksresor och fritidsresor. Utvecklingen dr
en fortsdttning pa en trend sedan en lang tid tillbaka, att det privata
resandet 6kar mer 4n andra resedrenden. Sett till antal resor, dér reslang-
den inte ingér, okar de kortviga arbets- och tjdnsteresorna med vardera 8
procent vilket framst dr en foljd av en 6kad sysselsittning.
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Figur 14.11 Utveckling per &rende, kortvéga transportarbete, LU-scenario 2001-
2020, miljarder pkm. Kélla: SIKA Rapport 2005:8.
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Prognos over det langviiga resandet

Det ldngvéga bilresandet berdknas sta for den storsta 6kningen i absoluta
tal fram till 2020 medan resor med flyg stdr for den storsta relativa
okningen. Kollektivtrafikens andel av de langviga resorna berdknas oka.
I likhet med prognosen for det kortvédga transportarbetet 6kar det privata
resandet mest under perioden.
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Tabell 14.12 Langvéga transportarbete, LU-scenario 2001-2020 miljarder pkm. Kélla: SIKA
Rapport 2005:6.
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Tabell 14.13 Utveckling per &rende, langvéga transportarbete, LU-scenario 2001-2020,
miljarder pkm. Kélla: SIKA Rapport 2005:8.

Analyser med ett hogre rdoljepris

I huvudscenariot antas ett raoljepris pa 24 US-dollar per fat. SIKA har
gjort analyser for att se effekterna av ett hogre réoljepris. Med ett rdolje-
pris pa 74 US-dollar per fat’ beriknas det totala persontransportarbetet
2020 bli 142 miljarder personkilometer (pkm) och med ett réoljepris pé
102 dollar per fat 137 pkm, medan det i huvudscenariot var 152 miljarder
pkm. Ett hogre raoljepris leder till ett minskat resande med bil och flyg
och ett okat resande med tdg och buss. I effektbeskrivningen i tabell
14.14 har det antagits att elpriset dr konstant, men om 6kningen av réol-
jepriset dven forutsdtts leda till okade elpriser s& dr det sannolikt att
tdgresandet skulle fa en ldgre tillvdxt an vad som redovisas i tabellen. I
den analys som gjorts av SIKA ingér inte ndgot antagande om att hogre
rdoljepriser skulle leda till en snabbare teknisk utveckling av fordon for
att erhalla en lidgre briansleforbrukning. De kénslighetsanalyser som é&r

3% Oljeprishojningen beriiknas leda till en brinslekostnad i Sampers (persontransportmodell)
pa 0,95 kr/km motsvarande 13,21 kr/l bensin.
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gjorda med de hogre radoljepriserna dr av naturliga skél osédkra. Stora Prop.2005/06:160

fordandringar medfor sannolikt pétagliga anpassningar i hela ekonomin
och pa langre sikt ocksé fordndringar i den fysiska strukturen och kanske
introduktion av helt nya transportldsningar’',

Huvudscenario

Raoljepris 24$ Raoljepris 74$ Raoljepris 102%
Personbil +28% +16% +9%
Flyg +39% +18% +9%
Tag, langvaga +38% +49% +55%
Buss, langvéga +9% +6% +5%
Kortvaga kollektivtrafik +41% +24% +26%
Gang & cykel +5% +13% +17%
Totalt +27% +18% +14%

Tabell 14.14 Utveckling av langvéga persontransportarbete mellan 2001 och 2020 i huvud-
scenariot respektive analys med hégre oljepriser. SIKA Rapport 2005:19.

Alternativa framtidstudier

Langsiktiga utblickar mot framtiden kan goras pa flera sétt. Ett sdtt &r att
beskriva nagra olika tdnkbara utvecklingar med scenarier. De ovan redo-
visade prognoserna bygger i princip pa denna teknik. Ett annat sétt &r att
utgd ifran ett eller flera langsiktiga mal, beskriva en framtidsbild som
uppfyller dessa mal och nagra vigar att na dit. Denna teknik kallas ofta
back-casting. Ett ldimpligt mal att utgé ifrdn for en back-casting studie &r
miljokvalitetetsmalet Begridnsad klimatpaverkan som kréver kraftigt
reducerade utsldpp av koldioxid. Ett exempel pa en back-casting studie
av transportsektorn dr projektet Férder i framtiden som bl.a. redovisats i
KFB-rapporterna 1997:7 och 2000:66. Regeringen ser ett védrde i att
alternativa framtidsstudier anviands i syfte att minska osdkerheten om
vilka atgirder som dr ldmpliga i det 1anga tidsperspektivet.
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15 Marknaden for persontrafik pa jarnvag

Arendets beredning: I betinkandet (SOU 2003:104) Jérnvig for rese-
nédrer och gods foreslar Jarnvédgsutredningen (nedan bendmnd “utred-
ningen”) en modell for tilltrade till marknaden fo6r persontrafik pa jérn-
vig. Vid remissbehandlingen av betdnkandet framkom varierande upp-
fattningar hos remissinstanserna om forslaget. Bland annat pépekade
flera remissinstanser att ndgon ordentlig konsekvensanalys inte gjorts av
det forslag utredningen slutligen stdllde sig bakom efter ett val mellan
flera alternativ. Inom Niringsdepartementet har dirfor den 17 december
2004 upprittats en promemoria Vem far kéra var? (nedan bendmnd
“promemorian”) med ett forslag som i vissa delar beaktar remissinstan-
sernas synpunkter och som dven tar hinsyn till den utveckling som skett
sedan Jarnvigsutredningen ldmnade sitt forslag. Promemorian har
behandlats vid ett remissmote den 31 januari 2005. En sammanstédllning
av synpunkter och en fullstdndig ljudbandsinspelning fran moétet finns
tillgéngliga 1 Naringsdepartementet (dnr N/2004/10080/TP).

Den utveckling som skett sedan Jarnvdgsutredningen lade fram sitt
huvudbetinkande bestar frimst av att det kommit forslag frin Europeiska
kommissionen om tilltrdde till den europeiska marknaden f6r person-
trafik pa jarnvdg Kommissionen foreslar bland annat att marknaden skall
Oppnas for internationell persontrafik frdn och med den 1 januari 2010.
Kommissionens forslag och forhéllandena i EU behandlas ndrmare i
avsnitt 15.5.

15.1 Jarnvigens roll 1 persontrafiksystemet

Persontrafiken pé jarnvdg hade, métt i marknadsandelar, sin glansperiod
fore det andra virldskriget. Ar 1930 svarade jirnvigen och vigtransport
med bil och buss vardera for lika stort inhemskt transportarbete. Under
2000-talet har jarnvigens andel endast varit ca 7 procent. Okningen av
resandet, har som redovisas 1 avsnitt 14 vésentligen tillfallit végtrafiken.

De nya villkor som 1988 ars transportpolitiska riksdagsbeslut erbjod
har emellertid lett till en rendssans for jarnvdgens persontrafik. Trafik-
huvudménnens ritt att organisera viss jarnvigstrafik medforde en kraft-
full utveckling av den lokala och regionala jarnvagstrafiken. Taget har
fortsatt att ta marknadsandelar i sddan trafik fran bilen trots att det kol-
lektiva resandet som helhet har visat tendenser att minska. Parallellt med
denna utveckling har den interregionala trafiken 6kat i &n hogre grad i1
takt med SJ AB:s satsning pa snabbtadg, mer marknadsanpassad prissétt-
ning och andra dtgérder. Efter den svacka som drabbade resandet 1 sam-
band med inférande av moms har jarnvéagstrafiken sedan 1992 totalt sett
vuxit med drygt 50 procent. Dess andel i det l&ngvéga persontrafikarbetet
ar nu omkring 15 procent medan andelen é&r ca fyra procent i det kort-
viga.

En av jarnvédgens viktigaste fordelar ligger i de forkortade restider den
kan ge for medborgare som behover gora resor 6ver dagen fram och till-
baka frdn hemorten. Denna fordel utnyttjas enligt regeringens bedomning
sarskilt genom att jarnvdgen anvidnds som ett medel for arbets- och
studiependling 6ver dagen pa strackor som &dr mellan 100 och 150 km
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eller diromkring. Medelhastigheten pd sddana striackor har pé senare tid
successivt kunnat hojas. De hoga samhéllskostnaderna for att vidmakt-
halla eller utdka infrastrukturkapacitet innebér att jarnvdgens egenskap
av masstransportmedel bor tas till vara.

15.2 Det 6vergripande ansvaret for jarnvagstratiken
Trafikhuvudmdnnen

Sedan 1978 har kommuner och landsting, med vissa undantag, ett
gemensamt ansvar for lokal och regional kollektivtrafik inom linen. Ar
1990 borjade trafikhuvudménnen organisera och utfora lokal och regio-
nal persontrafik pa jarnvdg. Denna s.k. trafikeringsrétt giller numera pé
hela det statliga jarnvédgsnitet inom ldnen. Ansvaret och de organisato-
riska grunderna regleras 1 lagen (1997:734) om ansvar for viss kollektiv-
trafik (i detta avsnitt bendmnd trafikhuvudmannalagen). I den lokala och
regionala kollektivtrafiken genomfordes 2003 runt 130 miljoner jdrn-
véigsresor. Ndarmare 9 miljarder kronor gar arligen fran kommuner och
landsting till den regionala kollektivtrafiken (alla trafikslag). Biljett-
intdkterna uppgar till ca 12 miljarder kronor vilket betyder att ndrmare 60
procent av kostnaderna ticks av biljettforséljning.

Detta talar for att bakgrunden till trafikhuvudménnens agerande bygger
pa politiska vdrderingar och ambitioner. Det finns inte heller nidgon
restriktion, vid sidan av kommunallagen (1991:900), som styr kommu-
nerna och landstingen 1 deras fria val av ambitionsnivd nir det géller
kollektivtrafiken.

Rikstrafiken

Staten har i dag ett ansvar for att den interregionala eller lansgréansover-
skridande trafikforsorjningen fungerar i hela landet. I takt med att flyg-,
buss- och tigtrafikmarknaderna successivt 6ppnats och omreglerats har
antalet verktyg for att ta detta ansvar minskat. I dagsldget ar Rikstrafiken
det huvudsakliga verktyget for den interregionala trafikforsérjningen.

Sedan den 1 juli 1999 utfors upphandling av olénsam interregional
persontrafik av Rikstrafiken om det &r motiverat frin transportpolitiska
utgdngspunkter. I Rikstrafikens uppdrag ingér sivél att initiera som att
planera persontrafik, dven om detta inte tar sig uttryck i ndgot officiellt
planeringsdokument. Rikstrafiken &r i dag statens viktigaste verktyg for
att sékra en rimlig interregional trafik i hela landet och spelar ddrmed en
stor roll i arbetet for regional utveckling. Det sker genom initiativ, upp-
foljningar, bristanalyser och i sista hand upphandling av trafik. Ar 2005
upphandlade staten trafik for 842 miljoner kronor varav ca 390 miljoner
kronor gillde persontrafik pd jarnvdg. Upphandling av olonsam jirn-
végstrafik har 1 regel skett 1 konkurrens mellan olika jarnvégsforetag som
agerar pa den svenska marknaden.
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SJ AB

Genom beslut av regering och riksdag skall den ldnsgriansdverskridande
trafikforsorjningen 1 forsta hand ske genom jarnvigstrafik som sker pa
kommersiella villkor. Enligt besluten skall trafiken bedrivas av SJ AB
med ensamritt.

Den nuvarande ordningen for marknadstilltrdade till jarnvagsndt som
dgs av staten regleras i 5 kap. jarnvigslagen (2004:519) och i 4 kap. jarn-
vigsforordningen (2004:526). SJ AB:s ensamritt till interregional per-
sontrafik som bedrivs pd kommersiella grunder dr senast fastlagd i riks-
dagens transportpolitiska beslut 1998 (prop. 1997/98:56, bet.
1997/98:TU10, rskr. 1997/98:266). Trafikhuvudménnens verksamhet i
ovrigt regleras, som tidigare ndmnts, huvudsakligen i1 lagen (1997:734)
om ansvar for viss kollektiv persontrafik.

Det tidigare affarsverket Statens jarnvdgar har sedan 1939 haft ensam-
rdtt att bedriva persontrafik pa huvuddelen av det svenska jarnvagsnitet.
Genom 1988 ars trafikpolitiska beslut som riksdagen tog med anledning
av prop. 1987/88:50 delades jarnvédgsnitet upp i stomjérnvégar och léns-
jarnvigar. Ansvaret for persontrafik pa de regionala jarnvégsnéten inom
varje ldn overfordes som tidigare ndmnts till trafikhuvudménnen. Samti-
digt gavs davarande SJ mdjlighet att avsédga sig ensamritten pa det inter-
regionala stomnitet nér det giller olonsam trafik.

Enligt 4 kap. 1 § jarnvdgsforordningen (2004:526) har SJ AB i dag rétt
att utfora och organisera persontrafik péd jarnvdgsnit som forvaltas av
staten. SJ AB har dock mojlighet, men inte skyldighet, att helt avsté frdn
att trafikera en stricka eller marknad om bolaget anser den olénsam. Om
SJ AB i dag avsidger sig ensamritten kan trafiken upphandlas av staten
eller upphora. Regeringen kan inskridnka SJ AB:s ensamritt om trafik
som SJ AB utfor konkurrerar direkt med trafik som staten har upphand-
lat.

15.3 Fordndring av regler for tilltrdde till den svenska
marknaden for persontrafik

15.3.1 Resenirerna i centrum

Regeringens ambition med de regler som skall styra tilltradet till jarn-
viagsmarknaden dr i forsta hand att ta hinsyn till resenédrernas intressen.
Samhaillsekonomiska intressen och intressen hos aktorer inom jarnvags-
sektorn maste ocksd vdgas in i bedomningar av detta slag men priorite-
ringen av resendrernas situation kvarstdr. Erfarenheterna frdn andra
regelreformerade marknader visar att fordndringar 1 marknadstilltradet
maste foljas av atgidrder som vérnar ett hogt konsumentskydd. Hittillsva-
rande och framtida betydande utbyggnader av jarnvigsinfrastrukturen,
skall sékerstidlla goda villkor for framtida resendrer och godskunder.
Atskilliga miljarder kronor investeras i nya fordon med avsevirt forbtt-
rad kapacitet och prestanda. Vidare finansierar samhéllet varje ar trafik
for stora belopp.

Inte minst mot bakgrund av denna dynamiska utveckling anser reger-
ingen att det finns skil att kritiskt granska om dagens forutsittningar
haller for morgondagens utmaningar. Med fokus pd marknadstilltradet
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bor vissa problem l6sas for att mojliggéra en maximalt positiv utveckling
1 framtiden.

Med ett resendrsperspektiv dr sannolikt mojligheterna att resa i dag
atskilligt storre dn vad som skulle ha varit fallet om all trafik hade bedri-
vits enbart pd kommersiella grunder. Samtidigt &r det troligt att avgréns-
ningar mellan olika typer av trafik och geografiska grianser innebar att
vissa resendrers intressen inte tillgodoses, inte minst nér det géller moj-
ligheterna till daglig pendling pa jarnvégsstrackor som gér 6ver ldns-
grins. Resenédrerna upplever ocksa att de har svart att direkt paverka tra-
fiken.

Jarnvagsutredningens forslag om ett fritt marknadstilltrade vacker fra-
gor som kridver noggranna dverviaganden av regeringen. Ett stabilt trafik-
utbud pd marknaden for framst ldngviga jarnvigstrafik kréver ett uthél-
ligt jarnvigsforetag som kan agera ldngsiktigt. Annars riskerar markna-
den att ett antal nya foretag etableras for att konkurrera om attraktiva
linjer och att dessa sedan forsvinner efter kort tid om l16nsamheten visar
sig otillrdcklig. SJ AB har i dag rollen som langsiktigt stabil aktor i fraga
om trafik som kan bedrivas p4 kommersiella grunder. Andra former for
att uppnd stabilitet kan t.ex. vara koncessioner eller annan avtalstrafik
baserad pé ldnga kontraktsperioder.

15.3.2 Forbittrade pendlingsmojligheter dver léinsgriins

Regeringens bedomning:

— Resendrernas mojligheter att pendla dver dagen till arbetsplatser
och skolor m.m. bor forbittras. Okad samverkan mellan den regionala
och den interregionala jarnvégstrafiken bor som helhet kunna bidra till
att forbdttra pendlingsmojligheterna inom ett storre geografiskt
omrade &n ldnet.

— Vid samverkan mellan trafikhuvudménnens trafik och SJ AB:s
trafik skall erséttning fran trafikhuvudménnen till SJ AB vara skilig,
marknadsmaéssig och redovisas 6ppet.

— Trafikhuvudménnen och staten méste ta ett gemensamt ansvar dar
ansvaret for kostnad och verksamhet f6ljs at.

— Ett forsok bor genomforas ddr de berorda trafikhuvudménnen
erbjuds ta ansvar for att gemensamt organisera persontrafiken pa jérn-
vdg inom en storre region genom att ensamma fa trafikeringsrétt for
all linjetrafik med dagtig i den regionen. Ett ldmpligt omrade 4r jdrn-
vigsnitet norr om Sundsvall inklusive Botniabanan. Rikstrafiken bor
ges 1 uppdrag att ldmna forslag om ldmpliga strickor och ndrmare
utformning av villkor for trafiken.

Regeringens forslag: Riksdagen godkdnner en forsoksverksamhet
under hogst tio ar for persontrafik pé det statliga jarnvégsnitet i delar
av Norrland.

Utredningens forslag: Jarnvdgsutredningen har foreslagit en modell
som innebér fri konkurrens pa sparet mellan jarnvédgsforetag som onskar
bedriva trafik pd kommersiella grunder. For ritten att organisera och
driva sadan linjebunden trafik maste dock tillstind meddelas av Jarn-
vigsstyrelsen. Den som organiserar eller utfor trafik skall kunna pékalla
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en skadlighetsprovning for skydd av befintlig trafik. Regeringens
bedomning och forslag Gverensstimmer inte med Jarnvagsutredningens
forslag.

Promemorians forslag: Overensstimmer delvis med regeringens
beddomning och forslag. I promemorian foreslas dock en tydligare 6ver-
flyttning av ansvaret for daglig regional pendlingstrafik till trafikhuvud-
ménnen, inklusive finansieringsansvaret. I promemorian foreslas dven att
regeringens provning av gemensamma trafikeringsritter skall upphora
och 1 vissa fall 6verga till Banverket.

Remissinstanserna: SJ AB och Branschforeningen Tagoperatorerna
ar kritiska till utredningens och promemorians forslag. De anser att
genomforande av sddana forslag skulle leda till snedvriden konkurrens
for den kommersiella trafiken. Ovriga remissinstanser och regionala
foretrddare vid konferenser runt om 1 landet &r i huvudsak positiva till
promemorians forslag. SLTF och flera trafikhuvudmén &r dock tvek-
samma till promemorians forslag att trafikhuvudménnen bor fa ett okat
finansieringsansvar.

Skilen for regeringens bedomning och forslag

Beredningen av Jarnvigsutredningens och promemorians forslag samt
den regionala utveckling som skett pd senare tid har visat pd vissa
begrinsningar i dagens svenska marknadsmodell nar det géller resenérers
mojligheter att pendla 6ver dagen mellan hemmet och arbetsplatsen eller
skolan. Onskemal om ett trafikutbud som ir stabilt dver lingre tid har
framforts frdn resendrernas sida. Detta har medfort att trafikhuvudmén
under senare &r borjat samarbeta mer aktivt for att gemensamt fa till
stdnd en bra trafikforsorjning dven da trafiken passerar ldnsgrénserna.

Okad samverkan mellan regioner

Regeringen vill prioritera resendrernas intressen nir det géller mojlighe-
terna till pendling dver dagen till arbetsplatser och skolor m.m. Detta bor
kunna astadkommas genom okad samverkan mellan aktérer som har
ansvar for trafik inom ldnen och aktérer som har ansvar for den inter-
regionala trafikférsorjningen.

Den pégéende samhéllsutvecklingen leder fram till behovet av en 6kad
interregional samverkan. Utvidgade utbildnings- och arbetsmarknads-
regioner dr konsekvenser av denna utveckling. Det geografiska samban-
det mellan bostad, arbete, utbildning m.m. fordndras. Ménniskor ror sig
over allt storre geografiska omréden 1 sitt dagliga resande och inréttar sitt
boende efter mojligheterna att arbetspendla. De langa (mer an 100 km)
resorna okar i antal. Denna utveckling innebér sdledes att de funktionella
arbetsmarknadsregionerna utvidgas geografiskt, ofta over ldnsgrdns, nér
infrastruktur och trafiksystem forbéttras. Detta &dr enligt regeringen i
huvudsak positivt eftersom det bidrar till att vidga och differentiera
arbetsmarknaderna. Darmed forbéttras forutsdttningarna for tillvixt och
sysselsdttning i landet. Jarnvdgen har en nyckelroll 1 sddana omrdden
eftersom taget dr ett fairdmedel som med relativt kort restid kan erbjuda
resor pa relativt langa avstand.

Prop. 2005/06:160

175



I vissa fall fordndras de funktionella arbetsmarknadsregionerna sanno-
likt ocksa direkt som foljd av utbyggda kommunikationer, sirskilt jarn-
vigtrafik. Jarnvdgen kan genom hojda medelhastigheter utstrdcka det
geografiska omradet for daglig pendling. Manga ménniskor &r 1 dagsldget
benédgna att pendla 6ver en timme enkel resa ”dorr till dorr”. For nérva-
rande blir det dirmed mojligt att med tag arbetspendla dagligen inom en
radie pd 10—15 mil. Detta vidgar arbetsmarknaderna och forbéttrar sys-
selsédttningen. Det finns sannolikt en potential for denna typ av trafik.
Inte bara regeringen utan dven de regionala aktorerna onskar darfor
erbjuda medborgarna resor som kan underlitta daglig arbetspendling och
dagliga resor till olika utbildningsplatser. Trafikhuvudménnen och staten
maste ta ett gemensamt ansvar dér ansvaret for kostnad och verksamhet
foljs at. Detta innebér att Rikstrafiken fortsatt bor kunna gora insatser 1
olika former for att komplettera trafik som 1 huvudsak faller under trafik-
huvudménnens ansvar. Det innebédr dock inte ndgon begrénsning av tra-
fikhuvudminnens ansvar for den lokala och regionala trafiken som det
definieras i trafikhuvudmannalagen.

SJ AB:s kommersiella, langviaga trafik svarar i dag i stor utstrickning
upp mot det dkade behovet av daglig pendling Over ldngre strackor.
Emellertid behover de som reser garanti for stabilitet i reseutbudet och en
prisnivd som ligger mer i linje med vad man inom lidnen betalar for ett
periodkort. Denna garanti kan inte alltid astadkommas om trafiken
bedrivs pa helt kommersiella grunder eftersom trafiken da anpassas efter
ekonomiska overvdganden. Samverkan mellan SJ AB och trafikhuvud-
mén har darfor utvecklats under senare tid for att tillgodose krav fran
resendrer som pendlar. Samverkan sker t.ex. genom att SJ AB mot
ersittning later resendrerna anvinda trafikhuvudminnens periodkort for
resor med bolagets tag, att SJ AB gor ett extra tdgstopp eller kor extra
turer utover det kommersiella utbudet. Det finns flera exempel pa sam-
verkan mellan SJ AB och trafikhuvudmin och mellan flera olika trafik-
huvudmén. I Sydsverige finns en lansgransoverskridande trafiksamver-
kan mellan trafikhuvudminnen och SJ AB med de s.k. Oresundstagen.
Inom de nya “storldnen” Skadne och Vistra Gotaland har den regionala
tdgtrafiken utvidgats i trafikhuvudminnens regi. I Mélardalen (5 ldn)
bedriver SJ AB i samverkan med trafikhuvudménnen omfattande regio-
naltagstrafik (Tag i Mailardalen, TIM). Tag i Bergslagen (4 ldn) och SJ
AB bedriver regionaltdgstrafik. Mellan Vésternorrlands ldn och
Gévleborgs ldan bedriver huvudminnen regionaltigstrafik. Berorda akto-
rer 1 de fem norrlandsldnen har genom intresseféreningen Norrtag begért
att Norrland skall fa bli utvecklingsomride for ett grinslost resande och
upphandlad trafik inom jarnvigssektorn.

Trafikhuvudmdnnens uppgifter

Trafikhuvudménnen har en viktig uppgift genom att de inte enbart till-
handahaller pendlingsresor m.m. utan dven blir garant for att manniskor
skall kunna bibehélla eller vélja bosittning, d&ven om arbetsplatsernas
lokalisering fordndras. Detta dr en viktig forutsdttning ocksa for regional
utveckling. Kraven pa stabilitet, forutsdgbarhet och tillforlitlighet i jarn-
vigstrafiken Okar, sdrskilt med avseende pa daglig pendling. Dagens
uppdelning, byggd pa administrativ indelning (14n), bor darfor inte vara
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helt avgorande utan en ansvarsfordelning som &r mer flexibel och mer
relaterad till marknadssegment bor efterstrdvas. Minniskors rese- och
rorelsemonster maste vara vidgledande. I konsekvens med detta bedomer
regeringen att trafikhuvudménnen bor utveckla och forstirka sin samver-
kan med Rikstrafiken och SJ AB for att genom forbéttrad jarnvégstrafik
over lansgrinser tillgodose behov av daglig arbets- och studiependling
inom storre geografiska omraden &n ldnet. I de foreslagna langsiktiga
strategiska trafikplanerna bor trafikhuvudménnen redovisa dven denna
trafik (se avsnitt 7.3.4).

Regeringens provning av drenden om gemensam trafikeringsrditt

Enligt 4 kap. 3§ jarnvdgsforordningen (2004:526) kan regeringen
besluta att en trafikhuvudman dven far utféra och organisera persontrafik
1 angriansande 1dn om detta inte leder till ett mindre effektivt totalt utnytt-
jande av jarnvégsinfrastrukturen. Dessutom kan regeringen besluta att
trafikhuvudmén 1 olika 1&n som samverkar skall ha gemensam trafike-
ringsritt om inte forutsédttningarna for att bedriva kommersiell eller av
staten upphandlad trafik visentligen paverkas.

Regeringen har provat ett 20-tal ansokningar om rétt for enskilda tra-
fikhuvudmain att trafikera banor dven i angréansande ldn men ansékningar
om gemensam trafikeringsritt har varit fa. Forst under de senaste aren
har en tydlig trend visat att intresset for gemensamma trafikeringsrétter
okat. Den pagiende utvecklingen av samarbetet 6ver ldnsgrins har san-
nolikt bidragit till detta 6kade intresse.

Regeringen bor 1 sin provning av ansdkningar om gemensamma trafi-
keringsritter beakta att mojligheter till fordjupad samverkan mellan bl.a.
SJ AB:s trafik som drivs med ensamritt och upphandlad regional och
interregional trafik tas tillvara. Overenskommelser mellan trafikhuvud-
mén och SJ AB och mellan Rikstrafiken och SJ AB bor kunna utvecklas
for att tillmotesgd det 6kade behovet av daglig pendling for arbets- och
studieresor.

Regeringen anser, i motsats till vad som foreslds 1 promemorian, att
den provning som 1 dag sker av ansokningar om gemensam trafikerings-
rétt for trafikhuvudmén dven fortsatt skall goras av regeringen. De moj-
ligheter regeringen 1 dag har att besluta om en sddan gemensam trafike-
ringsratt dr vid tillfillen di forutséttningarna for att bedriva kommersiell
eller av staten upphandlad persontrafik “inte vésentligen paverkas”.

Det ifragavarande villkoret i jarnvagsforordningen har tillkommit f6r
att regeringen skall ta hansyn till att SJ AB:s ensamritt samt av samhéllet
upphandlad trafik kan behova skyddas mot konkurrens. Det &r enligt
regeringens uppfattning angeldget att trafiksituationen i hela landet
beaktas 1 fragor som giller trafikeringsritt Det befintliga utbudet av
langvidga trafik méste samordnas med ldnsgréansoverskridande regionala
trafiklosningar sé att inte nddvindig 1angvéga trafik riskerar att konkurre-
ras ut. Regeringen skall dérfor fortsatt i sin bedomning av ansokningar
prioritera trafiklosningar som ger béttre trafikforsorjning utan att forut-
sédttningarna for befintlig langvéga trafik paverkas vésentligt. En forstéarkt
samverkan mellan trafikhuvudménnen och de som har ansvar for befint-
lig langviga trafik bor mot denna bakgrund i forsta hand efterstrdvas for
att svara upp mot behovet av interregionala resor for arbets- och studie-
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pendling. Vid en sddan forstiarkt samverkan upphandlar trafikhuvudmaén-
nen tjdnster direkt av SJ AB eller annat jarnvégsforetag som utfor trafik
pa uppdrag av Rikstrafiken i stillet for att géra upphandlingar i konkur-
rens mellan olika anbudsgivare.

Ersdittning till SJ AB skall berdknas enligt sdirskilda regler och redovisas
oppet

Det finns enligt EU:s regelverk vissa mgjligheter att tilldela avtalstrafik
direkt till ett jarnvéagsforetag vid s.k. allmén trafikplikt (dvs. nir ett fore-
tag alaggs att utfora trafik som dr onskvird fran samhéllets sida men som
inte d&r kommersiellt l16nsam). Detta dr mojligt enligt raddets forordning
(EEG) nr 1191/69 om medlemsstaternas atgiarder i friga om allmén tra-
fikplikt pa jarnvdg, vdg och inre vattenvigar. Erséttning till transport-
foretag for allmén trafikplikt vid landtransporter skall berdknas enligt
sdrskilda regler. Vid samverkan mellan trafikhuvudmannens trafik och SJ
AB:s trafik skall den erséttning som SJ AB kréver av trafikhuvudménnen
darfor vara skilig, marknadsmaéssig och redovisas 6ppet.

Svenska regler om redovisning av erséttning finns 1 4 kap. 1 § jirn-
vigslagen (2004:519). Enligt forordningen (2004:527) med instruktion
for Jarnvégsstyrelsen skall styrelsen, utdver i sin tillsyn enligt jirn-
védgslagen, bland annat overvaka att jirnvagsforetags ekonomiska redo-
visning uppfyller kraven i jarnvdgslagen och i foreskrifter som meddelats
med stdd av lagen. Darutover skall styrelsen 6vervaka att marknaden for
jarnvéagstransporter fungerar effektivt ur ett konkurrensperspektiv och
anmdla missforhdllanden till Konkurrensverket. Jarnvégsstyrelsen bor
enligt regeringens uppfattning dven ha uppdraget att overvaka att den
ersédttning som avtalas mellan SJ AB och trafikhuvudman eller Rikstrafi-
ken kan bedomas som skilig och marknadsméssig. Regeringen avser dér-
for undersoka i vilken form ett sddant uppdrag kan ges till Jarnvags-
styrelsen.

Forsoksverksamhet i Norrland

Landshovdingarna, ordféranden i landstingsstyrelser, kommunforbund,
lanstrafikbolag i de fem norrlandslédnen samt intresseforeningen Norrtg
har begirt hos regeringen att Norrland skall fa bli ett utvecklingsomrade
for upphandlad trafik inom jarnvagssektorn. Bakgrunden till framstaill-
ningen 4r att de sokande anser att de nuvarande reglerna om trafikerings-
ritter sérskilt forhindrar den regionala utvecklingen i Norrland. De olika
intressenterna vill darfér genom upphandling 1 konkurrens av jarnvags-
trafiktjanster skapa ett operatdrsneutralt trafiksystem som kan motsvara
de speciella forutsdttningar som finns for jarnvéagstrafik i Norrland.
Exempelvis har SJ AB bedomt att endast en mindre del av jarnvégstrafi-
ken 1 Norrland kan bedrivas med 16nsamhet pd kommersiella villkor.

Ett avtal har ingatts mellan staten och Kramfors, Ornskoldsviks,
Nordmalings och Umed kommuner samt landstingen i Véisternorrland
och Visterbotten. Avtalet skall godkidnnas av regeringen. Det innehdller
bl.a. en uppgorelse om trafikering av Botniabanan. Enligt avtalet skall
Banverket vara infrastrukturforvaltare. Darmed géller automatiskt enligt
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jarnvégsforordningen att SJ AB har trafikeringsritt pd banan och enligt
riksdagsbeslut ensamritt for interregional trafik som bedrivs pd kommer-
siella grunder. Avtalsparterna dr 6verens om att utforma trafiken sé att
jarnvigens potential utnyttjas maximalt med malsdttningen att 1 15 &r
efter jarnvédgens fardigstdllande trafikera den med minst 12 persontig
dagligen i varje riktning mellan Sundsvall och Umea. For att infria denna
maélsittning forbinder sig kommunerna och landstingen att under denna
period finansiera inomregional persontdgstrafik pd banan genom upp-
handling av trafik och/eller subventionering av resor. Atagandet
motsvarar en arlig bruttotrafikkostnad exklusive statsbidrag till
jarnvégsfordon av 32,4 miljoner kronor i kostnadsldge per den 11 januari
2003. Enligt avtalet skall staten garantera att den regionala trafiken pa
banan ges sddana tégldgen att den kan bedrivas effektivt. Staten skall
vidare ansvara for den samordning mellan den regionala och den
interregionala trafiken som krévs.

SJ AB har i dag trafik pd Norrland endast mellan Stockholm och
Sundsvall och mellan Stockholm och Ostersund/Storlien via Ange.
Nattagstrafik fran Stockholm och Géteborg till Norrland upphandlas av
Rikstrafiken liksom en del dagliga turer p& Malmbanan och stambanan
genom Ovre Norrland. Dessutom upphandlar Rikstrafiken daglig trafik
mellan Sundsvall och Ostersund. I &vrigt stir lanstrafikhuvudménnen for
trafiken.

Mot bakgrund av det ovanstdende och de ldnga geografiska avstdnd
som rdder i Norrland anser regeringen att det bor provas om bittre tra-
fiklosningar som framjar regional utveckling kan uppnis genom att
trafikhuvudméannen erbjuds mojlighet att ta ett storre ansvar for trafike-
ringen av jarnvagsnitet i delar av Norrland genom att ensamma fa trafi-
keringsritt for all linjetrafik under dagtid, dvs. trafik med s.k. dagtdg som
inte har den utrustning for sovmojligheter som nattdg har. Detta innebér
att SJ AB:s ensamritt for interregional persontrafik pd jairnvag upphévs i
ett avgridnsat omride s& lange forsoksverksamheten pagér. Ett omrdde
som bestér av linjestrdackor ddr SJ AB i dag inte bedriver nagon trafik pa
kommersiella villkor bor i forsta hand komma 1 fraga for en sédan for-
soksverksamhet. Nattagstrafik frdn ovriga delar av landet till och fran
omradet bor inte beréras av forsoket och inte heller trafik som dr av mer
tillfallig karaktar (Jfr avsnitt 15.3.3). Ett lampligt omrade for forsoket ar
det jarnvigsnit som forvaltas av staten mellan Ange och Sundsvall och
norr ddrom, inklusive Botniabanan. Rikstrafiken bor darfor ges uppdrag
att ndrmare foresla strackor och andra villkor for en sddan forsoksverk-
samhet. Forsoket bor utvirderas efter en lamplig tidsperiod som inte bor
vara ldngre dn 10 &r.

Konsekvensbedomning

Konsekvenserna av en fordjupad samverkan mellan de berorda aktoérerna
blir enligt regeringens bedomning bittre resmajligheter for resenédrer som
pendlar dagligen med tag till arbetsplatser och skolor. Fordjupad sam-
verkan torde inte fi ndgra negativa ekonomiska konsekvenser for SJ AB
eller annan befintlig av Rikstrafiken upphandlad trafik. Forsoksverksam-
heten 1 Norrland bor kunna utformas sé att den inte paverkar den trafik
som SJ AB i dag bedriver p4 kommersiella grunder.
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15.3.3 Stegvis marknadsoppning for den lingviga persontrafi-
ken pa jarnvig

Regeringens bedomning:

— Den langvéga (interregionala) jarnvégstrafiken bor fortsatt sa langt
mojligt drivas pa kommersiella villkor och i 6vrigt kompletterings-
upphandlas av staten. Med héansyn till framtida regeldndringar i EU
bor en stegvis forberedande modell for marknadséppning utarbetas.
Banverket och Jarnvigsstyrelsen bor fa i uppdrag att undersoka behov
av kapacitetsforstiarkning, utveckling av regelverk m.m.

— De ataganden om trafik som SJ AB 6verenskommit med Rikstrafi-
ken bor kvarstd. Rikstrafiken bor fa i uppdrag att forhandla med SJ
AB om eventuell trafik utdver dessa ataganden. Nya ataganden skall
ske mot skilig, marknadsmaéssig och dppet redovisad erséttning.

— Inom ramen for kraven pd affarsmissighet som anfors i prop.
2002/03:86 anser regeringen att det &r viktigt att SJ AB i sin verksam-
het dgnar uppmérksamhet at tillgdnglighet, transportkvalitet, sdker tra-
fik, god miljo6, regional utveckling och jamstilldhet.

Regeringens forslag: Marknadssegmenten for chartertrafik och
nattagstrafik 6ppnas under 2007 for konkurrens mellan jarnvégsfore-
tag som driver trafik pd kommersiella och konkurrensneutrala villkor.
SJ AB behaller i ovrigt sin ensamrétt for interregional trafik som
bedrivs pd kommersiella villkor.

Utredningens forslag: Jarnviagsutredningen har foreslagit en modell
som innebér fri konkurrens pa sparet mellan jarnvédgsforetag som onskar
bedriva kommersiell trafik. For rétten att organisera och driva sédan lin-
jebunden trafik krdvs dock tillstind av Jarnvdgsstyrelsen. Skadlighets-
provning som ger vissa mojligheter att skydda befintlig trafik kan pakal-
las av den som anser att ny trafik skadar befintlig. Regeringens beddm-
ning och forslag dverensstimmer inte med Jarnvagsutredningens forslag.

Promemorians forslag: Overensstimmer delvis med regeringens
bedomning och forslag. I promemorian foreslas dock dven att marknaden
skall 6ppnas for konkurrens for linjetrafik pa en sérskild provstrécka.

Remissinstanserna: En majoritet remissinstanser stéller sig bakom
promemorians forslag om en stegvis marknadsoppning. Rikstrafiken
framhéller dock att det knappast finns ndgon l6nsam nattagstrafik i landet
och att det darfor dr tveksamt om det kommer att uppstd konkurrens om
marknaden Oppnas for sadan trafik. Branschforeningen Tagoperatorerna
och SJ AB anser att hela jairnvigsmarknaden for persontrafik bor dppnas
for konkurrens vid ett enda gemensamt tillfdlle samordnat med de 6vriga
europeiska jarnvdgsmarknaderna. Dessa remissinstanser anser dven att
det kridvs kompletterande utredningar for att en sddan avreglering skall
kunna ske under kontrollerade former.

Flera remissinstanser delar promemorians uppfattning att den som har
ensamritt &ven bor gora ataganden som &r kopplade till de transportpoli-
tiska malen. SJ AB anfor att foretaget dr berett att ta ett storre samhdlls-
ansvar med utgéngspunkt 1 de svenska transportpolitiska malen men att
alltfor manga frigor ldmnas obesvarade 1 promemorian. Rikstrafiken
anser att det dr rimligt att SJ AB atar sig att utfora ett basutbud av kom-
mersiell trafik men att myndigheten om den skall vara SJ AB:s motpart i
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detta arbete behover en rejdl resursforstarkning. Banverket anser att
ytterligare skyldigheter for SJ AB bor knytas till ensamritten genom
nagon form av dgardirektiv med utgangspunkt i de transportpolitiska
malen. Konkurrensverket delar inte bedomningen att SJ AB:s ensamritt
skall skyddas under en 6vergangsperiod. Verket menar att foretaget for
att lara sig mota en ny marknadssituation bor utsittas for konkurrens och
inte skyddas fran den. SIKA menar att forslaget att uppritta ett avtal med
SJ AB innebir en dtergang till plantdnkande som maste avvecklas om SJ
AB avses bli en fullvdrdig kommersiell operator.

Skilen for regeringens bedomning och forslag

Fordndringar bor ske stegvis

Under en forberedande period fram till dess att en eventuell gemensam
marknadséppning genomfors i hela EU (beskrivning av forslag till dnd-
rad EU-lagstiftning finns i avsnitt 15.6) maste marknadsfunktioner och
tillsynsfunktioner fortsitta att utvecklas och rutiner utformas for tillimp-
ning av prioritetskriterier for tilldelning av sparkapacitet. Detta bor goras
i en stegvis modell som Banverket bor fa ansvar for. En stegvis mark-
nadsdppning bor dven samordnas med utbyggnaden av nédvindiga stra-
tegiska kapacitetsforbattringar pad jarnviagsnitet. Manga remissinstanser
har framhallit att kapacitetsfragorna bor kopplas thop med fragan om
marknadsdppning eftersom mer trafik pa spiren ocksa kraver infrastruk-
turkapacitet. En stegvis marknadsdppning dr ocksd nodvindig for att det
skall bli tillfdlle ~att trimma in” marknadsfunktioner i form av kapaci-
tetstilldelning och tillsynsfunktioner. Rutiner f6r tillimpning av priori-
tetskriterier for tilldelning av spérkapacitet behover utformas under for-
beredelseperioden. En annan frdga &r om nuvarande jarnvagstrafik é&r till-
rackligt effektiv for att de omfattande infrastrukturinvesteringar som
genomfors skall kunna utnyttjas fullt ut. Kopplingen mellan & ena sidan
krav pé infrastrukturutbyggnad och & andra sidan viljan att sékerstdlla
trafikering har dock blivit bittre och béttre 1 takt med att planerings-
systemet utvecklats. En effektiv trafik dr ocksd nodvéndig for att
begridnsa de ekonomiska underskottsbidragen for stat och kommun. Ban-
verket bor dven 1 fortsdttningen beakta fragan om trafikering inom ramen
for infrastrukturplaneringen. Aven Jirnvigsstyrelsen bor fa i uppdrag att
i forberedande syfte undersoka behovet av kompletterande regelverk
inom jarnvdgsomradet for att mojliggora ett friktionsfritt och konkur-
rensneutralt tilltrdde till en framtida 6ppen marknad for jairnvagsforetag
som konkurrerar pa kommersiella villkor.

Fordndringar som kan ske pa kort sikt

Vissa steg mot marknadsdppning kan, enligt regeringens beddmning, tas
redan pa kort sikt. Det finns intresse hos bl.a. svensk turist- och besoks-
ndring att kunna nyttja tdg for chartertrafik. Déarfor bor kommersiella
aktorer ges mojlighet att utveckla marknaden. Regeringen ser inte nagra
motiv for att samhéllet, via upphandlingar eller fordon, skulle subventio-
nera chartertrafik. Inte minst konkurrensneutralitet i férhallande till buss-
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chartertrafik krdver varsamhet. Regeringen avser att ndrmare, i samrad
med Banverket och Jarnvédgsstyrelsen, definiera begreppet chartertrafik
pa jarnvdg med utgangspunkt fran vad som géller vid busstrafik.
Motsvarande resonemang kan gilla {for nattagstrafiken. Detta mark-
nadssegment har under minga ar minskat 1 omfattning. Trots detta ingér
det i den ensamritt som SJ AB har. Regeringen anser inte att det finns
nagon anledning att staten, via sitt regelverk, skall hindra den som si
onskar att utveckla en mer omfattande nattagstrafik &n dagens. Den
nattagstrafik som i dag upphandlas av Rikstrafiken kan skyddas fran
konkurrens enligt de regler som giller i dag dven framdver. A andra
sidan bor det ifragasdttas om upphandlingen dr dndamalsenlig, om det
skulle komma forslag om trafik som dr kommersiellt gdngbar och ge en
bittre trafikforsorjning. Aven begreppet nattagstrafik behover definieras
nidrmare i samrad mellan regeringen, Banverket och Jarnvégsstyrelsen.

SJ AB:s rdtt att utfora och organisera trafik

Riksdagen beslutade 2003 (prop. 2002/03:86, bet. 2002/03:NU13, rskr.
2002/03:243) om ett kapitaltillskott till SJ AB. Tillskottet gjordes med
beaktande av det regelverk Europeiska kommissionen stillt upp for
kapitalinsatser i statligt 4gda bolag. Kapitaltillskottet gjordes inom ramen
for den s.k. Market Investors Principle (MIP) vilket innebér att ett till-
skjutande av kapital inte utgor statsstod om det beviljas 1 en situation 1i
vilken dven en privat investerare som agerar utifrdn normala marknads-
ekonomiska villkor skulle ha tillskjutit kapital. En utgdngspunkt for
beddomningen av ett kapitaltillskott var den da rddande affédrsplanen for
SJ AB som strickte sig t.o.m. 2007. Affarsplanen forutsatte att inga for-
andringar i trafikeringsrétten som berér SJ AB skulle intrdffa under den
tid affiirsplanen avsag. Andrade forutsittningar i trafikeringsritten med-
for av naturliga skél att affarsplanen bor revideras.

Riksdagen har bedomt att SJ AB bor kunna utvecklas till ett affarsmas-
sigt framgangsrikt foretag. Riksdagen har ddremot inte tagit stédllning till
hur den svenska marknaden for persontrafik pé jarnvag skall struktureras
med beaktande av foreslagna framtida EU-regler. Riksdagen har dock
ansett att SJ AB bor skapa handlingsberedskap for att hantera effekterna
av kommande eventuella avregleringar.

Riksdagens beslut om kapitaltillskott till SJ AB visar att staten som
dgare vill utveckla jarnvagsforetaget. Genom riksdagsbeslutet fick SJ AB
forutom ett kapitalstillskott &ven mojligheter att under en begrénsad tids-
period ta upp lan i Riksgildskontoret for perioden. Skélen for beslutet
var att stirka den finansiella stidllningen 1 SJ AB. Med hénsyn till denna
atgidrd bor SJ AB fortsétta att utvecklas sa att foretaget dr forberett att
mota nya situationer pd marknaden. Genomgripande fordndringar av
svenska regler for tilltrdde till marknaden for persontrafik pé jarnvéag bor
goras tidigast da foreslagna framtida EU-regler slutligt har antagits
(avsnitt 15.5). Darfor bor SJ AB, forutom i de ovan ndmnda fallen med
nattdgs- och chartertrafik och det under avsnitt 15.3.2 nimnda fallet med
Norrlandsforsoket, tills vidare behalla sin ensamratt att utfora och orga-
nisera langvéga jarnvagstrafik pa kommersiella grunder.
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Brister i dagens trafikutbud

Riksdagen har beslutat om att SJ AB skall driva sin verksamhet p& kom-
mersiella grunder. Bolaget har relativt nyligen varit 1 en ekonomisk kris
och i en rekonstruktion av bolaget har riksdagen beslutat att pd mark-
nadsmaéssiga grunder investera knappt 2 miljarder kronor i verksamheten.
SJ AB fullfoljer det kommersiella uppdraget och &r pa god vég att bli ett
langsiktigt lonsamt och ekonomiskt stabilt foretag.

Det finns dock 6nskemal om trafik utéver den som SJ AB erbjuder
kunderna pa marknadsméssiga grunder. Att bolaget som en aktér med
ensamritt kommersiellt bestimmer trafikutbudet vicker i dagsldget
manga reaktioner fran resendrer och deras lokala och regionala politiska
foretrddare. Dessa uppfattar att SJ] AB med kort varsel och délig dialog
drar ner eller dndrar trafik pa olika hall i landet. Detta agerande anses
skapa ryckighet och instabilitet i trafiken och ddrmed forsdamra mojlig-
heterna att resa. Resendrer upplever en bristande radighet 6ver hur per-
sontrafiken framover kommer att utvecklas i landet. Behovet av 6kad
stabilitet och forutsdgbarhet framhalls, sdrskilt nir det géiller skol- och
arbetspendling.

Vision och malsdttning for SJ AB

Enligt riksdagsbeslutet (prop. 1999/2000:78, bet. 1999/2000:TU11, rskr.
238) dr malet med bolagiseringen av det tidigare affirsverket SJ, att
skapa effektiva och I6nsamma jarnvidgsforetag som kan konkurrera pa
samma villkor som ovriga intressenter pad marknaden och som kan garan-
tera kunderna en bra och prisvird service inom jarnvigstransportomréadet
samtidigt som man ger en affdrsméssig avkastning pa det kapital som
dgaren tillskjutit. Regeringen ser det som angeldget att SJ AB fortsétter
att utveckla och tillhandahélla ett tjansteutbud som innebér att taget ar ett
konkurrenskraftigt alternativ till 6vriga transportslag — bil, flyg och buss.

Regeringens vision och malséttning &r att SJ AB skall vara ett modernt
resetransportforetag som 1 alla avseenden och uthélligt agerar affdrsmaés-
sigt och kommersiellt (prop. 2002/03:86). Inom ramen for kraven pa
affarsméssighet som anfors i sistndmnda proposition anser regeringen att
det dr viktigt att SJ AB dgnar uppmérksamhet &t foljande omréden:

Tillgcnglighet: En forutsittning for att tdgresandet skall vinna mark-
nadsandelar &r att tdgtrafiken kan bedrivas kontinuerligt och under stabila
former samt att aktorerna okar sin kundorientering. Regeringen ser det
darfor som angeldget att SJ AB fortsitter att uppréatthalla och utveckla sitt
tjdnsteutbud.

Transportkvalitet: Det dr vésentligt att SJ AB har en hog tillforlitlighet
1 de tjdnster som bolaget erbjuder sina kunder.

Sciker trafik: SJ AB skall verka for att tdgtrafiken utférs och utvecklas
pa ett for passagerare, anstédllda och Ovriga intressenter sdkert sitt. Mal-
sattningen &r att det skall vara tryggt och sékert att aka tag.

God miljo: Miljofragorna dr av affarsmissig och strategisk betydelse.
SJ AB bor darfor, i likhet med néringslivet 1 ovrigt, striva mot en ekolo-
giskt hallbar utveckling och bidra till omstéllningen av Sverige och att de
nationella miljomélen uppfylls.
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Regional utveckling: SJ AB dr den storsta jairnvégsoperatéren for per-
sontransporter i Sverige. Regeringen anser att det dr viktigt att det finns
en stabil ldngsiktig aktér pd marknaden for persontrafik pa jarnvig i
Sverige. Resendrernas mojligheter att pendla Gver dagen till arbetsplatser
och skolor m.m. bor forbittras. Okad samverkan mellan den regionala
och den interregionala jarnvigstrafiken bor som helhet kunna bidra till
att forbattra pendlingsmojligheterna inom storre geografiska omraden.

Jamstdlldhet: S] AB:s ledning och styrelse bor vara ett foredome i
jamstélldhetsarbetet. Regeringen ser det som en fortlopande och angela-
gen uppgift att ta tillvara den kompetens och erfarenhet som bade kvin-
nor och mén representerar, inte minst genom tillsdttningar pa chefsniva.

Ovriga dtgirder for att skapa ett stabilt trafikutbud

Som ndmnts i1 avsnitt 15.3.2 anser regeringen att trafikhuvudminnen och
staten maiste ta ett gemensamt ansvar dir ansvaret for kostnad och verk-
samhet foljs at. Detta innebédr dven att Rikstrafiken fortsatt bor kunna
komplettera pendeltrafik som i huvudsak é&r att betrakta som resor inom
trafikhuvudminnens ansvarsomréde dven da ansvarsomradet inte exakt
motsvarar trafikhuvudmannalagens definition utan stracker sig 6ver lans-
gransen. Det innebédr dock inte ndgon begrinsning av trafikhuvudmén-
nens ansvar for den lokala och regionala trafiken som det definieras i tra-
fikhuvudmannalagen. Regeringen &r darfor positiv till att SJ AB triffar
overenskommelser med Rikstrafiken respektive trafikhuvudménnen i
syfte att tillmotesgd resendrernas okade behov av daglig pendling for
arbets- och studieresor. For annan interregional trafik som SJ AB bedri-
ver pa kommersiella grunder med stod av sin ensamrétt géller foljande.

Nérmare precisering av den trafik SJ AB avser utfora med stod av sin
ensamritt finns i en overenskommelse som ingicks 2001 mellan SJ AB
och Rikstrafiken. I dverenskommelsen anges vissa tjdnster, t.ex. daglig
trafik med sédrskilda intervaller mellan tva destinationer, for vilka SJ AB
avser utnyttja sin ensamritt. Avtalet giller mellan 2002 och 2010 och
kan dédrefter forldngas ytterligare.

Om Rikstrafiken anser att ytterligare tjdnster, t.ex. nattdg, behovs pd en
viss stricka har SJ AB ritt att tillhandahélla dven den tjdnsten. Om SJ
AB inte utnyttjar denna rétt, kan Rikstrafiken genomféra upphandling av
tjénsten 1 frdga. SJ AB kan avsédga sig sin exklusiva ritt i forhdllande till
tjdnster som SJ AB anser vara olonsamma. Nir SJ AB avsédger sig sin
exklusiva rétt 1 forhallande till en viss tjdnst kan Rikstrafiken tilldela
tjénsten till ett annat jarnvéagsforetag genom upphandling. Om SJ AB vil
har avsagt sig sin ensamrétt 1 forhdllande till en olonsam tjanst kan SJ
AB inte aterta trafikeringsriatten med hénvisning till att tjdnsten blivit
l6nsam igen, eller forvintas bli 16nsam i framtiden.

En viktig forutsittning for kapitaltillskottet 2003 var dverenskommel-
sen mellan SJ AB och Rikstrafiken om atagande att utfora viss trafik.
Enligt regeringens uppfattning behover en hogre grad av forutsdgbarhet
och stabilitet skapas for de delmarknader som trafikeras av SJ AB pé
strackor ddr behovet av resor for daglig arbets- och studiependling &r
betydande. Rikstrafiken bor dérfor ges 1 uppdrag att, i samrdd med
berérda regionala intressenter, se 6ver villkoren i1 den tidigare dverens-
kommelsen och vid behov 6vervdga att utvidga basutbudet av ldngvéga
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trafik. Syftet med utvidgningen skall vara att 6ka stabiliteten i trafikfor-
sorjningen och det bor efterhand foljas upp om trafikutbudet motsvarar
det behov som resendrerna rimligen kan krdva. For eventuella nya ata-
ganden skall SJ AB ges skilig, marknadsméissig erséttning som berdknas
enligt EU:s regler om ersittning for allmin trafikplikt. Oppen redovis-
ning skall tillimpas. Frdgor om nya &taganden kan enligt regeringens
uppfattning bli aktuella férst om det kan konstateras att den trafik SJ AB
tillhandahaller i den omfattning som statueras i avtalet med Rikstrafiken
inte ger ett godtagbart trafikutbud.

Som ndmnts i tidigare avsnitt finns regler om redovisning av erséttning
1 4 kap. 1 § jarnvédgslagen (2004:519). Jarnvégsstyrelsen skall enligt
denna lag, bland annat dvervaka att jairnviagsforetags ekonomiska redo-
visning uppfyller kraven 1 jarnvégslagen och i foreskrifter som meddelats
med stod av lagen. Jarnvégsstyrelsen bor enligt regeringens uppfattning
dven ha uppdraget att 6vervaka att eventuell ersédttning som avtalas mel-
lan SJ AB och Rikstrafiken kan bedomas som skilig och marknadsmaés-
sig. Regeringen avser ddrfor undersoka i vilken form ett sddant uppdrag
kan ges till Jarnvégsstyrelsen.

Konsekvensbedomning

Konsekvenserna av regeringens forslag om fri konkurrens for charter och
nattagstrafik bedoms kunna bli ett béttre trafikutbud for resendrerna
genom att flera kommersiellt drivna foretag ges mojlighet att utveckla
marknaden for turist- och konferensresor. Marknadssegmenten framstar 1
dag inte som sérskilt attraktiva och det kan dédrfér med fordel provas om
utbudet pad marknaden kan forbéttras genom att det kommer in fler fore-
tag med nya idéer och incitament. Denna konkurrens bedoms inte
paverka SJ AB:s resultat eller affirsmojligheter i ndgon nadmnvard
utstriackning.

Konsekvenserna av forslaget om ett eventuellt utokat trafikeringsavtal
och att SJ AB fullf6ljer befintligt avtal med Rikstrafiken beddms bli ett
mer stabilt trafikutbud for resendrerna. Ett utokat trafikeringsavtal mellan
SJ AB och Rikstrafiken innebér att Rikstrafiken kan komma att minska
annan upphandlad trafik for att kunna hélla sig inom sina ekonomiska
ramar.

15.4 Ny roll f6r Rikstrafiken pa jarnvdgsmarknaden

Regeringens beddmning: Rikstrafiken bor &dven fortsdttningsvis
ansvara for upphandling av ldngvéga (interregional) persontrafik pé
jarnvag men bor i1 hogre utstrackning prioritera utveckling av en hel-
hetssyn och insatser for samordning av hela systemet for persontrafik
pa jarnvdg. Ddrutover bor Rikstrafiken fora en dialog med SJ AB om
att eventuellt utvidga det trafikutbud som sker enligt nu géillande over-
enskommelse om trafikeringsataganden.

Jirnvigsutredningens forslag: Overensstimmer delvis med
regeringens bedomning. Utredningen foreslar en mer aktiv planeringsroll

Prop. 2005/06:160

185



for Rikstrafiken eftersom dess huvudforslag dr fri konkurrens och att det
da finns skil att sdrskilt planera for vilken olonsam trafik som behodver
upphandlas.

Promemorians forslag: Overensstimmer delvis med regeringens
bedomning. Rikstrafiken forutsétts dock inte ha ndgon roll vid prov-
ningen av gemensamma trafikeringsrétter.

Remissinstanserna: Har inte uttalat sig sérskilt i denna fraga.

Skillen for regeringens bedomning: Enligt géllande riksdagsbeslut
skall den interregionala trafikférsorjningen 1 forsta hand ske genom jarn-
vigstrafik som utférs pa kommersiella grunder. Den trafiken bedrivs,
som ndmnts, nu frimst av SJ AB som har ensamritt till sadan trafik.
Dérutover sker kompletteringsupphandling av olénsam trafik av Rikstra-
fiken.

Rikstrafiken bor dven fortsdttningsvis ansvara for upphandling av
interregional persontrafik pé jarnvdg men bor i 6kad utstrdckning priori-
tera utveckling av en helhetssyn p& och samordning av hela trafiksyste-
met. Myndigheten bor darfor ha tillrdcklig analyskapacitet for att fa en
rimlig dverblick 6ver hela trafiksituationen i landet. Rikstrafiken bor ha
ansvar for overgripande bristanalyser nir det giller 1angvéga resande och
tillgénglighet. Regeringens avsikt &r dock inte att Rikstrafiken skall
utveckla ndgon form av nationellt trafikforsdrjningsprogram som Jérn-
vigsutredningen foreslagit. Ett sddant program &r enligt regeringens upp-
fattning inte nodvédndigt under en period d& marknadsGppning inte
genomfors fullt ut. Daremot bor redan i dagsléget kriterier och underlag
utarbetas for vilken trafik som dr nédvéndig att upphandla som komple-
ment till den kommersiella trafiken. Rikstrafiken har i dagslédget inte till-
rackliga resurser for analysarbetet och dn mindre for de utvidgade for-
handlingsuppgifter som giller trafikeringsavtalet med SJ AB. Rikstrafi-
ken bor darfor forstdrka sina resurser for att klara det nodvandiga arbetet
med analys och forhandlingar. Regeringen bedomer att nodvindigt
resurstillskott kan finansieras inom utgiftsomradet.

15.5 Sverige bor avvakta kommande regler 1 EU

Regeringens bedomning: Genomgripande fordndringar av svenska reg-
ler for tilltrdde till marknaden for persontrafik pa jarnvédg bor goras tidi-
gast da foreslagna framtida EU-regler slutligt har antagits av Europapar-
lamentet och ridet.

Utredningens forslag: Jarnvigsutredningen gér inte nirmare in pa
frdgan om anpassning till framtida EU-regler nér det géller den svenska
marknaden for persontrafik pé jarnvag.

Promemorians forslag: Overensstimmer i huvudsak med regeringens
bedomning.

Remissinstanserna: Av remissbehandlingen av sévil utredningens
betdnkande som promemorian framgar att en majoritet remissinstanser
anser att jairnvdagsmarknaden i Sverige 1 god tid bor forbereda sig for for-
dndringar av marknadstilltridet genom kommande gemenskapslagstift-
ning. SJ AB framhaller att det dr nddvéndigt att den svenska och den
ovriga europeiska jarnvigsmarknaden avregleras tidsméssigt samordnat
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och att ingen aktor tillats bli gynnad av statliga stod, vare sig direkt eller
indirekt.

Skilen for regeringens bedomning

EU:s regelverk

Regler pd EU-nivad anger de Overgripande ramarna for den europeiska
jarnviagsmarknaden. Gemenskapslagstiftningen inom jarnvigsomréadet
har successivt utvecklats sedan arbetet med att ge okat tilltrdade till jarn-
vigstransportmarknaden for flera jarnvidgsforetag inleddes i borjan pa
1990-talet. Det motstdnd som tidvis funnits bland medlemsstaterna och
inom branschen har lett till att endast vissa minimikrav stillts pad en
Oppen marknad for persontrafik. Vissa medlemsstater med en positiv syn
pa marknadsoppning har darfor utvecklat egna modeller for den
inhemska jarnvdgstransportmarknaden, medan andra med mer negativ
syn endast formellt har genomfort det reglerna nddvéndiggdr samtidigt
som de skyddat marknaden for det inhemska statliga monopolforetaget,
aktivt eller passivt.

Den internationella persontrafiken péd jarnvdg regleras &n sd ldnge
framst genom bilaterala 6verenskommelser mellan nationella operatorer
som ¢verldmnar ansvaret for den operativa driften vid varje territoriell
grians. Inget nationellt jarnvagsforetag driver i egen regi gransoverskri-
dande persontrafik. Samtidigt har medlemsldnderna utvecklat olika
modeller for drift och organisering av den nationella persontrafiken.
Eftersom den inhemska persontrafiken i allménhet inte bedrivs helt pé
kommersiella grunder styrs modellerna dock dven 1 detta fall av EU-reg-
ler — om statsstdd och upphandling av kollektivtrafik — som &terfinns i
direktverkande lagstiftning. Dessa regler innebér i huvudsak foljande:

— Det 4r forbjudet att ge statligt stod till verksamhet som snedvrider
konkurrensen eller gynnar vissa foretag eller viss produktion.

— Statligt stod dr dock tillditet om det innebér erséttning for allmén
trafikplikt. S&dan erséttning skall regleras genom avtal mellan
behorig myndighet och jarnvégsforetaget.

— Bokf6ringen av tjanster som utfoérs under avtal om erséttning for
trafikplikt skall héllas skild fran bokforingen av den kommersiella
verksamhet jarnvigsforetaget bedriver.

Medlemsstaternas marknadsmodeller

Inom ramen for dessa regler kan man i grova drag urskilja foljande
modeller 1 EU-ldnderna for organisering av persontrafikmarknaden:

— monopol for ett foretag och avtalsreglering,

— exklusiva réttigheter for flera foretag och avtalsreglering,

— upphandlade koncessioner kombinerat med marknadséppning,

— fri konkurrens.

Aven om gemenskapslagstiftningen #nnu inte kriver ndgon nimnvird
Oppning av marknaden for persontransporter péd jarnvdg har flera ldnder
valt att 4ndd inkludera persontrafiken 1 sina jarnvégsreformer.
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Storbritannien dr det framsta exemplet med dess koncessionssystem men
dven Tyskland, Italien och Portugal har en 6ppen marknad for persontra-
fik dar jarnvagsforetag med tillstand tillats ansoka om tagldgen. Det har
visat sig att en avreglerad marknad 1 just dessa ldnder inte medfort eta-
blering av nya eller konkurrerande aktorer 1 ndgon stérre omfattning. Inte
heller har konkurrensen mérkbart forbattrat service eller kvalitet for rese-
ndrerna. Orsaker till det ringa intresset frdn marknadens aktorer kan tén-
kas vara délig 1onsamhet i kombination med krav pd langsiktighet och
hog risk 1 investeringen samt ockséd svarigheten att skaffa lamplig rul-
lande materiel, frimst pa andrahandsmarknaden.

Utvecklingen av marknaden for persontrafiktjénster har hittills i stéllet
skett inom segmentet for upphandlad kollektivtrafik. I takt med att allt
fler lander tillimpar upphandling i1 konkurrens — t.ex. Storbritannien, de
skandinaviska ldnderna, Nederldnderna och i1 viss man Tyskland och
Italien— har det uppstétt en europeisk marknad for persontrafikoperatorer.
Marknaden bedoms vixa de ndrmaste aren dé flera lander star i begrepp
att starta konkurrensupphandling eller infora krav pa obligatorisk sddan.
De internationellt inriktade persontrafikforetagen som nu dr etablerade
bedoms ha en konkurrensfordel genom sin ndrvaro, storlek, finansiella
stdllning och sin kunskap den dag marknaden i Europa dven 6ppnas for
konkurrens mellan olika operatérer pa spéaret. Samtidigt som upphand-
lingsmarknaden utvecklas och véxer borjar vissa jarnviagsforetag positio-
nera sig tydligare infor en forvintad avreglering av den internationella
persontrafiken.

Forslag till ny lagstifining i EU

I mars 2004 lade Europeiska kommissionen fram forslag till fyra nya
rattsakter pa jarnvdgsomradet, det s.k. tredje jarnvdgspaketet. Ett av for-
slagen (KOM (2004) 139 slutlig) behandlar tilltrade till marknaden for
persontrafik pa jarnvdg. Avsikten med forslaget dr enligt kommissionen
framst att mojliggdra konkurrens pa linjer for hoghastighetstdg i Central-
och Sydeuropa. Forslaget avser emellertid inte bara denna typ av tag sa
det dr mojligt att dven svensk jarnvégstrafik kommer att kunna konkur-
rensutséttas pa vissa striackor.

Kommissionen foreslar som grundldggande princip att marknaden
Oppnas for konkurrens senast den 1 januari 2010, genom inférande av
tilltrade till det europeiska jarnvégsnitet for jarnviagsforetag som utfor
internationella persontransporter och som uppfyller sékerhetskrav och
andra relevanta tekniska och administrativa krav. Det fria tilltrddet fore-
slas dven innebdra viss ratt till cabotage, dvs. inrikes trafik dven i andra
stater d4n den dir jarnvagsforetaget har sitt sidte. Medlemsstaterna har,
enligt forslaget, dock mdjlighet att begrdnsa marknadstilltridet om av
samhdllet upphandlad trafik utsétts for konkurrens som motverkar syftet
med upphandlingen genom att den ekonomiska jimvikten for den upp-
handlade trafiken &r hotad. Detta géller vid avtal om allménna tjanster i
enlighet med forordning (EEG) nr 1191/69 om medlemsstaternas atgér-
der rorande skyldigheter som foljer av allménna tjanster vid transporter
pa jarnvig, vig och inre vattenvigar’’. Begrinsningar i tilltradet for att

32 EGT L 156, 28.6.1969, s. 1 (Celex 31969R1191).
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skydda upphandlad trafik maste, enligt forslaget, dock godkénnas av
behoriga nationella myndigheter, 1 Sveriges fall Jarnvagsstyrelsen.

Under sommaren 2005 lade kommissionen dven fram ett andrat férslag
till férordning om hur kontrakt skall tilldelas transportforetag som utfor
kollektivtrafik pa jarnvig och vig, KOM (2005) 319 slutlig. Det nya for-
slaget tar hansyn till diskussionerna om vitboken om tjanster av allmént
intresse, till rittspraxis (Altmark-domen) och till de lagforslag om per-
sontrafik pa jarnvdg som héller pa att behandlas av EU:s lagstiftande
institutioner. Syftet med forslaget dr att faststédlla ramarna for de behoriga
myndigheternas majligheter att bevilja ensamritt for foretag som utfor
kollektivtrafik med buss, sparvagn och tadg och faststédlla ersittning for
transporter som utfors med stod av allmén trafikplikt. Ett annat syfte &r
att faststélla en ordning som sa lite som mgjligt paverkar konkurrensen
och handeln mellan medlemsstaterna.

Forslaget dr i forhallande till tidigare forslag kommissionen lagt fram i
samma drende forenklat och tar storre hinsyn till subsidiaritetsprincipen
vilket ger de nationella myndigheterna mer handlingsutrymme.

Regeringens instéllning till forslaget om marknadséppning for interna-
tionell persontrafik pd jarnvédg dr att EU bor avvakta genomf6randet av
tidigare antagna regler om marknadsOppning for jarnvagstransporter pa
godsomradet innan nya steg tas. Det &r darfor viktigt med en uppf6ljning
av hur tidigare beslut om 6kat marknadstilltrdde fungerar 1 praktiken.

Forslaget om marknadsoppning for persontransporter har betraktats
som kontroversiellt av minga medlemsstater. Vid transportministrarnas
mote i december 2005 kunde radet, trots ett visst motstand, ta en politisk
overenskommelse om innehdllet i en gemensam stdndpunkt om forslaget.
I denna o6verenskommelse begrinsade radet mojligheterna att utfora
cabotage genom ett krav pa att huvudsyftet med trafiken skall vara att
transportera passagerare mellan olika medlemsstater och inte att 6ppna
marknaden for nationell trafik. En bedomning av om jarnvégstrafiken har
detta syfte skall goras av det nationella regleringsorganet, 1 Sveriges fall
Jarnvigsstyrelsen, innan ett jarnvigsforetag anséker om sparkapacitet for
en internationell linje. Sverige uppnadde 1 denna dverenskommelse att en
oversyn av forhallandena pd marknaden skall goras 2009 i god tid innan
bestimmelserna om marknadstilltrade for internationell persontrafik tré-
der i kraft 2010.

Den gemensamma stdndpunkten skall understillas Europaparlamentet
som 1 sin forsta ldsning foreslagit att marknaden skall 6ppnas for interna-
tionella persontransporter redan 2008 och dérefter ocksé for rent natio-
nella transporter senast 2012. Ett slutligt beslut av rddet och parlamentet
om forslaget kan forviantas under 2006.

Mot bakgrund av att det inte finns ndgot slutligt stdllningstagande 1 EU
ar regeringens uppfattning att Sverige inte bor gé fore de flesta Gvriga
EU-ldnder med en total marknadsoppning. En marknadsoppning bor ske
samtidigt inom EU for att skapa likartade marknadsforutséttningar och
konkurrensneutralitet.

Regeringen anser vidare att det &r viktigt att bevaka att konkurrens-
villkoren blir likvardiga for alla jarnvagsforetag pa nationella och inter-
nationella jarnvigstrafikmarknader. Fradgor om otillatet statsstod och
foretagsforvédrv har pa senare tid uppmérksammats allt mer 1 diskussio-
nerna om tilltrdde till marknaden. Regeringen anser att Sverige i det
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kommande arbetet med genomforande av beslut om marknadséppning
for jarnvdgstrafik bor efterstrdva ett regelverk som sékerstiller att kon-
kurrens sker pé lika villkor.

15.6 Fordon for persontrafik pa jarnvig

Regeringens bedomning: Tagoperatorer och upphandlare av persontra-
fik pé jarnvdg behover kunna anpassa formerna for fordonsforsorjningen
till den verksamhet som skall bedrivas. Det dr angeldget att den pagaende
standardiseringen bl.a. inom EU av jarnvigssystem utnyttjas for att skapa
rationella och kostnadseffektiva fordonslosningar.

Banverket bor inom ramen for sitt sektorsansvar ges uppdrag att analy-
sera fordonsmarknaden och vilka utvecklingsprojekt som pagér.
Utgangspunkten for dessa analyser bor vara ett helhetsperspektiv pa
utvecklingen av marknaden for fordon och trafiktjanster, jairnvagsinfra-
strukturens utformning, standardiseringsarbetet inom bl.a. EU samt den
tekniska utvecklingen.

Utredningens forslag: 1 betdnkandet (SOU 2003:104) Jdrnvdg for
resendrer och gods diskuterar Jarnvigsutredningen olika aspekter pa for-
donsforsorjningen. Huvudpunkterna i den delen av utredningen kan
sammanfattas enligt foljande:

— att etablering av fordonsbolag med uppgift att tillhandahélla for-
don och service i anslutning till forhyrning och nyttjande av for-
donen bér uppmuntras,

— att SJ AB, 1 samband med att man ser Gver sin affdrsplan, ocksa
tar stédllning till vilka av de av affdrsverket Statens jarnvigar lea-
sade fordon som behovs for den fortsatta verksamheten. Overta-
liga fordon fors over till affdrsverket Statens jarnviagar,

— att SJ AB, for de leasade fordon man behéller, betalar ersdttning
till affarsverket Statens jarnvdgar pa marknadsmaissiga villkor,

— att affdrsverket Statens jarnvégar svarar for svenska statens betal-
ningsforpliktelser for de jarnvagsfordon som berors av de leasing-
avtal som davarande Statens jarnvdgar ingick under 90-talet, dvs.
fore bolagiseringen,

— att affdrsverket Statens jarnvdgar hyr ut eller, nir det &r forenligt
med finansierings- och andra villkor, sdljer de fordon myndighe-
ten forvaltar till jarnvigsforetag eller andra auktoriserade verk-
samhetsutdvare. Uthyrning eller forsédljning skall ske till mark-
nadsméssiga villkor,

— att stod till lokal eller regional trafik i framtiden bor utgd som all-
mint stod 1 stillet for det riktade investerings- eller hyresbidraget
som kan utgd till trafikhuvudménnens anskaffning av fordon for
regional och lokal trafik,

— att véardet av fordon skall redovisas till fullt marknadsmaissigt
viarde oavsett om anskaffning subventionerats eller ej. Bidrag
skall redovisas Oppet si att korrekta dvervdganden om konkur-
rensforhéllanden kan goras vid utfirdandet av trafikeringstill-
stand.
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Remissinstanserna: Vid remissbehandlingen av betdnkandet framkom
olika uppfattningar, framforallt om utredningens forslag om att dndra det
s.k. fordonsbidraget till ett allmént driftstod for lokal och regional trafik.
Banverket finner det mycket angelédget att fordonsteknik for hoga hastig-
heter pé kurviga spér fortsitter att utvecklas och menar att ett statsbidrag
bor inrdttas for utveckling och anskaffning av denna fordonsteknik. SJ
AB och Branschforeningen Tagoperatorerna anser att fore beslut om
marknadséppning maste konsekvenserna av olika finansieringslosningar
for fordonsforsorjningen utredas. Rikstrafiken anser att utredningens for-
slag som bl.a. syftar till att ge likvdrdiga konkurrensvillkor for alla
operatorer betrdffande fordon &r bra. Rikstrafiken tillstyrker forslaget att
Rikstrafiken inte skall bira restviardesrisken for de fordon Statens jarnva-
gar dger eller leasar och hyr ut till de operatorer med vilka Rikstrafiken
har trafikeringsavtal.

Skiilen for regeringens bedomning

Jdrnvdgsfordon och infrastruktur i samspel for bdttre trafik

Jarnvigsfordonen har stor betydelse for att kunna tillgodose transport-
kundernas krav pa bl.a. tillgédnglighet och transportkvalitet. I friga om
transportkvalitet for persontrafiken dr exempelvis god komfort och till-
forlitlighet hos fordonen viktiga aspekter.

Jarnvagsindustrin karaktiriseras av stora investeringar i rullande mate-
riel med en livsldngd pé 20 &r eller mer. En grundf6rutsittning for en
fungerande fordonsmarknad &r ndgon form av teknisk standardisering.
Den rullande materielen har ofta anpassats efter nationell eller regional
standard. Detta medfor att den internationella andrahandsmarknaden
begrinsas. Konsekvensen av detta &r att operatorer eller fordonsbolag i
regel stiller stora krav pé sékra intékter under lang tid.

Under senare tid har dock en fordndring skett i Europa mot en storre
successiv teknisk harmonisering av fordon och jarnvégsinfrastruktur, vil-
ket bl.a. har skapat okade mojligheter for operatorer att hyra fordon
under en relativt kort period. En jaimforelse med flygindustrin tydliggor
skillnaden dir det finns en global och effektiv andrahandsmarknad for
flygplan. Detta gor att restvirdesrisken blir kontrollerbar pé ett helt annat
sétt dn for jarnvagsfordon.

Sverige har sedan tidigare bl.a. valt en standard pa jarnvdgsnitet som
medger en storre lastbredd pé jarnvigsfordon dn flertalet storre ldnder pa
den europeiska kontinenten. Om denna lastbredd nyttjas innebér det for-
delar med storre kapacitet inom Sverige, men nackdelar om fordonen
skall anvdndas 1 andra ldnder eftersom det medfor kostsamma ombygg-
nader. En stor del av den nuvarande svenska fordonsmaterielen har
byggts och byggs fortfarande med denna storre lastbredd. Daremot kan
smalare fordon frdn andra europeiska ldnder anvidndas pa svenska banor 1
den mén standardiseringen 1 6vrigt tillater detta.

Den tekniska standardiseringen och harmoniseringen sker framst pa
EU-nivé samt drivs ocksé av fordonsindustrin och dess kunder. Struktur-
forandringar inom fordonsindustrin med en Okad regionalisering och
globalisering, har sannolikt drivit pa dessa stravanden mot 6kad teknisk
harmonisering. P4 EU-nivd pigar for nirvarande arbetet med att ta fram
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tekniska specifikationer for konventionella tdg och en revidering av tidi-
gare beslutade tekniska specifikationer for hoghastighetstag. EU:s nyin-
rittade jarnvigsmyndighet kommer att ansvara for specifikations- och
harmoniseringsarbetet och i Sverige ansvarar Jarnvdgsstyrelsen for dessa
frégor.

Mot denna bakgrund &r det viktigt att samlat analysera fordonsfra-
gorna, jarnvagsnitets utveckling, teknikutveckling samt teknisk standar-
disering som sker bl.a. pd EU-niva framst i frdga om bannéit for hoghas-
tighetstdg och fordonsmateriel. Det finns ett viktigt teknisk samspel
mellan fordon och jarnvdgsnit. Utbyggnaden av jarnvégsnitet i Sverige,
exempelvis 1 friga om hastighetsstandard, dr en avvigning mellan eko-
nomiska mgjligheter och relativt begrinsat resandeunderlag for jarn-
végstrafik. Mot denna bakgrund har utvecklingen av exempelvis teknik
for okad hastighet pd konventionella banor for hoghastighetstag stor
betydelse 1 Sverige for att vi skall kunna uppnd en god
hastighetsstandard. 1 Banverkets langtidsplan for utbyggnad av
jarnvagsnitet 2004—2015 planeras att en hojning av hogsta hastighet skall
paborjas under perioden pé en del av nitet, frdn 200 km/tim till 250
km/tim. En samlad analys innehaller ocksa avvidgningar mellan
persontrafikens och godstrafikens behov didr bade fordons- och
jarnvigsnatsutveckling har stor inverkan.

Fordonsforsorjningen i Sverige

SJ AB innehar en betydande andel av persontrafikfordonen i Sverige. En
stor del av fordonen inforskaffades fore bolagiseringen och dr i dag
finansierade genom leasingavtal som forvaltas av affirsverket Statens
jarnvégar som i sin tur hyr ut dessa fordon till SJ AB, Green Cargo eller
till jarnvagsforetag som driver trafik som Rikstrafiken upphandlat. Lea-
singavtalen som till storsta delen ingicks under andra hilften av 1990-
talet, 16per som ldngst till 2021 och avser fordon som till storsta delen
byggdes under 1980-talet och borjan av 1990-talet. Ytterligare fordon,
som &dgs av staten, forvaltas av affarsverket Statens jarnvigar i syfte att
trygga fordonsforsorjningen till den av staten upphandlade trafiken. De
fordon som inte nyttjas av SJ AB, Green Cargo eller i den statligt upp-
handlade trafiken soker affdrsverket Statens jarnvdgar hyra ut pd mark-
naden for att sdkerstélla att fordonen forvaltas pa bidsta sitt for statens
rikning. Ovriga tdgoperatorer pa den svenska marknaden, linshuvudtra-
fikhuvudminnen och fordonsbolaget Transitio (dgt av lanstrafikhuvud-
mannen) innehar ocksa persontrafikfordon.

SJ AB har beslutat att investera tre miljarder kronor 1 43 nya tag for
interregional pendlingstrafik. Fordonen sétts i1 trafik under 2005 och
2006. Dessa ir inte finansierade genom de ovan beskrivna leasingavtalen
utan direkt av SJ AB samt genom finansieringsldsningar p4 den kommer-
siella kapitalmarknaden.

Fordonsmarknadens forutsdttningar

Den internationella efterfrdgan pé& svensk jarnviagsmateriel dr som ovan
ndmndes begrdnsad pd grund av den nationella tekniska standarden.
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Efterfragan pa jarnviagsfordon i Sverige paverkas i hog grad av reglerna
for marknadstilltrade till jarnvagssystemet for persontrafik. For att for-
donsmarknaden skall kunna utvecklas &dr det angeldget att de langsiktiga
forutséttningarna for jarnvagstrafik kan klarldggas.

Anskaffning av nya fordon kommer att behéva genomféras och nér
dessa beslut tas 4r det viktigt att aktérerna bl.a. kdnner till vilka forutsatt-
ningar som kommer att gélla framover avseende marknadstilltradet till
sparen inom EU. Kombinationen av att den svenska jarnvdgsmarknaden
ar liten och att fordon som inte far avsittning pa den svenska marknaden
kriaver omfattande ombyggnader for att anpassas till de europeiska mark-
naderna, medfor att restvardesrisken vid investeringar i svenska jarnvags-
fordon ar stor. Detta forhallande kan dven paverka viljan hos de bolag
som specialiserat sig pd att hyra ut jirnvdgsfordon i andra europeiska
lander att etablera sig i Sverige.

Jarnvdgsutredningen har behandlat frigan om fordonsforsorjning och
den utfasning av &dldre fordon som kommer att behova goras och ersittas
med nya fordon. Enligt utredningen finns det faktorer som forsvéarar
utvecklingen av den svenska fordonsmarknaden bade vad giller drifts-
kompatibilitet och finansiering. Utredningen ndmner hérvid bl.a. av SJ
fore bolagiseringen ingdngna leasingavtal under 1990-talet, fordonsbola-
get Transitio samt det statliga fordonsbidraget till fordon i regional trafik.
Utredningen framfor att jarnvigstrafikens daliga 16nsamhet har lett till
sma investeringar i nya jarnvédgsfordon och att planeringen av den fram-
tida fordonsforsorjningen paverkats av osdkerheten om framtida mark-
nadsforutsittningar. En annan forklaring ar att tidigare anskaffningar av
stora fordonsserier gjorts och det &r forst nu som dessa borjar utfasas av
aldersskil. Som tillagg till Jarnvagsutredningens slutsatser kan ndmnas
att det framhallits att ytterligare en komplicerande faktor dr att finansie-
ringsavtalen (leasingavtalen) ibland &r tidsméssigt lingre &n den kom-
mersiella livsldngden pd fordonen.

Fordon 1 persontrafik anvénds som ett konkurrensmedel for att attra-
hera olika kategorier av resendrer. Detta oavsett om trafiken bedrivs
kommersiellt eller med samhéllets stod. Kapitalkostnaderna for fordon &r
centrala for lonsamheten i ett trafiksystem. For samhéllsekonomin dr det
viktigt att kapitalkostnader finns med i alla investeringar. Risken ar
annars att 6verinvesteringar sker vilket kan vara ett samhallsekonomiskt
problem. De sirskilda férhdllandena pa jarnvdgsmarknaden medfor att
det dr svart att vdrdera riskerna i olika projekt vilket kan fa till f6ljd att
kreditkostnaderna blir sd hoga att investeringar inte sker trots att det
annars skulle kunna vara motiverat av bl.a. affarsméssiga skil. Med tyd-
liga regler om marknadstilltride och harmoniserade tekniska regler pa
jarnviagsomradet minskar dessa risker och darmed forbittras forutsitt-
ningarna for att skapa en vil fungerande fordonsmarknad. En fordons-
marknad med nationella speciallosningar innebdr att fordonen har en
mycket begridnsad andrahandsmarknad.

Standardiseringens fordelar bor utnyttjas

Det dr angelédget att den pagéende tekniska standardiseringen och harmo-
niseringen av jarnvagssystem, bl.a. inom EU och industrin, utnyttjas dven
1 Sverige for att skapa rationella och kostnadseffektiva fordonsldsningar.
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Standardisering och harmonisering av bl.a. tekniska regler &r viktigt for
att en storre marknad for nya och begagnade jarnvédgsfordon skall kunna
utvecklas. Det &dr dock viktigt att Sverige i standardiseringsarbetet driver
krav pd anpassning av fordonen for nordiska behov exempelvis betrif-
fande klimatet. Standardiseringen borde leda till att fordonsmarknaden
expanderar vilket bor medverka till stordriftsfordelar i produktionen av
jarnvagsfordon och att sprida utvecklingskostnaderna.

Industrin och bestdllarna har ett gemensamt intresse av att skapa pro-
duktstandardisering och stora leveransserier. Samverkan mellan bestil-
lare i olika ldnder kan vara ett medel for att f4 kostnadseffektiva 16s-
ningar. Det borde ocksd kunna vara mojligt att “efterbestilla” produkter
som fordonsindustrin tagit fram i stora serier. Som tidigare ndmnts okar
dven en fungerande internationell fordonsmarknad mdgjligheterna att
korttidsforhyra fordon av olika fordonsbolag, vilket kan vara ett alterna-
tiv t.ex. for entreprenadtrafik.

Det &r angelédget for persontrafikens ldngsiktiga utveckling att det eta-
bleras en oppen och normalt fungerande fordonsmarknad dir val av nya
fordon och anpassning av éldre fordon bor ligga s& nédra varje enskild
tdgoperator eller bestdllare av trafik som mojligt samt att standardise-
ringens fordelar utnyttjas. Skilet till detta &r att fordonet utgér en vésent-
lig del av den “reseprodukt” som operatoren tillhandahéller resendren. En
sddan marknad bor sjdlv hitta balansen mellan fordelningen av befintliga
(uppgraderade) fordon och investeringar 1 nya fordon samt nér skifte
mellan gammalt och nytt maste goras. Med tanke pa de fordelar som en
fungerande fordonsmarknad skulle kunna ge 4r det av stor vikt att staten
behandlar frdgan mycket forsiktigt och inte agerar sa att det forsvarar en
utveckling av en fungerande marknad. En grundhéllning i denna fraga
bor vara att beslut om anskaffning dvs. hyra/kép av fordon bor fattas av
bestdllarna av trafik eller sd nédra verksamhetsutovarna som mojligt. Det
senare dr dven viktigt ur ett kundperspektiv i och med att verksamhetsut-
Ovarna har den dagliga kontakten med kunderna och ddrmed bor ha bra
forutséttningar att kunna bedoma vad som efterfrdgas avseende jarnvags-
fordon. Regeringen anser dérfor att Jarnvigsutredningens forslag om ett
utvidgat uppdrag for ett statligt “fordonsbolag” inte bor genomforas utan
affarsverket Statens jarnvdgars verksamhet bor bibehélla sin nuvarande
huvudinriktning, vilken r att tillhandahalla fordon for den av staten upp-
handlade interregionala persontrafiken.

Fordonsfragan bor analyseras med helhetsperspektiv pa jarnvdgssektorn

Fragan om fordonsforsoérjningen &r av sddan stor vikt att regeringen anser
att Banverket, inom ramen for sitt sektorsansvar, bor ges uppdrag att
analysera och folja den nationella och internationella fordonsmarknaden
samt vilka utvecklingsprojekt som pagar. Regeringen bor efterhand
informeras om eventuella behov av étgédrder. Utgangspunkten for upp-
draget till Banverket bor vara ett helhetsperspektiv pa utvecklingen av
marknaden for fordon och trafiktjinster, jarnvégsinfrastrukturens
utformning, standardiseringsarbetet inom bl.a. EU samt den tekniska
utvecklingen. Banverket bor, bl.a. med beaktande av den starka kopp-
lingen mellan fordon och infrastruktur samt av erfarenheter fran X2000-
systemet, analysera teknikutvecklingen vad giller lamplig fordonsmate-
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riel och kostnadseffektiva banor for svenska forhallanden for hastigheter
over 200 km/tim. Banverket bor vidare analysera framtida hastighets-
och banstandard i relation till fordonsutvecklingen betrdffande mojlig-
heterna att dstadkomma en kostnadseffektiv standard- och kapacitetshoj-
ning med hinsyn ocksé till godstrafikens behov. Att s langt som mojligt
kunna anvédnda standardmateriel dr ett annat exempel pé fragestéllningar
som kan behova analyseras. Ytterligare frigor som bor analyseras géller
den tekniska kompetensforsorjningen i landet pa jarnvdgsomradet dven
ndr det géller tillgdngen pa bestédllarkompetens.

Nér det giller forslaget fran Jarnvédgsutredningen om att 16sa SJ AB
frén de forpliktelser bolaget har gentemot staten genom affirsverket Sta-
tens jarnvégar anser regeringen att det dr viktigt att ingdngna avtal hélls.
Dérfor anser regeringen att SJ AB och Green Cargo AB inte skall 16sas
frdn de forpliktelser som foljer av de leasingavtal pa jarnvigsmateriel
som affarsverket Statens jarnvédgar, pd affirsméssiga grunder, ingick i
slutet av 1990-talet. Regeringen ser dock inga hinder att parterna pa
affarsméssiga grunder omforhandlar villkoren i avtalen om det gagnar
berérda parter.
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16 Persontransporter med flyg
16.1 Konkurrens- och kundfokus

Regeringens bedomning: Staten bor fortsatt ta ansvar for en vél funge-
rande luftfartsmarknad genom att skapa goda forutséttningar for markna-
dens aktorer att utveckla effektiva transportlosningar. Luftfartsstyrelsen
bor utreda vilken marknadsinformation som 4r nddvéndig och hur sédan
information kan sékerstéllas for att pé ett effektivt sitt kunna f6lja luft-
fartsmarknadens utveckling. Som ett led i arbetet med att stdrka konsu-
mentens rattigheter bor ett regelverk avseende licensieringsforfarande
och informationsskyldighet for s.k. flygreseorganisatorer Gvervigas.

Utredningens forslag: Luftfartsverket har pd eget initiativ den 1 juli
2003 for regeringen redovisat ett arbete som innehéller forslag i den del
som beror flygreseorganisatorer.

Remissinstanserna: Ingen remissinstans motsétter sig att atgirder
vidtas for att komma till rdtta med de problem som foranlett verkets for-
slag. Ddaremot dr ndgra instanser, bl.a. Konkurrensverket, inte beredda att
stdlla sig bakom forslaget till utformningen av sjélva reglerna.

Skiilen for regeringens bedomning: En flygmarknad med god kon-
kurrens och tillrdcklig infrastrukturkapacitet dr viktig for ndringslivets
utveckling och medborgarnas behov. Konkurrensen i det svenska inrikes-
flyget har 6kat de senaste aren. Trots ett minskat resande fram till andra
halvéret 2004 har flera nya aktorer trétt in pd marknaden. I slutet av 2004
fanns 11 flygbolag som bedrev inrikestrafik pa ett 50-tal linjer. SAS
motte vid samma tidpunkt konkurrens pé sju inrikeslinjer. En bedomning
ar att det mojligen kan finnas utrymme for konkurrens pa ytterligare
nagra linjer. Biljettprisutvecklingen har varierat med biljettkategori. P4
inrikessidan har privatpriserna inledningsvis okat kraftigt under 2000-
talet medan affdrspriserna sjunkit sedan 2003 och dven privatpriserna
nagot sedan 2004. Detta kan till stor del forklaras av en 6verstromning av
affdrsresendrer fran affarsklass till privatklass vilket har tvingat flygbola-
gen att hoja priserna for privatklass for att kompensera intéktsbortfallet.
Privatpriserna for utrikestrafiken har minskat kraftigt sedan 2002 vilket
till stor del kan forklaras av den 6kade konkurrensen, framfor allt fran
lagkostnadsbolag.

[ 1998 ars transportpolitiska proposition gjorde regeringen beddm-
ningen att det krdvdes en bittre uppfoljning av luftfartsmarknadens
utveckling, bl.a. genom att bredda det statistiska underlaget. Luftfarts-
verkets utredning Inrikesflygets marknadsforutsdittningar fran november
2001 men ocksad Regelutredningens betinkande Liberalisering, regler
och marknader (SOU 2005:4) bekriftar att det fortfarande finns bety-
dande brister vad géller forutsdttningarna for insamling och uppf6ljning
av relevanta marknadsdata, foretrddesvis biljettpriser. Bland annat mot
bakgrund av den marknadsdominans som ett fatal flygbolag har inom det
svenska inrikesflyget méste det stéllas hoga krav pd de myndigheter som
har att bevaka och verka for en vil fungerande flygmarknad. Regeringen
avser darfor uppdra at Luftfartsstyrelsen att, dels utreda vilken informa-
tion som behovs for en effektiv marknadsbevakning, dels ge forslag till
metoder for hur sddan information kan sékerstdllas med beaktande av
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sekretessregler och ambitionen att skapa ett enkelt administrativt system
for alla parter. Nar det giller den trafik som upphandlas av staten genom
Rikstrafiken, inhdmtas information om bl.a. snittintdkter, antal resenérer,
antal turer, punktlighet och utnyttjandegrad. For att bittre kunna bedéma
vilken trafik som staten bor upphandla, liksom f6r att kunna vérdera hur
den upphandlade trafiken utvecklas, bor den inhdmtade informationen
kunna stéllas i relation till utvecklingen inom svenskt inrikesflyg gene-
rellt. Ett informationsflode till Rikstrafiken blir dock beroende av det
faktum att staten i egenskap av upphandlande part utgor en aktor pa
marknaden till skillnad fran nir staten utévar tillsyn 6ver densamma.

EG-forordningen som reglerar fordelningen av ankomst- och avgangs-
tider vid gemenskapens flygplatser’”, den sk. slotsférordningen, har
2004 genomgétt en administrativ revidering. European Civil Aviation
Conference (ECAC) har under Luftfartsstyrelsens ordférandeskap
utarbetat en rapport for att underlitta ett mer effektivt
kapacitetsutnyttjande under existerande regelverk. I rapporten pekas bl.a
pa olika mojligheter att infora lokala regler pé flygplatserna. Vid Arlanda
flygplats har en kommitté (Stockholm Arlanda Slot Performance
Committe) bildats for att folja upp efterlevnaden av reglerna i
slotsforordningen. Kommissionen har aviserat att man under 2006 avser
presentera ytterligare forslag till revidering av slotsforordningen med
inriktning att infora ett marknadsbaserat system for fordelning av slots.
Sverige har 1 det sammanhanget betonat vikten av en djupare analys av
tankta handelssystem, sérskilt ur trafikforsorjningssynpunkt. En annan
nyckelfraga for Sverige dr mojligheten att forhindra att redan dominanta
flygforetag och allianser pé ett otillborligt sdtt hindrar svagare
konkurrenters marknadstilltrdde. Sverige kommer dven i fortsdttningen
att prioritera detta arbete och regeringen dr medveten om den betydelse
som riksdagen tillméter frdgan enligt vad som redovisas i trafikutskottets
betinkande 2004/05:TU10, rskr. 2004/05:244. 1 betdnkandet betonas
bl.a. vikten av att det dven 1 framtiden skall vara mgjligt att tilldela
regionalpolitiskt motiverad flygtrafik och nytilltridande lufttrafikforetag
rimliga slottider pa for Sverige godtagbara villkor.

Terrorattentaten den 11 september 2001 medforde stora pafrestningar
pa forsdkringsmarknaden for ansvaret for tredjemansskador som en f6ljd
av krig och terrorhandlingar. Inom EU infordes statliga garantier i
avvaktan pa att forsdkringsmarknaden aterigen erbjod erforderliga
forsakringslosningar. Flygindustrin har foreslagit att ett europeiskt eller
globalt forsdkringssystem inrdttas for att kunna ge stabilitet &t industrin
vid liknande hindelser. I sammanhanget bor ndmnas att en forordning
om gemensamma regler gillande forsdkringskrav for lufttrafikforetag
och luftfartygsoperatérer’ tridde i kraft den 30 april 2005. Férordningen
alagger lufttrafikforetag och luftfartygsoperatorer att teckna forsdkring
for bl.a. ansvaret gentemot tredje man. Forsékringen skall dven inkludera
terrorrisker. Ett problem i1 sammanhanget &dr att forsdkringsmarknaden
inte ldngre vill forsdkra vissa terrorrisker. Diskussioner pagar for

B EGTL 14,22.1.1993, s. 1 (Celex 31993R0095), senast dndrad genom EUT L 138,
30.4.2004, s. 50 (Celex 32004R0793).

3* Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 785/2004 av den 21 april 2004 om
forsakringskrav for lufttrafikforetag och luftfartygsoperatérer, EUT L 138, 30.4.2004, s. 1
(Celex 32004R0785).
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ndrvarande bade inom EU och globalt (frdgan &r bl.a. aktuell inom ramen
for ICAO:s arbete med skadestdndsregler for skador som luftfarten
orsakar tredje man) om hur fragan skall 16sas. En gemensam syn inom
EU/EES och en langsiktigt hdllbar 16sning pd forsdkringsproblematiken
ar en forutsdttning for att undvika konkurrenssnedvridningar mellan
medlemsldnderna. Statliga ingripanden vid fordandringar pa flyg-
forsakringsmarknaden bor dock sé langt mojligt undvikas.

Genom de s.k. open skies-domarna i november 2002 har nya forutsitt-
ningar skapats varigenom EU fétt ett storre inflytande och en ledande roll
1 utarbetandet av en gemensam strategi for unionens relationer med tred-
jelander. Kommissionen har fatt ett generellt mandat att forhandla med
tredjeldander om fragor dir det foreligger exklusiv gemenskapskompe-
tens. For att sdkerstdlla ett harmoniserat agerande som ocksa bl.a. tar
hinsyn till gemenskapens intressen regleras internationella luftfartsrela-
tioner mellan medlemsstater och tredjeldnder i en sérskild gemenskaps-
forordning. Mgjligheten att bli utpekad att utnyttja trafikrittigheterna i
medlemslédndernas luftfartsavtal med tredje lander &r i princip inte langre
forbehallet de nationella lufttrafikféretagen utan utvidgas till att omfatta
samtliga EG-lufttrafikforetag som dr etablerade i berord medlemsstat.
Omvirldens acceptans for dessa nya forutséttningar dr avgorande for den
framtida utvecklingen. Ar 2003 har kommissionen fatt mandat att for-
handla med USA 1 syfte att skapa ett 6ppet luftfartsomrade med bl.a. fritt
marknadstilltrdde och fri prisséttning. Parterna (gemenskapen och dess
medlemsstater samt USA) har under hosten 2005 natt en prelimindr
overenskommelse om ett avtal i ett forsta steg. Om avtalet godkédnns
kommer det att ersdtta medlemsstaternas bilaterala avtal med USA.

Ett sedan liange stort hinder for utvecklingen av luftfartsforbindelserna
Osterut utgors av svarigheterna att fa tillstand till 6verflygningar over
Sibirien och framfor allt de sérskilda betalningar, utdver ordinarie Gver-
flygningsavgifter, som krivs for dessa flygningar. Det har inte varit moj-
ligt att 16sa denna fréga bilateralt men kommissionen bedriver sedan en
tid ett intensivt arbete med att forsoka nd en 16sning pd problemen for
EU-ldndernas rdkning. Enligt regeringens bedomning finns det, &tmin-
stone till viss del, skl till optimism om att frdgan pa sikt kommer att
kunna I6sas.

Det skandinaviskt samdgda flygforetaget SAS har sedan sin tillska-
pelse haft en dominerande stéllning pa den skandinaviska flygmarknaden
och hértill en av de skandinaviska regeringarna fastlagd foretradesritt till
trafik pd begrdnsade marknader. I samband med regeringens och riksda-
gens senaste behandling av frdgan om skandinavisk luftfartspolitik och
forlangning av SAS-samarbetet (prop. 1996/97:126, bet. 1996/97:TU9,
rskr. 1996/97:232) behandlades ocksé fragan om den fortsatta foretrades-
ratten for SAS. Enligt regeringen borde denna foretradesratt bortfalla helt
pa fullt liberaliserade marknader samt p& marknader dar mojlighet finns
att utpeka flera skandinaviska flygbolag och trafiken i fraga &r utan kapa-
citetsbegriansningar. P4 éaterstiende marknader borde dock foretradesrét-
ten behéllas. Genom EG-domstolens domar 1 open skies-mélen 2002 har
forutsattningarna for sdrbehandling av flygforetag radikalt fordndrats.
Domstolen konstaterade bl.a. att luftfartsavtalet med USA var diskrimi-
nerande mot de gemenskapsflygbolag som var etablerade i Sverige men
som inte huvudsakligen dgdes av svenska intressen eftersom de inte hade
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en ovillkorlig rétt att utnyttja réttigheterna i avtalet. Som en f6ljd av
domen har Europaparlamentet och rédet antagit en forordning den 29
april 2004 om forhandling om och genomf6rande av luftfartsavtal mellan
medlemslinder och tredjelidnder®. Enligt forordningen skall alla gemen-
skapsflygbolag med etablering i en medlemsstat behandlas lika och nér
en medlemsstat fordelar begrinsade trafikrattigheter skall detta ske bland
behoriga flygbolag enligt ett icke-diskriminerande och genomblickbart
forfarande. Harmed finns inte ldngre utrymme for att behalla foretriddes-
ratten for SAS som fo6ljaktligen, i de skandinaviska ldnderna, skall
behandlas som vilket annat behorigt flygforetag som helst nédr det géller
rdtten till marknadstilltrade pa luftfartsomradet.

Genom dndringar i1 lagen (1955:227) om inskrivning av ritt till luft-
fartyg som trddde 1 kraft den 1 april 2005 kommer flygbolagens mdjlig-
heter att finansiera sina flygplansflottor att avsevirt forbéttras. Fram till
den 1 april 2005 var det endast mojligt att skriva in pantritt i flygplan
med sakrittslig verkan men inte forvarv och nyttjanderitt. Hittills har det
endast varit mojligt att skriva in pantrétt i flygplan med sakrittslig verkan
men inte forviarv och nyttjanderétt. Detta har hindrat svenska flygbolag
frén att finansiera sina flygplansflottor i Sverige genom leasinguppldgg
dar kreditgivarna behaller dganderitten till flygplanen. En foljd av detta
har varit att flygbolagen i flera fall ansett sig tvungna att registrera sina
flygplan utomlands. For att komma till rétta med dessa problem skapas
genom de ndmnda lagéndringarna mdjligheter att med sakrittslig verkan
skriva in forviarv av och nyttjanderitt till flygplan samt inteckna sédan
egendom. Det nya registret fors av Luftfartsstyrelsen.

Staten har ett ansvar for att den enskilde konsumentens intressen och
rattigheter gentemot flygbolag, flygplatser och andra marknadsaktorer
stiarks. Sa kallade flygreseorganisatorer dr foretag som i sin marknadsfo-
ring 1 vissa fall givit sken av att vara flygbolag trots att de inte har licens
eller andra tillstdind att sjdlva bedriva kommersiell flygtrafik. I stéllet
marknadsfor och sidljer foretagen flygresor men anlitar sedan flygbolag
till att utfora sjélva flygtransporten. Flygreseorganisatérer bor kunna
bidra till 6kad konkurrens inom flygtransportbranschen men det &r sam-
tidigt viktigt att den enskilda konsumentens intressen och réttigheter inte
riskerar att dsidosdttas pd grund av att de rittsliga kraven pé flygrese-
organisatorer dr otydliga. Luftfartsverket har till regeringen lamnat for-
slag till regelverk om licensieringsforfarande och informationsskyldighet
som skulle omfatta denna typ av verksamhet och utgora ett skydd for den
enskilda konsumenten. Forslaget 4r mycket intressant och dr foremal for
analys inom Regeringskansliet. Regeringens bedomning &r att ndgon
form av regler pa detta omréde bor 6vervigas.

Genom resegarantilagen (1972:204) genomf{ors artikel 7 1 EG:s paket-
resedirektiv (90/314/EEG™). Resegarantilagstiftningen har som frimsta
syfte att skydda konsumenter som koper paketresor mot risker som upp-
star vid forskottsbetalning, dvs. den skall utgora ett skydd mot forluster
vid instédllda eller avbrutna resor. Sverige har, for konsumenter som
koper resan for enskilt bruk, gétt utéver kraven 1 EG-lagstiftningen s att

3% Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 847/2004 av den 29 april 2004 om
forhandling om genomforande av luftfartsavtal mellan medlemsstater och tredjeldnder,
EUT L 157, 30.4.2004, s. 7 (Celex 32004R0847).

¥ EGT L 158, 23.6.1990, s. 59 (Celex 31990L0314).
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garantin dven omfattar flygstolar salda tillsammans med paketresa,
utbytesverksamhet for skolungdom samt researrangemang inklusive
transport med patagliga likheter med en paketresa. En Oversyn av ett
antal direktiv pd konsumentskyddsomrédet har inletts inom EU och ett av
dessa &r paketresedirektivet. Kommissionen har tillsatt en utredning som
gor en genomgang av direktiven och en rapport avses presenteras under
andra halvéret 2006. Likasd kommer kommissionen under hosten 2006
att presentera en gronbok om 6versynen. I samband med 6versynen kan
vintas att centrala fragor 1 tilldimpningen av paketresedirektivet, sdsom
definitionen av paketresa, vad som géller vid gransoverskridande verk-
samhet och liknande fragor, kan komma att behandlas. Regeringen gor
bedomningen att den pé senare tid aktualiserade fragan om vilken typ av
konsumentskydd som giller vid kép av, & ena sidan, en paketresa och, &
andra sidan, kop av flygbiljetter, exempelvis av ldgprisbolag eller flygre-
seorganisatorer, kan komma att behandlas inom ramen for EU:s arbete
med att stdrka passagerarnas rattigheter. Det dr viktigt att en gemensam
16sning efterstrdvas inom unionen di resemarknaden blir alltmer grianslos
med bl.a. alltfler bokningar &ver Internet. Regeringen kommer att i
omforhandlingarna av konsumentskyddsdirektiven strdva efter en hog
konsumentskyddsniva.

Ny gemenskapslagstiftning har antagits om kompensation och assi-
stans till flygpassagerare som blir nekade ombordstigning eller drabbas
av instdllda eller kraftigt forsenade flygningar. Bestimmelserna bygger 1
stort pd de grundldggande principer som faststéllts i den s.k. Montreal-
konventionen, dvs. den konvention rérande vissa enhetliga bestimmelser
for internationella lufttransporter som formellt tradde i kraft i november
2003. Under de senaste aren har dédrutover insatser gjorts globalt, inom
EU och nationellt som inneburit betydande forbattringar for flygpassage-
rare da det géller mojligheterna att i erséttning vid personskada.

16.2 Driftbidraget till de icke-statliga flygplatserna

Regeringens forslag: Syftet med ett statligt driftbidrag till icke-statliga
flygplatser skall vara att framja en god interregional flygtransportforsor;j-
ning i landet 1 de fall tillfredsstdllande kollektiva transportalternativ sak-
nas.

Utredningens bedomningar: Overensstimmer i de visentligaste
delarna med regeringens forslag och bedomningar.

Remissinstanserna: Majoriteten av remissinstanserna stoder eller har
ingen erinran emot utredningens principiella resonemang att tillgdngen
till alternativa transportmdjligheter bor fa genomslag vid fordelningen av
det statliga driftbidraget. Nar det géller trafikvolymernas inverkan pa
bidragsfordelningen dr en majoritet av dem som yttrat sig i frdgan emot
en sdnkning av nuvarande volymtak (ca 480 000 arspassagerare) for
berdttigande till bidrag. Ungefédr hilften av remissinstanserna beror fra-
gan om vilken trafik som driftbidraget primirt skall stédja. Majoriteten
av dessa menar att 1 forsta hand skall bidraget prioritera det inrikes inter-
regionala resandet. Nigra anser dock att dven trafik till och fran de storre
nordiska naven skall vara bidragsberittigande. Remissinstanserna ar
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eniga om att anslagen for drift respektive flygtrafikupphandling fortsatt
bor vara separata men att det finns ett behov av en bittre statlig samord-
ning av insatserna. Nagra menar att i detta sammanhang maéste dven
infrastrukturinvesteringarna beaktas. Flera remissinstanser menar att
bidraget i sin helhet skall finansieras genom anslag pé statsbudgeten.

Skiilen for regeringens forslag: Nuvarande statliga stod till de kom-
munala och privata flygplatserna, det s.k. driftbidraget, infordes i sam-
band med 1998 é&rs transportpolitiska beslut. Stodet omfattade det forsta
aret (1999) 115 miljoner kronor, varav 105 miljoner kronor finansierades
genom ett nytt anslag pa statsbudgeten och aterstdende 10 miljoner kro-
nor av Luftfartsverket i egenskap av sektorsmyndighet. Stodet har suc-
cessivt, och 1 enlighet med intentionerna i beslutet, reducerats och 2005
omfattade stdodet ca 103 miljoner kronor, varav ca 81 miljoner kronor
finansierades genom anslaget och ca 22 miljoner kronor av Luftfartsver-
ket. Administration, utveckling och samordning av driftbidraget har
genomforts under ledning av Luftfartsverket (fr.o.m. 2005 av Luftfarts-
styrelsen) och for det dndamalet tillskapades en metod- och utvecklings-
grupp gemensamt av Luftfartsverket och Svenska Kommunférbundet.

Luftfartsverket och Svenska Kommunforbundet har gemensamt
genomfort en utvérdering av bidragssystemet och 6verlimnade den 4
april 2003 en rapport till regeringen. Nagra av slutsatserna som dras i
rapporten &r att driftbidraget dr nodvéandigt for att sdkerstélla en god till-
génglighet och goda utvecklingsmgjligheter for regioner 1 hela landet och
att bidraget méste ges en langsiktig inriktning. Vidare konstateras att de
viktigaste principerna fungerat vél och i enlighet med riksdagens inten-
tioner och séledes fortsatt bor gélla. Flygplatsernas ekonomiska utveck-
ling har varit negativ under femarsperioden varfor bidraget bor hojas till
162 miljoner kronor per ar for att motsvara 75 procent av flygplatsernas
totala driftunderskott. Darutover foreslds i1 rapporten att bidraget i sin
helhet finansieras dver statsbudgeten.

Néringsdepartementet genomfoérde varen 2004 en intern utredning av
driftbidraget. En diskussionspromemoria uppréttades som inneholl ett
antal fragestédllningar som departementet ansag vara relevanta i samman-
hanget. Bland annat fordes resonemang kring betydelsen av alternativa
transportmgjligheter vid fordelningen av driftbidrag men ocksd kring
fragan vilken vikt den internationella trafiken bor ha i stodsammanhang.

Regeringen kan konstatera att med utgéngspunkt frdn de intentioner
som var gillande vid 1998 éars trafikpolitiska beslut, s& har bidragssyste-
met fungerat tillfredsstédllande. Stodet bidrar till att uppfylla de transport-
politiska delmélen om tillgdnglighet och en héllbar regional utveckling
och detta giller sdrskilt for de perifera delar av landet som helt eller del-
vis saknar tillfredsstidllande transportalternativ. Mot den bakgrunden
anser regeringen att det finns skil for staten att fortsatt stodja driften vid
kommunala och privata trafikflygplatser.

Syftet med ett statligt driftstod till kommunala och privata trafikflyg-
platser skall enligt regeringens mening vara att frdmja en god interregio-
nal flygtransportforsorjning i landet 1 de fall tillfredsstdllande kollektiva
transportalternativ saknas. Ett fortsatt statligt driftbidrag till flygplatser
bor sédlunda bygga pa ett tydligare trafikslagsovergripande perspektiv dn
hittills och vara avhingigt effekterna av de statliga insatserna i transport-
systemet som helhet. Staten fordelar arligen stora resurser till utbyggnad
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och drift av védg- och jarnvégsinfrastrukturen i hela landet. Successivt har
tillgéngligheten till och fran landets olika delar forbittrats genom intro-
duktionen av moderna och effektiva till flyget alternativa kollektivtrafik-
koncept, bade pa vig- och jarnvdg. Avstanden i faktisk restid minskar.
Fordelningen av driftbidraget bor rimligtvis ha en koppling till effekterna
av de samlade statliga insatserna i transportsystemet i syfte att 6ka forut-
sattningarna for en effektiv resursanviandning och en konsekvent statlig
prioritering. I linje med ett sddant synsitt bor statligt driftstod till en
flygplats medges endast under forutséttning att inga alternativa kollektiva
transportmdjligheter kan tillgodose regionens interregionala transportbe-
hov.

Regeringen anser att frén ett interregionalt perspektiv ar tillgdnglighe-
ten till Stockholm av avgorande betydelse. I Rikstrafikens fordjupade
studie av tillgédnglighet med interregional trafik anvidnds bl.a. restiden till
Stockholm som ett viktigt matt for att beskriva tillgédngligheten. I studien
definieras en “’bra resmojlighet” till Stockholm som en resa som, bero-
ende av storlek pd kommun, far uppga till maximalt 3—4 timmar. I detta
ligger att resmojligheten maste ge goda forutsdttningar for att foreta
endagsforrittning i Stockholm. Regeringen gor i sammanhanget bedom-
ningen att en inriktning bor vara att tillgangen till kollektiva transport-
alternativ som medger en restid till centrala Stockholm inom 2 timmar
bor utgora ett rimligt gransviarde som ocksd medger en tillfredsstédllande
tillgénglighet till Arlanda for transferresor nationellt sdvil som interna-
tionellt. Detta bor ocksa gélla vid resor fran regioner via Landvetter eller
Sturup dir den samlade restiden till Stockholm uppgér till 2 timmar. De
icke-statliga flygplatser i regioner dir sddana kollektiva transportalterna-
tiv finns, dven beaktande ett tillfredsstdllande utbud, bor saledes inte vara
berittigade till statligt driftstod. Vid ett dndrat huvudmannaskap for en
statlig flygplats bor samma kriterier gélla.

Sedan det forra transportpolitiska beslutet har EU:s inre marknad 6pp-
nats for 10 nya medlemmar. Behovet av snabba och effektiva transporter
frén regioner 1 Sverige till den europeiska marknaden har ¢kat. Denna
utveckling kommer med all sannolikhet att fortsdtta. Regeringen &r
givetvis medveten om att tillgdngligheten till nirliggande utrikes noder,
framfor allt i de nordiska ldnderna, har stor betydelse for ndringslivets
utveckling. I dag dominerar utrikestrafiken mycket kraftigt vid fem icke-
statliga flygplatser. P4 Skavsta, Visterds och Goteborg City Airport har
lagkostnadsflyget med framgéng etablerat sig med ett attraktivt utbud av
direktlinjer till utrikesdestinationer. Skyways bedriver trafik till
Kopenhamn frdn Linkoping och Orebro. Vid de fem icke-statliga flyg-
platserna uppgick andelen utrikestrafik 2004 till ca 98 procent medan
genomsnittet for ovriga icke-statliga flygplatser endast uppgick till drygt
7 procent. De fem flygplatsernas betydelse for interregionala transporter
inom landet #r marginell. Fran Visteras, Skavsta, Orebro och Géteborg
City Airport bedrivs ingen reguljar passagerartrafik till Stockholm. I
stdllet fokuserar respektive flygplats kring och utvecklar mojligheterna
for den egna regionens invénare och foretag att effektivt kunna ta sig till
och frin olika platser 1 Europa. Marknadsforutsidttningarna har gett dessa
flygplatser, jamfort med andra flygplatser, en annan trafik vilket i det har
fallet har betydelse for regionernas turism och néringslivsutveckling.
Regeringen &r medveten om att tillgdngligheten fran sédra Sverige till
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Europa okar genom direkttrafik till centrala nav utanfor Sverige, i forsta
hand Kastrup. Regeringen anser emellertid att det primédra syftet med ett
driftbidrag skall vara att sékerstdlla den interregionala transportforsorj-
ningen 1 landet. Arlandas funktion som centralt nav frdmjar 1 detta sam-
manhang dven den internationella tillgdngligheten fran stora delar av
landet.

Den nuvarande fordelningsmodellen bor anpassas till de riktlinjer som
regeringen hér redovisat och 1 6vrigt i huvudsak bygga pa nuvarande
utformning i enlighet med de principer som lades fast i 1998 ars trans-
portpolitiska beslut. Stodsystemet skall administreras av Luftfartsstyrel-
sen som ocksa fattar beslut om fordelning av driftbidraget i egenskap av
sektorsmyndighet. Fordelning av driftbidraget enligt de reviderade rikt-
linjerna skall géras med borjan 2007.

Myndigheten fir besluta att maximalt 2 miljoner kronor av det totala
arliga stodet far anvindas till utveckling och effektivisering av verksam-
heten vid de stodberdttigade flygplatserna. I detta sammanhang 4r det
viktigt att flygplatserna fortsatt arbetar for att minska sin totala miljopa-
verkan varfor merparten av dessa medel bor ga till miljoforbéttrande
atgirder. En viss del av stodet skall fordelas till ekonomisk uppfoljning
av flygplatsernas ekonomi. Stodet till de flygplatser som omfattas av
driftbidragssystemet fér tdcka maximalt 100 procent av det faktiska eko-
nomiska underskottet vid respektive flygplats.

Bidraget bor utgd fran dagens niva och finansiering, vilket innebér att
bidraget fran och med 2007 omfattar totalt 103 miljoner kronor, varav
80,6 miljoner kronor finansieras genom nuvarande anslag och &tersté-
ende 22,4 miljoner kronor av Luftfartsverket. Stodsystemet och de finan-
siella ramar som hir foreslds bor successivt provas och kan komma att
dndras, bl.a. mot bakgrund av resultatet av den dversyn av det samlade
svenska flygplatssystemet som foreslas 1 avsnitt 16.4. Regeringen har
ddrutdver ingen erinran emot att den metodutvecklingsgrupp som hittills
svarat for administration, uppfoljning och metodutveckling av driftbidra-
get dven 1 fortsdttningen svarar for detta arbete under Luftfartsstyrelsens
ledning.

Regeringen delar avslutningsvis remissinstansernas syn att det finns
brister i samordningen mellan de statliga myndigheter som har uppgifter
inom flygtransportsystemet. Regeringen overvéger darfor ndgon form av
samradsskyldighet for dessa myndigheter.

16.3 Det statliga flygplatssystemet

Regeringens bedomning: Principen om tillgéngen till kollektiva trans-
portalternativ bor tillimpas vid 6vervdganden om forutsdttningarna for
de statligt dgda flygplatserna.

Utredningens forslag: Bedomningarna i Luftfartsverkets flygplats-
oversyn Overensstaimmer 1 huvudsak med regeringens bedomningar.

Remissinstanserna: Luftfartsverkets flygplatséversyn har inte
remissbehandlats fran Regeringskansliet. Luftfartsverket har dock bedri-
vit utredningen i samverkan med regionala intressenter, foretrddesvis
kommuner, néringsliv och flygplatsledningar.
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Skilen for regeringens bedémning: Regeringen redovisade i propo-
sition om vissa luftfartspolitiska fragor (prop. 1981/82:98), sin syn pa
inriktningen av den svenska luftfartspolitiken. I det f6ljande luftfartspo-
litiska beslutet (prop. 1981/82:98, bet. TU 1981/82:28, rskr.
1981/82:339) sades bl.a. att staten har ett huvudansvar for de frén riks-
synpunkt mest betydelsefulla flygplatserna och att frdgan om vilka flyg-
platser som skall ingé i systemet bor provas i form av en sektorsbedom-
ning dér flyglinjers l1onsamhet stélls i relation till Ionsamhetssituation for
respektive flygplats och till flygplatssystemets bérkraft i sin helhet. Det
konstaterades vidare att ett kommunalt engagemang dr angeldget for att
flygtrafiken skall kunna utvecklas pa ett sétt som tillgodoser kraven pa en
tillfredsstédllande transportforsdrjning och att om en flygplats inte langre
fyller en interregional transportfunktion bor forhandlingar tas upp med
berdrda lokala och regionala intressenter for att undersoka deras intresse
av att svara for drift- och kapitalkostnader for flygplatsen. Om intresse
saknas bor flygplatsen i frdga ldggas ned.

Luftfartsverket har pa eget initiativ genomfort en strukturéversyn av de
statliga flygplatserna. Resultatet av dversynen har den 3 december 2004
lamnats till regeringen for stdllningstagande. Luftfartsverket begér
regeringens bemyndigande om att fa uppta férhandlingar om en 6verfo-
ring av ansvaret for flygplatserna 1 Norrkdping och Jonkoping till lokal
eller regional organisation. Om forhandlingarna inte leder till féreslagna
dndringar begir Luftfartsverket bemyndigande om att fa préva fragan om
fortsatt drift av flygplatserna dr mgjlig. Flygplatsen i Karlstad ar for nér-
varande foremal for fordjupad utredning av Luftfartsverket.

Utredningen visar att trafikutvecklingen pa flygplatserna i Norrképing
och Jonkoping har varit kraftigt negativ och avvikande i jamforelse med
andra statliga flygplatser. Under perioden 1999-2003 minskade passage-
rarvolymen vid de tvé flygplatserna med 42 procent vilket skall jimf6ras
med 10 procent vid samtliga av Luftfartsverket administrerade flygplat-
ser. Trots att resandet vid de svenska trafikflygplatserna 6kade 2004 sa
var utvecklingen vid flygplatserna 1 Norrképing och Jonkdping fortsatt
mycket negativ. Denna utveckling har fortsatt under 2005 d& passagerar-
antalet i Norrkdping minskade med 16 procent och i Jonkdping med 15
procent. Av utredningen framgéar darutdver att sévil den privatekono-
miska som den samhéillsekonomiska kostnaden for en flygresa till
Stockholm eller Képenhamn fran respektive flygplats 6verstiger motsva-
rande kostnader for en resa med bil eller tdg. Luftfartsverket berdknar att
det totala underskottet vid de tva flygplatserna 2005 kommer att uppga
till ca 33 miljoner kronor &ven om man riknar in effekterna pd andra
flygplatser 1 systemet.

I november 2005 inkom Luftfartsverket till regeringen med ytterligare
en skrivelse i fragan dar man begér regeringens stillningstagande till en
overenskommelse mellan verket och Norrképings kommun om en 6ver-
latelse av Norrkopings flygplats till kommunal dgo.

Regeringen kan konstatera att inriktningen i 1982 ars luftfartspolitiska
beslut i stort ligger fast i de delar som redovisats ovan. Enligt regeringens
mening finns det skél att tro att den negativa resandeutvecklingen vid
flygplatserna i Norrkdping och Jonkdping dr av langsiktig strukturell art
och att flygplatsernas funktion for den interregionala transportforsorj-
ningen successivt har minskat.
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Vad betréffar Norrkopings flygplats s& bedrivs inte ndgon reguljér tra-
fik till Stockholm eller andra inrikes destinationer utan i stillet huvud-
sakligen utrikestrafik till Képenhamn Regeringen kan ocksd konstatera
att 1 Norrkdpings fall finns tillfredsstéllande kollektiva transportalternativ
1 enlighet med de bedomningar som regeringen redovisar i avsnitt 16.2.

Vad giller Jonkopings flygplats kan noteras att inrikestrafiken har
minskat med ca 70 procent sedan 1990. Trafik bedrivs fortfarande till
Stockholm men nagra motsvarande kollektiva transportalternativ som i
Norrkopings fall finns inte.

Med dessa forutsdttningar avser regeringen ta stillning till Luftfarts-
verkets hemstdllan angédende Norrkopings och Jonkopings flygplatser.

Avslutningsvis vill regeringen erinra om att en enskilt viktig fraga for
att 1angsiktigt sdkra flygplatskapacitet for hela det nationella flygtrans-
portsystemet dr att omhinderta behovet av flygplatskapacitet 1
Stockholm—Malardalen. Denna frdga har de senaste &ren avhandlats i tva
statliga utredningar. Den senaste utredningen, den s.k. Stockholmsbered-
ningen, redovisade den 18 mars 2003 till regeringen sitt delbetdnkande
Tillrdcklig flygplatskapacitet i Stockholm—Mcdlardalsregionen (SOU
2003:33). Beredningen behandlar framst fraigan om flygplatskapacitet vid
Arlanda och Bromma flygplatser. Regeringen avser aterkomma i denna
fraga.

16.4 En samlad 6versyn av det svenska flygplatssystemet

Regeringens bedomning: En 6versyn av det samlade svenska flygplats-
systemet bor goras med syfte att lamna forslag till utvecklade riktlinjer
for prioritering av det langsiktiga statliga ansvaret for flygplatsinfra-
strukturen, bl.a. i de fall den regionala flygplatstitheten dr hog. Oversy-
nen bor vara genomford senast 2007.

Skélen for regeringens bedomning: Den svenska flygplatsinfra-
strukturen dr omfattande och har mycket god téckning i landet. I borjan
av 2006 bedrivs reguljér linjetrafik vid 42 trafikflygplatser. Staten dger
och ansvarar for driften vid 18 av dessa flygplatser, ndmligen Kiruna,
Lulea, Skellefted, Umed, Ornskodldsvik, Ostersund, Sundsvall, Arlanda,
Bromma, Karlstad, Norrkoping, Landvetter, Jonkoping, Visby, Kalmar,
Angelholm, Ronneby samt Sturup.

Dérutover bedrivs reguljdr linjetrafik vid 24 flygplatser med annan
dgare (kommunal eller privat) dn staten. Dessa flygplatser &r Pajala,
Gillivare, Arvidsjaur, Hemavan, Storuman, Vilhelmina, Lycksele,
Kramfors, Sveg, Mora, Borlinge, Torsby, Hagfors, Visteras, Orebro,
Skavsta, Linkoping, Trollhdttan, Goteborg City Airport, Hultsfred,
Oskarshamn, Vixjo, Halmstad samt Kristianstad. Staten &r genom Luft-
fartsverket deldgare av Visteras flygplats och Goteborg City Airport (40
procent i bada fallen).

Under 2005 engagerade sig staten ekonomiskt i samtliga dessa
flygplatser med undantag for Skavsta som péa grund av kraftig volymtill-
véxt inte erholl driftbidrag.

Utover detta engagemang upphandlar staten, genom Rikstrafiken och
med tillimpning av EU-reglerna om allmin trafikplikt, flygtrafik pa ett
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antal linjer. Kostnaden for den upphandlade flygtrafiken uppgick 2004
till ca 144 miljoner kronor och for 2005 ca 126 miljoner kronor. Kostna-
den for 2006 berdknas bli avsevirt lagre och bedoms av Rikstrafiken
komma att uppga till ca 68 miljoner kronor. Allmén trafikplikt géller pé
linjer mellan f6ljande orter och trafiken upphandlas pa samtliga dessa
linjer:

Arvidsjaur — Stockholm/Arlanda,
Gillivare — Stockholm/Arlanda,
Hagfors — Stockholm/Arlanda,
Hemavan — Stockholm/Arlanda,
Lycksele — Stockholm/Arlanda,
Storuman — Stockholm/Arlanda,
Sveg — Stockholm/Arlanda,
Torsby — Stockholm/Arlanda,
Vilhelmina — Stockholm/Arlanda,
Pajala — Luled/Kallax samt
Ostersund — Umea.

Det totala ekonomiska underskottet vid de olonsamma svenska trafik-
flygplatserna kan berdknas uppgd till omkring en halv miljard kronor
arligen. Det bor finnas potential till effektivisering av det interregionala
transportsystemet och ddarmed till en tydligare prioritering av de statliga
resurserna pa omradet.

En viktig utgdngspunkt for det statliga engagemanget i flygplatsinfra-
struktur &r att sikerstilla tillgédnglighet och héllbar regional utveckling i
hela landet. Resurser skall prioriteras och fordelas s& att malen kan upp-
nas till ldgsta mojliga kostnader. Regeringen har i avsnitt 16.2 foreslagit
att tillgangen till kollektiva transportalternativ bor ges storre vikt vid
bedomningar av forutsédttningarna for det statliga engagemanget i flyg-
platssystemet. Med den utgdngspunkten bor statligt driftbidrag till kom-
munala och privata flygplatser i princip endast medges da tillfredsstél-
lande kollektiva transportalternativ saknas. For de statliga flygplatserna
giller att det statliga engagemanget i dessa flygplatser successivt kom-
mer att omprovas.

Regeringen kan emellertid konstatera att det finns ytterligare skl att se
over omfattningen av det langsiktiga statliga ansvaret for flygplatssyste-
met. Det finns till exempel regioner 1 landet med hog flygplatstithet dér
staten dger flygplatser eller fordelar stod av olika slag. Darutover till-
kommer flygtrafikupphandlingar i flera regioner.

Regeringen anser att om en och samma region har flera alternativa
flygplatser bor rimligen dvervégas att prioritera resurserna till ett firre
antal flygplatser under forutsittning att regionens flygtransportbehov
som helhet kan sdkerstillas for bade ndringslivet och medborgarna. Det
ar av resurs- och effektivitetsskil knappast forsvarbart att staten fortsétter
att finansiera en omfattande flygplatsinfrastruktur utan att analysera vilka
alternativ som finns som tar hénsyn till bdde de transportpolitiska mélen
och kravet pa kostnadseffektivitet.

Regeringen avser att initiera en oversyn av det svenska flygplatssyste-
met med syfte att ge forslag till utvecklade riktlinjer for det l&ngsiktiga
statliga ansvaret for flygplatsinfrastruktur som en del av det samlade
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transportsystemet. Oversynen bor omfatta alla flygplatser i hela landet,
oavsett dgarform, samt bygga pa och utveckla de principer och resone-
mang som regeringen redovisat tidigare i1 detta avsnitt. Utgédende frén att
sdkerstélla den interregionala tillgdngligheten till ldgsta mojliga kostna-
der, bor utredningen analysera vilka alternativ som finns att garantera
tillgangligheten. Potentialen till samverkan mellan trafikslag skall bely-
sas, vilket t.ex. kan innebdra kombinationer med flyg och markbunden
kollektivtrafik i anslutning till regionala centralflygplatser.

Tillgdngen till alternativa transportmojligheter skall utgora ett krite-
rium for overvidganden kring det statliga engagemanget i flygplatser, se
resonemangen i avsnitt 16.2 och 16.3, dér regeringen anger att en restid
till och fran centrala Stockholm inom tva timmar i detta sammanhang
skall anses utgora en tillfredsstidllande resmojlighet. 1 detta sammanhang
bor utredningen analysera konsekvenserna av att tillimpa andra restid-
gransvérden.

Effekter av forslagen som skall belysas och analyseras &r t.ex. kostna-
der, sévil samhéllsekonomiska som statsfinansiella, tillgédnglighetsfor-
dndringar, miljoeffekter och resande. Aven konsekvenser for den regio-
nala konkurrenskraften och utvecklingen dr centrala i sammanhanget.
Nér det géller en eventuell prioritering av flygplatser i en region och
utformningen av en effektiv intermodal samverkan anser regeringen att
det dr viktigt att detta gors 1 dialog med berérda kommuner, niringsliv
och regioner. Utredningen bor dédrutdver ge forslag till mojliga trafikkon-
cept utgdende frdn en anpassad infrastruktur. En slutrapport bor redovi-
sas for regeringen senast 2007.

16.5 Effektivare flygtrafiktjinst

Regeringens bedomning: Sverige bor bidra till genomforandet av det
gemensamma europeiska luftrummet. Luftfartsverket bor, i samarbete
med Luftfartsstyrelsen, delta i internationaliseringsprocessen genom att
fortsédtta utreda forutséttningarna for de nordiska projekt som bedrivs
inom flygtrafiktjanstomradet. Forutséttningarna for icke-statliga flygplat-
ser att sjdlva fa vélja vilken leverantdr av lokal flygtrafiktjdnst de vill
anlita bor utvecklas. Som en f6ljd ddrav utreds konsekvenserna av att
mojliggora for andra operatorer dn Luftfartsverket att utfora flygtrafik-
tjanster vid icke-statliga flygplatser pa annan grund dn genom uppdrag
frén Luftfartsverket.

Skilen for regeringens bedomning: Flygtrafiktjdnstens syfte &r att
sdkerstdlla att luftfarten kan bedrivas med sdkerhet, regularitet och
effektivitet. Organisationen av flygtrafiktjansten bygger i huvudsak pé ett
riksdagsbeslut fran 1973 (se rskr. 1973:160) varigenom riksdagen god-
kdnde de riktlinjer som regeringen foreslagit i Kungl. Maj:ts proposition
(1973:27) angdende samordning av den civila och militédra flygtrafikled-
ningen i en organisation m.m. Med anledning av riksdagens beslut inte-
grerades 1978 flygtrafikledningen f6r civil och militéar luftfart och 1983
infordes ett yttackande flygkontrollomrdde som numera ticker hela lan-
det.
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I samband med delningen av Luftfartsverket renodlades myndighets-
och produktionsrollerna. Luftfartsstyrelsen svarar fér myndighetsupp-
gifter som ror flygtrafiktjdnst for civil luftfart och i1 fred for militér luft-
fart. Luftfartsverket har uppdraget att ansvara for drift och utveckling av
flygtrafiktjéanst 1 fred for civil och militdr luftfart. Luftfartsverket fér
overldta at annan att ombesorja flygtrafiktjanst. Om det rér militdra {or-
hallanden far detta emellertid ske endast i samrdd med Forsvarsmakten.
For flygtrafiktjanst som &r av betydelse for Forsvarsmakten faststéller
regeringen ansvars- och uppgiftsfordelningen mellan Luftfartsverket och
Forsvarsmakten.

Flygtrafiktjdnster bedrivs som ett globalt ssmmanhingande system av
tjdnster ddr varje nation tilldelats ett ansvar inom de flyginformations-
regioner som faststéllts av ICAO. Trafiktillvixten med atfoljande risk for
okade forseningar krédver ett kontinuerligt tekniskt och operativt utveck-
lingsarbete. Den europeiska organisationen for sdkrare flygtrafiktjinst,
Eurocontrol, har ansvaret for detta arbete pa europeisk niva. Sverige ar
sedan 1996 medlem i Eurocontrol. De senaste tio ren har d&ven gemen-
skapen genom det transeuropeiska nétverket (TEN) samt genom det
fjarde, femte och sjdtte ramprogrammet engagerat sig i denna utveckling.
Sverige bor medverka i detta utvecklingsarbete for att sdkerstédlla att
svenska civila och militédra intressen tillvaratas.

I april 2004 tridde regelverket om det gemensamma europeiska luft-
rummet i kraft och som syftar till att i forsta hand 6ka kapaciteten 1 luft-
rummet och forbittra sédkerheten. Varje stat kommer dock dven framover
att sjélvstindigt avgéra vem som skall tillhandahélla flygtrafiktjanster
inom det egna territoriet. Regelverket stiller krav pa en tydlig uppdelning
av flygtrafiktjanstens reglerande och producerande uppgifter. Genom
Luftfartsverkets delning har en sddan separation genomforts i Sverige.
Regelverket foreskriver vidare att alla leverantorer av flygtrafiktjanster
skall vara certifierade enligt gemensamma krav. Dérigenom far leveran-
torerna mojlighet att erbjuda sina tjénster inom hela gemenskapen. Detta
Oppnar ocksa for mgjligheten att inrétta gransoverskridande funktionella
luftrumsblock.

Sverige bor enligt regeringens uppfattning bidra till genomférandet av
det gemensamma europeiska luftrummet under de kommande &ren. De
tekniska aspekterna av det gemensamma europeiska luftrummet behand-
las inom projektet SESAR (Singel European Sky ATM Research) som
forvéntas pagd fram till 2020. Luftfartsverket deltar aktivt i utformnings-
fasen av SESAR som striacker sig 6ver tva ar och syftar till att ta fram en
gemensam europeisk generalplan for genomforandet av hela projektet.
En strdvan bor vara att 1angsiktigt f4 samtliga nordiska och/eller andra
lander att delta 1 ett eller flera gemensamma funktionella luftrumsblock.
Luftfartsverket bor, i samarbete med Luftfartsstyrelsen, delta i interna-
tionaliseringsprocessen genom att fortsédtta utreda forutséttningarna for
de nordiska projekt som bedrivs inom flygtrafiktjanstomradet och som
syftar till att pa ett effektivt sitt utnyttja resurser och kompetenser i de
nordiska ldnderna. I denna process bor Luftfartsverket soka 16sningar
som bidrar till att reducera kostnaderna genom okat samarbete och pa
sikt integrering av de nordiska flygtrafiktjdnsterna.

Regeringen meddelade 1 proposition Konkurrenspolitik for fornyelse
och mangfald (prop. 1999/2000:140) att den hade for avsikt att utveckla
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konkurrensen vad giller flygtrafiktjdnsten. Vidare ansig regeringen att
det var avgorande for en fungerande konkurrens inom flygtrafiktjanstom-
rddet att flygtrafiktjansten separerades fran flygplatshallningen inom
Luftfartsverket. Regeringen meddelade att den skulle dterkomma med
forslag till riksdagen om en ny organisation for Luftfartsverket. Sddana
forslag lamnades i budgetpropositionen for 2004 och i proposition En ny
luftfartsmyndighet — lagstiftning (prop. 2004/05:10) Regeringen valde
dock att dela Luftfartsverket sd att en ny myndighet skapades som
omfattade Luftfartsinspektionen, avdelningen Luftfart och Samhille samt
ovriga funktioner som var av klar myndighetskaraktdr. Darmed forblev
flygtrafiktjansten och flygplatshillningen inom samma organisation.
Delningen innebér dock ett ndrmande till den inriktning av konkurrens-
politiken som regeringen foreslog 1 ovan nidmnda proposition och som
riksdagen sedermera godkénde.

Efter delningen har Luftfartsverket enligt sin instruktion mojlighet att
overléta &t annan att utfora flygtrafiktjénster. Foreskriftsréitten pé flygtra-
fiktjanstomradet éligger efter delningen Luftfartsstyrelsen. Harigenom
har en otydlighet i regelverket uppstétt. Regeringen har darfor givit Luft-
fartsstyrelsen i uppdrag att klargora forutsiattningarna for och konsekven-
serna av att i Sverige mojliggora for andra operatorer dn Luftfartsverket
att utfora flygtrafiktjanster vid icke-statliga flygplatser pé annan grund &n
genom uppdrag fran Luftfartsverket.

Forutséttningarna och formerna for utbildning av flygledare &r en fraga
som aktualiserats av Svenska regionala flygplatsforbundet i en skrivelse
till regeringen den 30 juni 2003. Forbundet vill att utbildningen av flyg-
ledare skall inlemmas i det ordinarie hogskolesystemet och att utbild-
ningen finansieras pa sedvanligt sdtt via statsbudgeten. Regeringen
bedomer att det inte nu finns skél att foresla en sddan ordning.
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17 Utveckling av kollektivtrafiken m.m.

17.1 Nationellt handlingsprogram for kollektivtrafiken

Regeringens bedomning: Vigverket och Banverket bor ges i uppdrag
att gemensamt ta fram ett nationellt handlingsprogram for
kollektivtrafikens langsiktiga utveckling. Arbetet bor ske 1 samverkan
med berérda myndigheter och 6vriga aktorer, vara aktivt inriktat och
prioritera i forsta hand foljande delomraden:

— samordning av system for information, bokning och biljetthantering,
— attraktiva, tillgédngliga och effektiva bytespunkter,

— kraftsamling for en tillgdnglig kollektivtrafik for funktionshindrade.

Skilen for regeringens bedomning: Fran ett samhéllsperspektiv dr
kollektivtrafiken ett viktigt medel i1 arbetet for ett langsiktigt héllbart
transportsystem. En effektiv kollektivtrafik bidrar till tillvédxt, regional
utveckling och ett mer jamstéllt transportsystem. Den bidrar till farre
trafikolyckor, mindre miljoproblem och tringsel 1 vara stider. Fran ett
konsumentperspektiv dr kollektivtrafiken framforallt till {or att tillgodose
individernas behov av tillgénglighet till arbete, utbildning, vard, kultur
och fritidsaktiviteter bland olika grupper av kvinnor och mén, flickor och
pojkar. Kollektivtrafiken dr sérskilt viktig for den del av befolkningen
som inte har korkort eller tillgang till bil. Den bidrar séledes till att samt-
liga trafikpolitiska mal uppfylls och det &dr darfor angeldget med en fort-
satt positiv utveckling av kollektivtrafiken.

Regeringen anser att en fortsatt utveckling av kollektivtrafiken kraver
okad samverkan mellan staten och Ovriga aktorer inom kollektivtrafik-
omradet. Det géller sdvél inom respektive trafikslag som trafikslagsover-
gripande. Behovet av samverkan giller dock sarskilt for kollektivtrafiken
pa vdg och jarnvig.

Enligt propositionen Infrastruktur for ett langsiktigt hallbart trans-
portsystem (prop. 2001/02:20) har Vigverket och Banverket ett delat
sektorsansvar for kollektivtrafik. Vagverket har sedan 1998 arbetat efter
sitt Kollektivtrafikprogram pa vig 1998—-2007. Vagverket har dven regio-
nala program tillsammans med trafikhuvudménnen. Banverket har utar-
betat Sektorsprogram for jdrnvigen och Framtidsplan for jdrnvdigen.

Med utgangspunkt fran dessa program och planer bor Vigverket och
Banverket, inom ramen for sitt sektorsansvar och med beaktande av rele-
vanta forslag fran Kollektivtrafikkommittén och Jarnvédgsutredningen,
ges uppdrag att gemensamt leda arbetet med att ta fram ett handlingspro-
gram for kollektivtrafikens utveckling pa kort och ldng sikt. Programmet
bor behandla sivél inomsektoriella som transportslagsévergripande kol-
lektivtrafikfragor, fraimst for vég- och jarnvégstrafik men dven 1 relevanta
delar sjofart och luftfart. Arbetet bor genomforas i samverkan med ovriga
berdrda statliga myndigheter och verk samt kommunala och privata akto-
rer.

Regeringen pekar i det foljande pé ett antal delomrdden som bor ing i
handlingsprogrammet. For dessa delomrdden har ett okat statligt enga-
gemang och intensifierat samarbete mellan alla aktorer stor betydelse for
att kollektivtrafiken skall utvecklas i ett kundperspektiv och bli effekti-
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vare. Foljande delomrdden bor prioriteras och utvecklas vidare i féljande
avsnitt:
— samordning av system for information, bokning och biljetthante-
ring,
— attraktiva, tillgdngliga och effektiva bytespunkter,
— kraftsamling for en tillgénglig kollektivtrafik for funktionshind-
rade.

Det dr angelédget att resendrernas inflytande over kollektivtrafiken kan
stirkas. Resendrernas och medborgarnas synpunkter pd kollektivtrafiken
skall pa ett battre sétt 4n vad som gors i dag kunna tas tillvara och for-
medlas till de som utformar och driver kollektivtrafiken. Detta bor beak-
tas vid arbetet med handlingsprogrammet.

17.1.1 Samordning av system for information, bokning och
biljetthantering.

Regeringens bedéomning: Som en del i det nationella handlingspro-
grammet for kollektivtrafikens langsiktiga utveckling, bor Vigverket och
Banverket ges uppdrag att gemensamt ta initiativ till att konsumenterna
enkelt skall kunna skaffa sig information om tider, priser och kvalitet 1
det kollektiva trafikutbudet samt kunna boka och képa kombinerade
resor med flera trafikslag pd ett och samma fiardbevis. Allmén passage-
rarinformation och information om stoérningar i1 kollektivtrafiken bor for-
bittras och goras transportslagsovergripande. Arbetet bor genomforas 1
samverkan med Rikstrafiken, ovriga berdorda myndigheter och
branschens aktorer.

Kollektivtrafikkommitténs forslag: Overensstimmer i stort med
regeringens bedomning.

Remissinstanserna: Majoriteten av remissinstanserna &r positiva till
forslaget om ett gemensamt transportslagsovergripande biljettsystem.

Skilen for regeringens bedomning: En vil fungerande samordning
mellan olika system for trafikantinformation, bokning och biljetthante-
ring dr en nyckelfaktor for att kunna &stadkomma ett okat kollektivt
resande. Det giller sdrskilt diar de enskilda resorna inkluderar anvéndan-
det av flera firdmedel. Detta dr en viktig del av en konsumentvin-
lig/kundorienterad kollektivtrafik.

En god och tillforlitlig information om hela reskedjan férenklar, mins-
kar osdkerheten och okar tryggheten for resenédrerna. Det giller sdrskilt
for personer med begrénsad resvana eller med sérskilda behov. Sarskilt
viktigt dr att resendrerna far god information vid férseningar och andra
storningar ndr transporttjansten inte héller utlovad kvalitet. Regeringen
foresléar 1 avsnitt 18 en sérskild lagstiftning om information till passage-
rare m.m.

En hel del arbete har utforts och pagar for att samordna trafikantinfor-
mation. Samtrafiken AB har systemet Resplus som medger information
om kombinerade resor med tdg och buss.

Rikstrafiken har inom ramen for sin uppgift att verka for en trafikslags-
overgripande samordning av framst den interregionala kollektivtrafiken,
haft i uppdrag att driva pa utvecklingen mot ett nationellt och trafikslags-
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overgripande informationssystem for all kollektivtrafik. Rikstrafiken
stdller dven krav pd tjdnster for information, bokning och forsédljning vid
sin upphandling av kollektivtrafik.

Information om stdrningar &r ett mycket viktigt krav att stélla pa en vl
fungerande kollektivtrafik. Banverket har under 2005 utvecklat IT-
system for hantering av trafikinformation inom jdrnvédgssystemet. IT-
systemet och rutinerna kring detta bor vidareutvecklas sa att information
om storningar kan utbytas mellan jarnviagssystemet och andra trafikslag.

Samtrafiken i Sverige AB har tillsammans med Turistdelegationen,
Destination Gotland, SAS, SJ AB, SLTF samt Rese- och Turistindustrin i
Sverige utvecklat en internetbaserad resplanerartjanst for inrikes resor.
Med denna tjénst, som kallas Hela resan, gar det att soka resalternativ
med samtliga trafikslag fran ort till ort.

Regeringen anser att denna typ av kundorienterade 16sningar dr mycket
positiva. Det finns dock fortfarande behov av att forbdttra den
trafikslagsovergripande informationen om kollektivtrafiken. Det bor
finnas kommersiella mojligheter att finansiera denna typ av jimforande
information om kollektivtrafiken. Aven i den fortsatta utvecklingen av
informationssystem kommer det att krdvas ett visst statligt engagemang
for att nédvandig samordning mellan trafikslagen skall kunna komma till
stdnd. Som en del i det nationella handlingsprogrammet for kollektivtra-
fikens ldngsiktiga utveckling, bor Vigverket och Banverket ges uppdrag
att gemensamt driva pd utvecklingen si att information om utbud av
kollektivtrafik blir 14tt att forstd, lattdtkomlig och av god kvalitet. Detta
arbete bor ske i samverkan med Ovriga berdrda myndigheter och
branschens aktorer.

En trafikant bor kunna kopa biljett med bokade platser for olika del-
strackor pé ett och samma stille dven om det &r olika operatrer som tra-
fikerar de olika delstrackorna. Ett gemensamt bokningssystem &r framfor
allt angeldget for tdgtrafiken. Resendrerna upplever ofta jarnvégstrafiken
som mer splittrad &n tidigare. I dag séljer ingen operatoér det kompletta
utbudet av jarnvégsresor genom alla sina forséljningssystem. Den opera-
tor som Onskar visa och silja sitt utbud via en annan operatér maste
avtala om de marknadsmissiga kostnaderna och villkoren. Aven utrikes
destinationer med tdg bor vara en viktig del av utbudet att kunna boka
samordnat.

Samarbetet mellan olika operat6rer har &ven himmats av att boknings-
systemen inte kunnat kommunicera med varandra. I arbetat med att skapa
ett sammanhaéllet biljett- och bokningssystem har Rikstrafiken och Sam-
trafiken 1 Sverige AB 1 samrdd med bertrda tdgoperatorer utarbetat ett
granssnitt, som reglerar hur operatérernas bokningssystem skall kommu-
nicera med varandra. Grinssnittet gor det tekniskt mojligt f6r operato-
rerna att samverka sa att resenédren vid ett och samma tillfille kan boka
platsbiljetter for hela sin resa dven om fler tdgoperatorer dr involverade.
Det dr hogst angeldget att samverkan utvecklas till att i 6kad utstrackning
omfatta dven betalning och distribution av biljetter. Med flera operatorer
1 det svenska jarnvigssystemet dr det viktigt att sdkerstdlla att samverkan
kan fungera langsiktigt. En frivillig samverkan &r att foredra.

Vigverket och Banverket skall f6lja utvecklingen noga och ta de initia-
tiv som krévs for att 4stadkomma nddviandig samordning av information,
bokning, betalning och biljettdistribution inom kollektivtrafiken. Myn-
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digheterna bor dven ge forslag till regeringen pa atgdrder som krévs i
ovrigt for att gora dessa tjadnster robusta och vil fungerande for konsu-
menter och aktorer.

Den nuvarande utvecklingen betréffande samordning av kollektivtrafi-
kens informations-, boknings- och biljettsystem visar positiva tecken.
Regeringen kommer dock, om sé& anses nédviandigt, 6verviga lagstiftning
som medfor skyldighet for operatorer att samverka pa omradet (se dven
avsnitt 17.2).

En vidareutveckling av biljettsystemet kan innebdra en koppling till
andra typer av transporttjdnster. Tankar om detta finns bl.a. i slutbetin-
kandet av utredningen om en handlingsplan f6r hillbar konsumtion — for
hushallen, Bilen, Biffen, Bostaden — Hallbara laster, smartare konsum-
tion (SOU 2005:51): ”For att mota framtidens kundkrav pa flexibelt
resande maéste ocksd kollektivtrafiken utveckla sitt koncept. En sddan
utveckling bor dérfor innefatta att bredda sortimentet till att innefatta mer
tjdnster dn vad som finns i dag. Ett sddant koncept &r det grona reskortet.
Nya betalsystem med smarta kort m.m. Oppnar for mojligheter till sam-
ordning av olika typer av resande. Ett gront reskort kan vara ett bra sétt
att knyta ihop olika transportfunktioner med betalningsmedel. Det skulle
dd kunna fungera som firdbevis i kollektivtrafiken, nyckel till bilpoolsbil
och cykel (som &r ihopkopplad med kollektivtrafiken), betalning
och/eller rabatt pd hyrbil etc. Att pd detta sitt koppla thop kollektivtrafik
med bilpool dr antagligen en av de enskilt viktigaste atgdrderna for att
starka kollektivtrafikens tjdnsteutbud.”

En dylik utveckling pégir hos kollektivtrafikens aktorer. SLTF:s
arbete med att utveckla och introducera ett gemensamt res- och betalkort
for all kollektivtrafik i landet, tilldimpning av gemensamma &aldersgran-
ser, underlédttar dven riktade erbjudanden till olika kundgrupper, vilket
okar intresset for kollektivtrafiken som marknad hos andra tjdnsteleve-
rantorer. Det dr angelédget att dven statens aktorer pa kollektivtrafikomra-
det stodjer/underléttar/medverkar i denna positiva utveckling av kollek-
tivtrafiken.

Prop. 2005/06:160

213



17.1.2 Attraktiva, tillgingliga och effektiva bytespunkter

Regeringens bedéomning: Som en del i det nationella handlingspro-
grammet for kollektivtrafikens langsiktiga utveckling, bor Vigverket och
Banverket ges uppdrag att, i samrad med bertrda statliga myndigheter,
kommuner m.fl., agera samordnat och utifran ett resenérsperspektiv for
att frimja en utveckling mot mer attraktiva, sikra, tillgdangliga och effek-
tiva bytespunkter. Jernhusen AB har en betydande transportpolitisk roll
genom sin forvaltning av stationer och den strategiska betydelse som
stationerna har for jarnvégstrafik och ovrig kollektivtrafik.

Ett statligt stationsrdd bor bildas med uppgift att utifradn ett resenirs-
perspektiv sédkerstilla ett samordnat statligt agerande pa omradet. I sta-
tionsradet bor ingd Banverket, Végverket, Jernhusen AB och Rikstrafi-
ken. Stationsradet bor ta fram en riksomfattande plan for stationernas
utveckling.

Jirnvigsutredningens bedomning och forslag: Overensstimmer i
stort med regeringens bedomning.

Remissinstanserna: Remissinstanserna dr overlag positiva till utred-
ningens forslag.

Skélen for regeringens bedomning: Attraktiva, tillgdngliga och
effektiva bytespunkter, bl.a. stationer, &r strategiskt viktiga i det samlade
persontransportsystemet och didrmed for transportpolitiken. For att
utveckla vil fungerande bytespunkter for olika typer av trafik maste ett
systematiskt och uthalligt samarbete mellan berérda parter komma till
stand. Som en del i det nationella handlingsprogrammet for kollektivtra-
fikens langsiktiga utveckling, bor darfor Vigverket och Banverket ges i
uppdrag att gemensamt verka for en utveckling av bytespunkter utifran
ett resendrsperspektiv. Arbetet bor ske i samrdd med Ovriga berdrda
statliga myndigheter, kommuner m.fl.

Infartsparkeringar och parkeringar vid stationer mdjliggdr kombinatio-
ner av bil-, cykel- och kollektivtrafikresor och ddrmed ett minskat bilre-
sande. Avsaknaden av mojlighet att parkera cykel eller bil vid onskad
bytespunkt kan innebéra att resendren anvinder bil hela resan till slut-
destinationen. Det dr negativt for miljon, trafiksédkerheten och transport-
systemets effektivitet. Infartsparkeringar ar dven viktiga for en héllbar
regionforstoring genom att de ger mojlighet att kombinera bilens indivi-
duella frihet med kollektivtrafikens komfort, snabbhet och goda milj6-
egenskaper. Linen har i den regionala infrastrukturplaneringen mdjlighet
att ge statsbidrag till infartsparkeringar och cykelparkeringar som byggs 1
anslutning till regionala kollektivtrafikanldggningar.

Jarnvigsstationerna tillhor de viktigaste bytespunkterna och har dér-
med en viktig transportpolitisk roll. V&l fungerande jarnvagsstationer ar
av stor betydelse for ett effektivt och attraktivt jarnvdgssystem och som
bytespunkter dven for kollektivtrafiksystemet som helhet. Utan attraktiva
stationer kan efterfrdgan pd tagtrafik och anslutande kollektivtrafik
minska.

Stationerna bor ses ur ett trafikslagsovergripande perspektiv och
utformas s& att olika transportmedel och trafikutovare kan samverka
effektivt och kundorienterat. For att en station skall vara kundanpassad
bor tillgdngligheten till den vara god och kopplingen mellan olika férd-
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medel fungera vil. Stationer bor erbjuda service av hog kvalitet, vara
Oppna for alla och vara trygga. Vid utformningen av stationer och service
ar det viktigt att ta hdnsyn till behov och forutséttningar hos olika grup-
per av mén och kvinnor, barn och gamla. Funktionshindrades behov skall
sirskilt beaktas. Agarna av stationerna har ett sérskilt ansvar for handi-
kappanpassningen. Tillgédngliga och véderskyddade viantutrymmen,
trygga géngvégar och en vél avvégd service dr krav som maéste tillgodo-
ses. Vidare dr god information ett kvalitetskrav.

Mingden statliga, kommunala och privata intressenter i stationerna gor
att deras utveckling kréver ett omfattande samarbete och langsiktighet.

Banverket och Vigverket har ett delat sektorsansvar for kollektivtrafi-
ken. Eftersom stationer dr en viktig strategisk del av det kollektiva trans-
portsystemet, inbegriper det dven ett ansvar for stationernas utveckling
och funktion.

En huvuduppgift for det statliga Jernhusen AB ir att d4ga och forvalta
statens stationsbyggnader. Jernhusen har i kraft av det stora antalet sta-
tioner man forvaltar och den strategiska betydelse som stationerna har for
jarnvégstrafiken specifikt och kollektivtrafiken generellt, en betydande
transportpolitisk roll. Den del av Jernhusens verksamhet som omfattar
stationernas allmédnna utrymmen skall ticka sina kostnader utan att gene-
rera vinst. Jernhusen tar ut avgifter frdn bl.a. operatérer och trafik-
huvudmin for anvéndningen av de allmidnna utrymmena.

Agarna av Samtrafiken i Sverige AB (bl.a. trafikoperatorer och trafik-
huvudmin) bildade vid arsskiftet 2002/2003 en stationskommitté med
uppgift att upprétta en samlad bestéllarroll for stationshéllningsfragor.

Berorda statliga myndigheter bor ha en mer aktiv, samordnande och
padrivande roll pa stationsomradet dn hittills. Banverket och Vigverket
bor inom ramen for det nationella handlingsprogrammet for kollektivtra-
fikens langsiktiga utveckling, ges uppdrag att bilda ett statligt stationsrad
for att samordna statens agerande pa detta omrade. Stationsréddet bor
verka for att utveckla stationerna till attraktiva bytespunkter till gagn for
resendrna och ett 6kat kollektivt resande. I stationsradet bor ingd Banver-
ket, Vigverket, Jernhusen AB och Rikstrafiken. Stationsrddet bor vara
statens samtalspart gentemot foretrddare for resendrer, operatorer, trafik-
huvudmén och samverkansorgan, som exempelvis den stationskommitté,
som hanteras av Samtrafiken AB.

Radet skall ha ett uttalat kundperspektiv i sitt arbete, dvs. behandla
frdgor som &r av stor betydelse for resendrerna, sdrskilt for funktions-
hindrade och andra grupper bl.a. barn med sérskilda behov. Losningar
bor sokas pa frdgor om stationsvédrdar och ledsagning. Det innebér inte
att myndigheterna skall finansiera sddan verksamhet men dédremot ta ett
ansvar for och de initiativ som krédvs for att systemen som helhet funge-
rar gentemot resendrerna. [ arbetet bor ingé att behandla finansiering av
utveckling och drift av stationernas trafikala delar. Radets arbete forut-
sdtter en omfattande dialog och samverkan med kommuner, trafik-
huvudmaén, branschorgan, operatorer och andra intressenter. Stationsradet
skall 1 samrad med bertrda intressenter ta fram en riksomfattande plan
for stationernas utveckling. Planen bor bl.a. omfatta prioritering av sta-
tionerna samt en bedémning av behov av drift, underhall och investe-
ringar.
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17.1.3 Kraftsamling for en tillgiinglig kollektivtrafik for
funktionshindrade m.m.

Regeringens bedomning: Som en del i det nationella handlingspro-
grammet for kollektivtrafikens langsiktiga utveckling, bor Vigverket
och Banverket ges uppdrag att gemensamt leda en nationell kraftsam-
ling for att gora kollektivtrafiken anvéndbar for funktionshindrade.
Arbetet inriktas mot ett prioriterat nédtverk, dér infrastruktur som sta-
tioner m.m. samt fordon, trafik och Ovrig service dr av hog kvalitet
och anvindbar for alla. Nitet bor successivt utvidgas. Ovriga berorda
myndigheter, trafikhuvudmén, operatorer, bransch- och handikapp-
organisationer bor aktivt medverka i arbetet.

Inom ramen for det nationella handlingsprogrammet bor Végverket
och Banverket initiera ett utvecklingsarbete for tgarder som syftar till
forbéttrad kollektivtrafik i glesbygd.

Kollektivtrafikkommitténs beddmning: Kollektivtrafikkommittén
foreslar att tillgdngligheten for funktionshindrade skall 6kas genom
fysiska édtgdrder, bédttre information och personlig assistans.

Remissinstanserna: Flertalet remissinstanser tillstyrker kommitténs
bedomning att ytterligare insatser dr nddvindiga for att kollektivtrafiken
skall goras tillgénglig for funktionshindrade.

Skélen for regeringens beddomning: Staten har sedan ldnge haft
ambitionen att kollektivtrafiken skall vara anpassad till funktionshind-
rade. Redan 1979 stiftades lagen (1979:558) om handikappanpassad
kollektivtrafik.

Vid riksdagens behandling av regeringens proposition Infrastrukturin-
riktning for framtida transporter (prop. 1996/97:53, bet. 1996/97: TU7,
rskr. 1996/97:174) beslots att minst 1,5 miljarder kronor skulle avsittas
som statsbidrag till atgdrder for att gora kollektivtrafiken anpassad till
funktionshindrade. Statsbidraget har medverkat till ménga forbattringar.
Andelen bussar med lagt golv har okat kraftigt. Ménga terminaler och
hallplatser har anpassats till funktionshindrade. Personal med kundkon-
takt har fatt utbildning i bemoétande.

Riksdagen fattade 2000 beslut med anledning av proposition Fran
patient till medborgare — en nationell handlingsplan for handikappoliti-
ken (prop. 1999/2000:79, bet. 1999/2000: SoU14, rskr. 1999/2000:240).
Regeringen konstaterade att behovet av insatser for okad tillgdnglighet
for funktionshindrade @nnu var pétagligt, framfor allt inom kollektivtrafi-
ken. Tillgingligheten till transportsystemet bor fortlopande forbéttras och
beaktas vid all planering och upphandling av infrastruktur, firdmedel,
trafik och Gvriga tjénster. Arbetet bér ha som mal att kollektivtrafiken
bor vara tillgénglig for funktionshindrade personer senast 2010. En tra-
fikslagsovergripande planering skall genomforas dar kollektivtrafik med
stort utbud och resande prioriteras.

Med anledning av riksdagens beslut har trafikmyndigheterna fatt en
rad uppdrag. Rikstrafiken fick 1 uppgift att utreda forutsittningarna for ett
nationellt nét av tillgdnglig kollektivtrafik samt att utarbeta en plan for
hur och nér fordndringarna maste genomforas fram till 2010. Uppdraget
konkretiserades 1 projektet Hela Resan, 1 vilket de flesta nationella akto-
rer pd kollektivtrafikens omrade deltog. Hela Resan ligger till grund for
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den samlade strategi som trafikverken och Rikstrafiken redovisade till
regeringen i mars 2003.

Anpassningen av kollektivtrafiken till funktionshindrades behov gér
emellertid, enligt regeringens mening, for langsamt 1 forhallande till det
uppsatta mélet. Av totalt 1,3 miljoner personer med funktionshinder kan
150 000 méanniskor inte alls d&ka med kollektiva fardmedel, framst pa
grund av fysiska nivéskillnader. Atgirdsbehoven 4r dven stora vad giller
information, bokning, biljetthantering, personlig service och bemétande,
trafiksamordning samt fysisk miljo vid terminaler och stationer. Trots
tidigare insatser aterstar mycket att gora innan transportsystemet é&r till-
gingligt for alla. For att na dit behovs en béttre samordning av statliga,
kommunala och privata aktorers atgirder.

Regeringen anser att det behdvs en nationell kraftsamling och priorite-
ring av de samlade insatserna for att nd malet om att kollektivtrafiken bor
vara tillgidnglig for funktionshindrade senast 2010. Utgéngspunkten bor
vara projektet Hela Resan och myndigheternas gemensamma strategi.
Inom ramen for kraftsamlingen bor berdrda aktorer enas om att koncent-
rera och samordna sina insatser pd en begrdnsad men sammanhédngande
del av trafiksystemen. I detta prioriterade nit skall infrastruktur som sta-
tioner, bussterminaler och héllplatser samt fordon, trafik och &vrig ser-
vice vara anvindbara for alla och av hog kvalitet. Det prioriterade nitet
bor successivt utvidgas.

Som en del 1 det nationella handlingsprogrammet {or kollektivtrafikens
langsiktiga utveckling, bor Vigverket och Banverket ges uppdrag att
gemensamt leda och organisera arbetet med kraftsamlingen for tillgédng-
lighet for funktionshindrade. Sjofartsverket, Luftfartsstyrelsen, Rikstrafi-
ken, Boverket samt Jernhusen AB bor delta 1 arbetet. En aktiv medverkan
av trafikhuvudmin, operatorer, bransch- och handikapporganisationer &r
ocksé nodvéndig for att arbetet skall bli framgangsrikt.

Arbetet bor inledas med en planerings- och forhandlingsfas, 1 vilken
nitets omfattning och standard samt ansvarsférdelningen for anpass-
ningen av nétets olika delar faststills. De statliga aktorernas atgirder
finansieras inom ramen for respektive myndighets budget.

I det prioriterade trafikndtet bor funktionshindrade och andra ménni-
skor med sdrskilda behov kunna resa sékert och tryggt ver landet. I nétet
bor inga de viktigaste inhemska linjerna och terminalerna for resor med
buss, tag, flyg och bat. Trafik och service bor halla en hog standard inom
det prioriterade nétet. Informationen om planerad och pagdende trafik
skall vara tillforlitlig, snabb och trafikslagsovergripande med utgangs-
punkt 1 begreppet Hela Resan.

Ansvaret for resendren i resans olika delar bor vara samordnat, tydligt
och palitligt. Inom ramen for sitt sektorsansvar bér Banverket ansvara for
att ett tillfredsstédllande system for ledsagning byggs upp. Resendren bor i
forvdag kunna forvissa sig om vilken standard och service som erbjuds.
Informationen bor dven innehalla uppgifter om kvaliteten pa resepro-
dukten. Regeringen foreslér i avsnitt 18 en sdrskild lagstiftning om
information till passagerare.

Det prioriterade nétverket bor byggas ut successivt. Dér kollektivtrafi-
ken dnnu inte dr anpassad bor man ldgga sdrskild vikt vid samordning
mellan den konventionella kollektivtrafiken och den sdrskilda kollektiv-
trafiken, sdsom fdrdtjénst, riksfirdtjdnst, service- och flexlinjer m.m.
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Kollektivtrafikkommittén har foreslagit ett tillfalligt statligt driftsstod i
glesbygd for anropsstyrd anslutningstrafik till linjetrafik eller andra vik-
tiga mal. Regeringen avstyrker detta forslag och anser att de lanstrafik-
ansvariga dven framdver skall ansvara for denna typ av lokal och regio-
nal kollektivtrafik. Statens bidrag for att 16sa problem inom detta omrade
ar battre infrastruktur samt bidrag till viss forskning och utveckling.

Vigverket och Banverket bor dock inom ramen for det foreslagna
nationella handlingsprogrammet for kollektivtrafikens l&ngsiktiga
utveckling, gemensamt ta initiativ till att ett utvecklingsarbete genomfors
om atgidrder som syftar till forbdttrad och samordnad kollektivtrafik i
trafiksvaga omraden i glesbygd. I detta bor exempelvis ingd att belysa
atgirder for okad samordning av olika transportformer som linjetrafik,
skolskjutsar, fardtjénst, sjukresor, taxi m.m. samt atgirder for efterfrige-
styrd trafik. Utvecklingsarbetet bor ske 1 samverkan med trafikhuvud-
ménnen och dvriga berdrda aktorer.

Lagstiftningen bor vidare ses Over i syfte att underlétta en forbéttrad
och samordnad kollektivtrafik i glesbygd (se avsnitt 17.2). I denna del
bor ocksa overviagas hur trafikforsorjningen i glesbygd skall redovisas i
de langsiktiga strategiska planer for trafikhuvudménnens lokala och
regionala kollektivtrafik som regeringen foreslar (se avsnitt 7.3.4).

17.2 Utredning om skattelédttnader for att stimulera kollek-
tivt resande

Regeringens bedomning: Ett okat kollektivt resande dr en viktig del 1
regeringens strategi for att fi ned koldioxidutslédppen fran transportsek-
torn. Regeringen vill ytterligare stimulera resande med kollektivtrafik, i
forsta hand till och frén arbetet.

En utredning skall darfor tillsdttas med uppdrag att lamna forslag som
stimulerar till ett 6kat utnyttjande av kollektiva fairdmedel. Forslagen kan
avse skatteldttnader for resor med sddana fairdmedel.

Kollektivtrafikkommitténs forslag: Kommittén foreslar att reger-
ingen bor lata utreda hur kort eller resor med kollektivtrafik kan subven-
tioneras av arbetsgivare utan att resendrerna formansbeskattas.

Remissinstanserna: Huvudparten av de remissinstanser, som valt att
yttra sig i fragan, stodjer forslaget att arbetsgivaren skall kunna ha moj-
lighet att forse sina anstéllda med kollektivtrafikkort utan att detta beho-
ver forménsbeskattas. Vdigverket anser att resor med privatbil och med
kollektiva fardmedel bor likstillas i1 skattehdnseende. Skatteverket anser
att periodkorten for kollektivtrafik inte bor goras skattefria av det skilet
att skattefria forméner alltid kan kombineras med bruttoloneavdrag.

Skiilen for regeringens bedomning: For att begrdnsa utsldppen av
koldioxid fran transportsektorn behdvs ytterligare insatser. Kollektiv—
trafik med tillfredsstillande beldggning &r betydligt mer energieffektiv dn
personbilstransporter. For kortvdga transporter har kollektiva trans—
portmedel som buss och bantrafik en Overldgsen energieffektivitet
jamfort med personbil, forutsatt att beldggningen dr god. For langviga
transporter dr skillnaden mindre men fortfarande till kollektivtrafikens
fordel. En 6kad andel kollektivt resande dr dédrfor ett verksamt medel for
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att fa ned utsldppen av koldioxid fran transportsektorn. For att kollektiv-
trafiken skall vara ekologiskt konkurrenskraftig dr det samtidigt viktigt
att ytterligare minska busstrafikens utsldpp av partiklar och kvéveoxider.
Det finns ocksa en teknisk potential att ytterligare minska energidtgangen
1 kollektivtrafiken genom t.ex. hybridteknik.

Den mest avgorande faktorn for kollektivtrafikens miljopaverkan
jamfort med biltrafiken dr beldggningsgraden, dvs. ju fler resenédrer som
finns i fordonen desto ldgre blir miljopaverkan per resenér. Det dr dérfor
framfor allt 1 storre stdder och nér beldggningen dr hog, som vid arbetsre-
sor, som kollektivtrafiken kan bidra till minskade utslédpp av koldioxid.
Prelimindra erfarenheter fran forsoket med trdngselskatt i Stockholm
visar ocksé att ett okat kollektivt resande och minskat privat bilresande
till och fran arbetet medfor vinster for samhallet 1 stort, 1 form av bland
annat minskad tidsitgéng for arbetsresor for savél privatbilister som kol-
lektivtrafikresendrer inom avgiftszonen.

Regeringen avser mot denna bakgrund tillsétta en utredning med upp-
drag att lamna forslag som stimulerar till ett 6kat utnyttjande av kollek-
tiva fairdmedel. Utredningen skall studera olika former av skatteldttnader
som kan rikta sig till arbetstagarna, arbetsgivarna eller kollektiv—
trafikforetagen. Det kan t.ex. avse ytterligare analyser av de forslag som
berdr kollektivtrafikresor 1 betdnkandet Bilen, biffen och bostaden (SOU
2005:51). Om forslagen medfor 6kade kostnader for Skatteverket, skall
verket kompenseras for detta och forslag skall 1dmnas till hur denna
kostnad skall finansieras.

17.3 Oversyn av lagstiftningen pa kollektivtrafikomradet

Regeringens bedéomning: En samlad dversyn av lagstiftningen pa kol-
lektivtrafikens omrade bor genomforas.

Kollektivtrafikkommitténs bedomning: Overensstimmer i vissa
delar med regeringens bedomning.

Remissinstanserna: Svenska Kommunforbundet och Landstingsfor-
bundet anser att det behovs tydligare dgarstyrning av den regionala kol-
lektivtrafiken samt att avvigningar mellan transportpolitiska mal och
andra politiska mal enbart kan goras i de demokratiska forsamlingar som
ansvarar for helheten. SLTF framhaller vikten av att begreppet trafik-
huvudman renodlas till att gilla enbart verksamheten inom ett omréde.
Regionforbundet GR, Lunds kommun samt Svenska Bussbranschens
Riksforbund anser att enskilda kommuner skall kunna fa bli egna trafik-
huvudmén.

Skilen for regeringens bedéomning: Kollektivtrafikens olika delar
regleras i flera lagar och forordningar. Fordndringar i samhéllet motive-
rar en samlad oversyn av lagstiftningen pé flera omraden.

Utvecklingen bl.a. mot allt ldngre resor, regionforstoring och regionala
snabbtégssystem, talar for att lagstiftning som reglerar ansvarsférdelning
for kollektivtrafiken och dess utveckling, bor ses dver. Lagen (1997:734)
om ansvar for viss kollektivtrafik bor ingd i Sversynen. Oversynen bor
behandla forslaget (se avsnitt 7.3.4) om att de kollektivtrafikansvariga
skall utarbeta langsiktiga och strategiska planer for den lokala och regio-
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nala kollektivtrafiken. Lagstiftningen bor vidare ses over i syfte att
underldtta en forbéttrad och samordnad kollektivtrafik i glesbygd (se
avsnitt 17.1.3).

Den nuvarande utvecklingen betréffande samordning av kollektivtrafi-
kens informations-, boknings- och biljettsystem, visar positiva tecken (se
dven avsnitt 17.1.1). Regeringen kommer dock att 6vervidga behovet av
en lagstiftning, som medfor skyldighet for operatdrer att samverka pé
omradet. Det &dr angeldget att informationsutbytet mellan konkurrerande
transportaktorer 1 dessa boknings- och biljettsystem, inte far konkurrens-
begrinsande effekter eller leder till otilldtna karteller.

Regeringen kommer att genomftra en Oversyn av regelverket om
sanktioner mot resendrer som inte betalar avgift i kollektivtrafiken. Syftet
med Oversynen dr att bl.a. kunna tillata en hdjning av sanktionsavgifterna
utover den niva som nu ar mojlig.

En forutséttning for en effektiv transportservice dr att regleringen av de
olika service- och transportformerna dr harmoniserad, s& att nodvandig
samordning och utveckling inte forhindras. Ett exempel dr de problem
som kommuner och landsting har med att utan féregaende upphandling
fa flytta 6ver och samordna sina bestillningscentraler for sjukresor, fard-
tjanst och riksfardtjanst till sina trafikhuvudmén. Regeringen har for
avsikt att forsoka hitta en 16sning sé att den samordning som var ett av
syftena bakom lagen om fardtjanst (1997:736) respektive riksfardtjanst
(1997:735) skall kunna realiseras.

Lagstiftningen bor frimja en handikappanpassning av transportsyste-
met som helhet. Inom ramen for den samlade 6versynen bor darfor dven
lagstiftningen som reglerar handikappanpassningen av kollektivtrafiken
ses over. Eftersom det finns 6nskemal om béttre samordning mellan
fardtjanst och sjukresor bor 6versynen dven beakta den lagstiftning som
ror sjukresor.

Betrédffande kollektivtrafikkommitténs férslag om gemensam regionin-
delning for Végverket och Banverket anser regeringen inte att det finns
skdl att utreda fradgan. I likhet med trafikverken anser regeringen att
Ansvarskommitténs betdnkande bor avvaktas. Regeringen ser inget skl
till att Vagverket och Banverket bor ha gemensamma regionala styrelser
med regional politisk forankring enligt kommitténs forslag.

17.4 Brottslighet inom taxindringen

De senaste aren har det kommit oroande rapporter fran bl.a. Rikspolissty-
relsen och Svenska Taxiforbundet, vilka visar p4 omfattande problem i
form av olaga yrkesmissig taxitrafik, s.k. svarttaxi. Enligt rapporterna &r
svarttaxi inte enbart ett storstadsproblem. Sadan illegal verksamhet fore-
kommer 1 hela landet. Utover svarttaxiverksamhet finns dven flera rap-
porter, som visar att ekonomisk brottslighet dr relativt omfattande dven
inom taxibranschen (se SOU 1997:111 s. 243 ff. och SOU 1999:60 s. 47
ff.). For att finna 16sningar pd problemen inom taxindringen tillsatte
regeringen i september 2003 en utredning om taxinédringen med uppdrag
att gora en Oversyn av de bestimmelser som reglerar taxibranschen. I
november 2004 lamnade utredningen sitt betdnkande Ekonomisk brotts-
lighet inom taxindringen (SOU 2004:102) till regeringen.
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Utredningen fann att det forekommer en omfattande svarttaxiverksam-
het 1 hela landet. I samband med svarttaxi sker dven annan betydande
kriminell verksamhet som ran, misshandel och véaldtdkter. Med anledning
av de réddande problemen med svarttaxi har regeringen i proposition
Atgdrder mot svarttaxi m.m. (prop. 2005/06:109) foreslagit forindringar i
yrkestrafiklagen (1998:490). Regeringen foreslér ett forbud for den som
inte har trafiktillstind att utféra vissa persontransporter mot erséttning
efter erbjudande om korning till allménheten. I praktiken innebér det att
det blir mojligt att lagfora personer som inte innehar trafiktillstind och
som konstaterats utfora en persontransport mot betalning.

Utredningens slutsats var att den ekonomiska brottsligheten inom taxi-
ndringen dr omfattande. Enligt utredningens bedomning undanhélls varje
ar omkring 4 miljarder kronor fran beskattning. Det motsvarar mellan 20
och 25 procent av den totala omséttningen inom taxiniringen.

Utredningens forslag som syftar till att bekdmpa den ekonomiska
brottsligheten dr under beredning inom Regeringskansliet. Regeringen
avser att dterkomma till fragan.
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18 Forslag till lag om information till passage-
rare m.m.

18.1 Bakgrund

18.1.1 Passagerarnas situation

Det 4r inte létt att skaffa sig en fullstdndig bild av passagerarnas situation
och stdllning inom den kollektiva persontrafiken. Forhallandena skiljer
sig avsevirt at beroende pa vilken typ av trafik det dr fraga om, vem som
utfor den och med vilket trafikslag den utférs. Forhallandena inom den
langvéga interregionala tigtrafiken dr exempelvis inte desamma som for
den lokala busstrafiken. I vissa avseenden kan dock mer faktabetonade
bedomningar goras. De lagregler som géller for olika typer av transporter
kan jamforas, och dessa kan i sin tur jamforas med den allménna konsu-
mentlagstiftningen. Aven transportdrernas kompletterande resevillkor
kan analyseras pa motsvarande sitt.

Det har under senare ar ocksa gjorts en del undersokningar pa omradet.
I frdga om tagresande lade dévarande Riksrevisionsverket (RRV) 2001
fram rapporten Svagt konsumentskydd for tagresendirer — myndigheterna
saknar konsumentperspektiv (RRV 2001:21). 1 rapporten har RRV
granskat konsumentskyddet for tdgresendrer utifrdn en frdgestédllning om
hur myndigheterna tar till vara konsumenternas intressen pa jirnvdgsom-
raddet. RRV konstaterar i rapporten att konsumenternas stillning &r klart
svagare pa jarnvdagsomradet &n pd omraden didr konsumenttjinstlagen
(1985:716) ar tillamplig. Vidare pekas pa att flera trafikhuvudmén inte
har nagra heltdckande resevillkor, att resevillkor skiftar mellan olika ope-
ratorer, att de inte hélls tillgdngliga for konsumenterna och att det finns
exempel pa resevillkor med oskaéligt korta reklamationstider. Sammanta-
get finner RRV 1 rapporten att det finns starka skél att forstdrka tdgpassa-
gerarnas konsumentrittsliga skydd.

Kollektivtrafikbarometern fran 2002°7 4r en branschgemensam kvali-
tets- och attitydundersokning. Barometern ger bl.a. besked om hur rese-
ndrerna vérderar olika faktorer i samband med resan. Till sddant man
virderar hogst hor att man kénner sig trygg, att det dr rent och snyggt i
fordonen, att det dr ldtt att kopa biljetter och méanadskort och att det &r
ndra till hallplatser och stationer. Till det man dr missndjd med hor brist-
fallig information 1 samband med forseningar.

For den interregionala trafiken gor Rikstrafiken en arlig lagesrapporte-
ring, det s.k. Kundnojdhetsindexet. Utifrdn ett trafikslagsévergripande
perspektiv har Rikstrafiken nu och sedan tidigare ar uppmérksammat
brister i anslutning till for trafiken viktiga funktioner. For jarnvégstrafi-
kens del géller dessa brister framst information och punktlighet.

18.1.2 Gillande regler

Det finns ingen sérskild civilrdttslig reglering av passagerartransporter pa
vidg 1 Sverige. Ddremot finns det regler om sjdtransport i sjolagen

37 Allt fler svenskar viljer att resa med kollektivtrafiken, SLTF 2003-02-28.
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(1994:1009) och regler om jarnvégstransport i jarnvigstrafiklagen
(1985:192) och i lagen (1985:193) om internationell jarnvégstrafik. Att
ett omrdde inte dr reglerat innebédr 1 forsta hand att transportdrernas
transportvillkor avgdr vilka réttigheter en passagerare har. Transporto-
rerna kan dock inte foreskriva vad som helst. Som exempel torde det inte
vara mojligt att frAnskriva sig varje ansvar for en forsening, atminstone
inte om en tidtabell har publicerats.

Sjolagen innehaller regler om passagerarnas rittigheter vid forsening
men ingen specifik reglering av deras ritt om transporten rent allmént
inte uppfyller vad de haft ratt att forvinta sig. Transportoren skall svara
for skada som uppkommer till f6ljd av foérsening som denne vallar.
Ansvaret dr begrinsat till 4 150 SDR (Internationella valutafondens sér-
skilda dragningsritter, dar 1 SDR for ndrvarande motsvarar 11,35 kro-
nor), eller ca 47 000 kronor. Vid lidngre forsening har passagerarna ocksé
rdtt att hiva transportavtalet och fa tillbaka vad de har betalat.

Varken jiarnvégstrafiklagen eller lagen om internationell jarnvagstrafik
innehéller regler om erséttning vid forsening eller annan stérning i trans-
porttjdnsten. Sddana fragor far ddrmed losas med tillimpning av all-
minna principer. Det finns avgoranden fran Allméinna reklamations-
nidmnden ddr nimnden med stdd av ett sddant resonemang har rekom-
menderat att ersittning for forsening skall betalas.

Luftfartslagen (1957:297) innehéller regler om passagerarnas rittighe-
ter vid forsening precis som sjélagen. I likhet med sj6lagen saknas regler
om passagerarnas réttigheter i de fall transporten rent allmént inte upp-
fyller vad de haft skél att forvinta sig. Transportoren skall svara for
skada som uppkommer till foljd av forsening, om denne inte kan visa att
alla rimliga atgirder for att undvika skadan har vidtagits. Transportéren
har alltsa ett kontrollansvar. Ansvaret 4r, liksom i sjolagen, begrdnsat till
4150 SDR. Nagon sidrskild hdvningsritt som vid sjotransporter finns
inte.

P& luftfartsomrddet trddde den 17 februari 2005 en EG-foérordning 1
kraft (Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 261/2004 av
den 11 februari 2004 om faststidllande av gemensamma regler om kom-
pensation och assistans till passagerare vid nekad ombordstigning och
instdllda och kraftigt forsenade flygningar och om upphédvande av for-
ordning (EEG) nr 295/91°%). 1 ingressen till forordningen sigs bland
annat att antalet passagerare som nekas ombordstigning ligger alltfor
hogt, liksom antalet passagerare som berors av flygningar som stills in
utan forvarning eller av stora forseningar. Gemenskapen bor darfor hoja
skyddsnormerna, bade for att stirka passagerarnas rittigheter och for att
lufttrafikforetagen skall kunna verka under lika villkor pé en liberaliserad
marknad. I forordningen regleras rétt till kompensation med angivande
av beloppsgranser som differentieras med utgdngspunkt i lingden pé
bade flygningarna och forseningarna (artikel 7), rétt till aterbetalning
eller ombokning (artikel 8) och ritt till service (artikel 9) .

Betrdffande forordningen om internationella tagresendrers rittigheter
och skyldigheter uppnéddes en politisk 6verenskommelse vid rddsmotet
den 5 december 2005. Parlamentet forvédntas granska forslaget vid en
andra ldsning under varen 2006. Forordningsforslaget, som ingér i det sa

#EUT L 46, 17.2.2004, s. 1 (Celex 32004R0261).
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kallade tredje jarnvigspaketet, innehaller regler om jarnvigsforetagens
informationsskyldighet, forsdljning och utstdllande av biljetter, ansvar
vid dodsfall, skada och dréjsmal samt ritt till assistans vid missade
anslutningar eller instdlld trafik. Vidare innehdller forslaget sérskilda
regler rorande jarnvigsforetags skyldigheter 1 forhallande till funktions-
hindrade personer. Forslaget &r tidnkt att utgora en kompletterande lag-
stiftning till det internationella jarnviagsfordraget, COTIF. Det géllande
fordraget dr fran 1980, men en reviderad version fran 1999 véntas triada i
kraft under 2006. I COTIF regleras ansvar for passagerartransporter
genom en bilaga bendmnd CIV.

18.1.3 Transportorernas egna resevillkor och resegarantier

Det finns inte nigra allmidnna transportvillkor som géller for kollektiv-
trafiken. Ett skl hartill kan vara att de olika verksamheter som kan foras
till begreppet kollektivtrafik i vissa avseenden é&r vitt skilda. Helt gene-
rella resevillkor skulle darfor knappast vara mojliga. Som ett led 1 att for-
bittra passagerarskyddet har emellertid manga transportorer och trafik-
huvudmién infort s.k. resegarantier. For trafikhuvudménnens del géller
det for majoriteten. Om man ser till det totala antalet resor i trafik-
huvudménnens regi omfattas dver 90 procent av en resegaranti. Den hoga
siffran beror framfor allt pa att de stora trafikutdvarna som exempelvis
SL, Visttrafik AB och Skénetrafiken har resegarantier. En typisk resega-
ranti giller huvudsakligen vid forseningar. Om den resande blir forsenad
exempelvis mer 4n tjugo minuter pa grund av storningar i trafiken eller
pa grund av att informationen dr bristfdllig eller helt uteblir, kan ersétt-
ning utgd. En del reseforetag ersitter endast vid forseningar, medan
andra dven inkluderar sddana situationer som att fordonet inte har utlo-
vade egenskaper, t.ex. mgjlighet att ta ombord rullstolar.

Vissa garantier innebér att kostnaderna for en erséttningsresa med taxi
ersitts. Den resande far dock sjélv bestilla resan. I en del fall uppmanas
ocksa till samékning. Andra garantier innebdr att passageraren ersitts
med en kostnadsfri resa. I nagot fall forekommer ocksé att resa med egen
bil ersidtts. Ersdttningen enligt resegarantierna &r inte obegrinsad.
Tvértom tillimpar de flesta transportdrer en ganska 14g beloppsbegréns-
ning. Det maximala erséttningsbeloppet ligger 1 intervallet 200-500 kro-
nor och fér huvuddelen av transportdrerna ligger beloppet i det nedre
delen av intervallet. Harutdver gors undantag for héndelser som ligger
utanfor transportorens kontroll, s.k. force majeure-regler. Bestammel-
serna i existerande resegarantier &r relativt likartat utformade. Ersittning
utgar inte vid extrema véderleksforhallanden, stromavbrott och arbets-
konflikter. SL undantar dven storningar pa grund av polisavsparrningar.
Flera foretag undantar sddana &ndringar i trafiken som man har informe-
rat om. I ndgot fall har man preciserat det till information som ldmnats
fore ett visst klockslag foregdende dag. Det forekommer dven undantag
for storre grupper som inte kan beredas plats pd en och samma avgéng.

Utover detta forvintas passagerarna sjilva vidta vissa atgiarder for att
begrédnsa skadan. Nagra foretag papekar exempelvis att man bor hélla sig
informerad om fordndringar i trafiken. SL synes krdva att passageraren
soker upp en alternativ plats varifran trafiken fungerar. Det dr dock oklart
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hur strikta krav som uppstélls pa passagerarna att visa att man har forsokt
vidta atgirder for att begrdnsa skadan.

Samtliga foretag tillhandahaller sérskilda blanketter f6r framstillningar
om ersittning och kriver att originalkvitton bifogas. Daremot verkar inte
nagra foretag krdva att passageraren faktiskt skall styrka att man avsag
att resa vid den aktuella tidpunkten, t.ex. genom att uppvisa biljett i ori-
ginal eller kopia.

18.1.4 Jarnvigsutredningens lagforslag

Jarnvigsutredningens lagforslag bygger pd tva huvudprinciper, for det
forsta att informationen till passagerarna forbéttras savil fore som under
resan, och for det andra att passagerarna ges ett tillrdckligt skydd i form
av service och ersittning i de situationer resan inte uppfyller vad som
rimligen kan forvéntas. Den foreslagna rétten till erséttning bestar dels av
en rétt till ersdttning eller kompensation for stérningar, forseningar och
andra kvalitetsbrister i samband med en resa, dels en ritt till ersédttning
eller kompensation for foljdskada som kan uppstd genom att en resa for-
senas. I forslaget preciseras ocksd det inbordes forhdllandet mellan de
olika transportérerna (avtalande transportor och faktisk transportor). En
transportér som séljer en resa fér, enligt forslaget, ta ansvar for resan
oavsett om transportdren utfor hela resan eller bara delar av den, medan
den faktiske transportéren enbart dr ansvarig for hdandelser som intraffar
under den del av transporten denne star for. Om den transportér som fétt
utge ersittning till en passagerare inte har orsakat forseningen eller stor-
ningen skall denne regressvis kunna begéra ersdttning av den som fak-
tiskt orsakat skadan.

18.1.5 Remissinstansernas synpunkter

Forslaget om en lagstiftad ersdttnings- och informationsskyldighet har
som en bilaga ingatt 1 Jirnvigsutredningens huvudbetidnkande och dér-
med remissbehandlats. Remissutfallet &r splittrat. Ungefdr hélften av
remissinstanserna tillstyrker forslaget och hilften avstyrker det. Det ar
framst konsument- och resenérsorganisationer som har tillstyrkt, medan
det aterfinns ett stort antal operatdrer bland dem som har avstyrkt. Majo-
riteten av remissinstanserna foresprakar en ramlagstiftning som endast
faststdller minimikrav utifrn vilka operatorerna kan utforma egna rese-
garantier eftersom en sddan utformning skulle framja konkurrens med
utgdngspunkt i olika pris- och servicenivéer. En majoritet avstyrker for-
slaget om rétt till ersdttning for foljdskador. En synpunkt som &terkom-
mer &r att ersdttningen méiste sté 1 proportion till resans pris och syfte.
Konsumentverket vilkomnar forslaget att inféra en trafikslagsdvergri-
pande resevillkorslag. Mot bakgrund av att konsumenterna hittills haft ett
svagt rittsligt skydd vid bland annat instillda och forsenade tag, behovs
en avsevard forstarkning av resendrernas stidllning gentemot transporto-
rerna. Inforandet av ett skadestdndsansvar for foljdskador dr mycket
positivt. Sveriges konsumentrad anser att Jarnvagsutredningens forslag
overlag ligger vil 1 linje med strdvandena att goéra samhaéllet tillgéangligt
ocksa for personer med funktionshinder. Ett exempel pa detta dr att en
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person med funktionshinder som normalt skall kunna resa kollektivt,
men som pa grund av bristande tillgdnglighet inte kan genomfora sin
resa, skall ha ritt till ersédttning enligt samma system som om turen ute-
blivit.

Konkurrensverket instimmer 1 behovet av att stdrka konsumentskyd-
det, men anser inte att det bor ske pa ett sdtt som minskar mojligheterna
for operatorerna att kunna erbjuda transporttjénster av olika kvalitet. En
forutsittning for lagprispriskonkurrens inom t.ex. flyget ar att vissa av
dessa operatorer inte erbjuder ersdttningar vid trafikstérningar. En ny
resevillkorslag far inte utformas pa ett sddant sdtt att lagpriskonkurrens
motverkas. Aven Statskontoret anser att utredningen tydligare borde ha
beaktat hur forslaget om en resevillkorslag péverkar potentiella trafik-
operatorers vilja att etablera sig pd den svenska persontrafikmarknaden.
SJ AB anser att det pd en marknad med fri och Oppen konkurrens &r
naturligt att resevillkoren utgor ett av konkurrensmedlen. Enligt SJ AB
bor lagstiftarens roll vara att garantera medborgaren basala réttigheter nir
det giller t.ex. utformningen av befordringsavtal och férande av talan
mot trafikforetag. Svenska Bussbranschens Riksforbund, Samtrafiken i
Sverige AB, SLTF och Branschforeningen Tagoperatorerna dr i ett
gemensamt yttrande starkt kritiska till forslaget. De anser bl.a. att forsla-
get inte beror skillnader mellan 1&ngvéga transporter och lokal trafik samt
att det inte heller gérs ndgon analys av konsekvenserna av bestdimmel-
serna for de olika trafikslagen. Vidare anfor de att det bor finnas mojlig-
het for resendrer att vélja biljetter for ett lagre pris med sdmre resevillkor
och tvirt om.

18.2 Overviganden och forslag

18.2.1 Allménna utgangspunkter

Som framgar ovan har kollektivtrafikresenirer, framfor allt de som reser
med tag och buss, ett svagt rittsligt skydd vid forseningar och andra stor-
ningar i trafiken. Det géller savil vid langvédga interregional trafik som
vid lokal och regional trafik och framstar som tydligt vid en jamforelse
med reglerna inom andra trafikslag, framst flyget. Tag- och bussresenidrer
har dven i1 jamforelse med andra konsumentgrupper ett sémre konsument-
rattligt skydd. Som exempel kan ndmnas de omrdden diar konsument-
tjénstlagen (1985:716) é&r tillamplig. Det betyder att oldgenheter som
uppstar till f61jd av bristande information och forseningar i praktiken ofta
far béras av den enskilde resenéren.

Det svaga rittsliga skyddet hade inte behovt drabba passagerarna om
det hade funnits branschoverenskommelser med ett materiellt innehall
som innebar skiliga villkor for passagerarna. Konsumentverket/KO har
tidigare gjort forsok att i overlaggningar med branschen nd enighet om
sddana resevillkor. For ndrvarande pégar inte heller férhandlingar med
nagra enskilda transportforetag.

Det skulle kunna forefalla rimligt och naturligt att under saddana for-
hallanden utforma passagerarskyddet pd samma sétt som det utformats
inom t.ex. flyget. Att kopiera de regler som géller inom luftfarten kan
dock inte komma i fraga. Skilet till detta dr att lokal- och regional kol-
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lektivtrafik dr en helt annan typ av transporttjinst dn flyg- eller paket-
resor. Kortvdga kollektivtrafik dr ett system for masstransporter till 14g
kostnad.

18.2.2 Fortsatt arbete med ett forbiittrat konsumentskydd

Regeringens bedomning: Det krivs ytterligare utredning och fordju-
pade analyser av forhallandena inom de olika trafikslagen innan det dr
mojligt att 1damna forslag till en civilréttslig lagstiftning om passage-
rarvillkor inom kollektivtrafiken. Redan nu bor dock en offentligritts-
lig reglering inforas enligt vilken transportdrer och trafikhuvudméin
aldggs att ha ett system for att ersdtta resenirer som drabbats av forse-
ningar och andra stérningar i trafiken samt att tillhandahalla tydlig och
tillforlitlig information.

Jiarnvigsutredningens forslag: Innebidr att en civilrittslig reglering
skall inforas, se ovan avsnitt 18.1.4.

Remissinstanserna: Jarnvigsutredningens forslag har fatt ett blandat
mottagande, se ovan avsnitt 18.1.5.

Bedomningen i promemorian om transportorers skyldighet att
limna information till passagerare m.m.: Overensstimmer med
regeringens bedomning.

Remissinstanserna: Sjofartsverket ar positivt till att det infors infor-
mations- och ersittningsbestimmelser. Aven om forslaget 4r overgri-
pande och saknar precisa bestimmelser, anser verket att det skall ses som
ett forsta steg i ritt riktning. Aven Luftfartsstyrelsen anser i huvudsak att
lagforslaget &r ett bra forsta steg for att uppna ett forbéttrat konsument-
skydd inom kollektivtrafiken. SLTF, Branschforeningen Tagoperato-
rerna, Samtrafiken i Sverige AB och Svenska Bussbranschens Riksfor-
bund tillstyrker i ett gemensamt yttrande lagforslaget, med reservationen
att det maste kompletteras med regler om regressritt. Vidare anser de att
den foreslagna utredningen bor analysera konsekvenserna av det nu
framlagda forslaget, eftersom de anser att det efterfragade konsument-
skyddet kan uppnés redan genom denna lag. Lénsstyrelsen i Kronobergs
lan tillstyrker 1 allt vdsentligt forslagen, men anser att det dr angeldget att
de forslag som infors dven analyseras fran kostnadssynpunkt eftersom
kollektivtrafiken redan i dag har finansieringssvarigheter. Rikstrafiken
anser att forslaget maste ses som ett positivt forsta steg i utvecklingen av
ett mer kundanpassat kollektivtrafiksystem.

SIKA daremot, anser inte att det &r sjdlvklart att alla foretag skall upp-
fylla en ldagsta nivd vad géller information och ersittning, utan att det
viktiga dr att resendren dr helt klar over vilken tjdnst hon eller han koper.
SIKA anser ocksé att det vore béttre och tydligare fran konsumentupp-
lysningssynpunkt om omrédet inte lagregleras alls tills det finns underlag
att gora lagen mer kraftfull samt tillstyrker att ett sidant utredningsarbete
paborjas. Konsumentverket/KO avstyrker den foreslagna lagen eftersom
den inte tillrackligt stirker konsumenternas rattsliga stidllning. Verket
forordar 1 stéllet att Jarnvéagsutredningens lagforslag genomfors. Verket
ifrgasitter ocksa om det behovs tillséttas dnnu en utredning angdende en
civilréttslig reglering av resendrsskyddet, dd detta redan har utretts av
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Jarnvigsutredningen och Kollektivtrafikkommittén. Aven Konkurrens-
verket dr kritiskt till lagforslaget, bland annat eftersom det &r otydligt och
inte tillrackligt stirker konsumenternas rattsliga stdllning. Konkurrens-
verket delar dock beddmningen att utformningen av erséttnings- och in-
formationsbestimmelserna bor utredas ytterligare. Banverket dr visser-
ligen positivt till att det tas ett forsta steg, men ifrdgasitter om detta for-
slag kommer att ge resendren ett battre skydd. Vidare anser Banverket att
staten redan i1 dag kan stélla krav géllande jarnvagstrafik pa det av staten
heldgda SJ AB och via Rikstrafiken, avseende den av staten upphandlade
trafiken. Sveriges Kommuner och Landsting avstyrker forslaget om in-
forande av en lag. For att utveckla det 16pande kvalitetsarbetet till ett
verkningsfullt marknadsforingsverktyg och ett konkurrensmedel skall,
for trafik som anordnas av trafikhuvudménnen, passagerares rittigheter
bygga pé frivilliga dtaganden. SL anfor att med en lag okar risken for
rattstvister markant varfor SL sannolikt kommer att tvingas 6ka nuva-
rande krav pé redovisning frén kunden. Det finns darfor en uppenbar risk
for att forslaget kommer att bidra till en sdmre relation med resendrerna
samt en byrakratisering.

Skilen for regeringens bedomning: Resendrernas stdllning inom
kollektivtrafiken behover stirkas genom ett forbéttrat konsumentskydd.
De forsok som har gjorts av parterna att forhandla fram resevillkor har
inte lett till ndgra resultat.

Den av Jarnvédgsutredningen foreslagna civilrittsliga regleringen om
ersittningsskyldighet m.m. till passagerare har, som framgér ovan (se
avsnitt 18.1.5), fétt ett blandat mottagande. Flera operatorer &r kritiska
och anser bland annat att det inte har gjorts ndgon analys av vilka kost-
nadseffekter forslaget skulle 4 inom olika transportgrenar och hur kon-
kurrensen dem emellan skulle komma att paverkas. Regeringen delar
denna uppfattning. Ur konsumentsynpunkt méste ocksé alltid en avvég-
ning goras mellan konsumenternas behov av information och erséttning
samt deras beréttigade intresse av tillgéng till billiga resor. Bland annat
mot bakgrund hdrav anser regeringen att det saknas forutsittningar att
med nuvarande underlag foresla en civilrittslig reglering. For att bibe-
halla och forstdrka kollektivtrafikens attraktionskraft bland resenérerna ar
det emellertid viktigt att strivandena att forbédttra villkoren for reseni-
rerna inte skjuts pd framtiden. En 6kad styrning fran samhéllets sida av
kraven pé resendrsservice maste dock utformas pa ett sddant sitt att kra-
ven kan tillgodoses samtidigt som utrymmet for operatérerna att konkur-
rera om olika resekoncept med olika serviceinnehdll inte begrénsas i
onddan.

Aven om utformningen av ersittningsbestimmelserna behdver utredas
ytterligare, anser regeringen att transportoérerna redan nu bor aldggas att
tillhandahalla nagot slags system for att ersétta resendrer som drabbas av
forseningar och storningar i trafiken utéver vad som skéligen far talas.
Héarutover maste informationen till passagerarna bli bittre. Det giller
generellt, i samband med att en resa kops, men framfor allt nidr en for-
sening eller ndgon annan storning intréffar. Resenéren skall kunna forlita
sig pa att transportéren ldmnar tillforlitlig information om orsakerna till
forseningen, forseningens forvédntade varaktighet, alternativa resvigar
etc. for att 1 mojligaste mén begrénsa skadan f6r den enskilde resenéren.
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Regeringens avsikt dr att inom kort tillsdtta en utredning som skall
fortsétta kartldiggningen av vilka problem som méter kollektivtrafikrese-
ndren vad avser gillande rdtt, med beaktande sérskilt av réttsutveck-
lingen efter Riksrevisionsverkets rapport (RRV 2001:21) Svagt konsu-
mentskydd for tagresendr — myndigheterna saknar konsumentperspektiv.
Kartlaggningen skall dven gilla forhallandena inom trafikslag som inte
omfattas av den rapporten. Utredningen skall vidare, mot bakgrund av
vilka atgédrder pa passagerarrittighetsomradet som foreslagits eller avise-
rats inom exempelvis EU, foresld den ytterligare lagstiftning som
bedoms nodvéndig for att stirka konsumenternas stdllning, antingen i
form av en sérskild lag eller genom dndringar i de lagar som reglerar de
enskilda trafikslagen.

Ett flertal remissinstanser, didribland Konsumentverket/KO, Konkur-
rensverket, SIKA och Banverket dr kritiska till den foreslagna regle-
ringen och anser att den dr alltfor allmént hallen och inte ger tillrackliga
drivkrafter for att stirka konsumentskyddet och frdmja konkurrensen.
Gemensamt for dem dr att de har forordat inférandet av en civilrittslig
reglering med utgdngspunkt i det av Jarnvédgsutredningen framlagda for-
slaget. Av skél som angetts ovan, framfor allt bristande beredningsun-
derlag, anser regeringen att det i nuldget inte d&r mojligt och lampligt att
lagga fram forslag till en sddan reglering. Daremot finns redan i dag till-
rackligt underlag rorande kollektivtrafikresenédrernas situation, for att
mot transportdrerna tydligt markera regeringens avsikter och viljeinrikt-
ning pid omradet. Aven om bestimmelserna ir mycket allmint héllna,
saknas det skal att pa forhand utgé fran att transportféretagen och trafik-
huvudménnen inte kommer att rétta sig efter dem. Tvértom tyder till-
ginglig information pa att arbetet med att forbdttra resendrsvillkoren,
exempelvis 1 form av inférande av resegarantier, redan nu gar snabbt
framat. Det kan inte uteslutas att detta forhallande kan ha ett visst sam-
band med pagiende lagstiftningsarbete.

Banverket har pekat pa att regeringen har andra mojligheter att genom-
fora sina intentioner, genom exempelvis dgardirektiv till det av staten
heldgda SJ AB samt genom krav pa att myndigheten Rikstrafiken 1 sina
upphandlingsavtal reglerar passagerarréttigheter. Det &r goda forslag som
bor undersokas ndrmare. Regeringens ambition att stirka passagerarnas
rattigheter stracker sig dock ldngre &n de atgérder som kan behdva vidtas
1 frdga om transporter som utférs av SJ AB eller som upphandlas av
Rikstrafiken. Forslagen utgor déarfor inte skil att avstd fran denna betyd-
ligt vidare reglering.

Andra remissinstanser, som Sveriges Kommuner och Landsting och
SL, har framfort kritik mot forslaget fran motsatt utgdngspunkt. De anser
att sévil ersdttnings- som informationsregler skall bygga pa frivilliga
ataganden och har som skil hérfor anfort att frivilligheten bidrar till att
utveckla det l1opande kvalitetsarbetet till ett verkningsfullt marknadsfo-
ringsverktyg och ett konkurrensmedel. P4 en marknad dir resendren
manga ganger saknar alternativ och dér transportforetagen har sma eko-
nomiska marginaler, kan incitamentet att forbéttra kvaliteten 1 resetjans-
terna vara lagt. Fran regeringens utgangspunkt dr det angelédget att ocksé
viarna de resendrer som &dr hédnvisade till att anlita en viss operator.
Regeringen kan inte heller se att denna reglering, som endast innebér att
transportorerna aldggs att inféra en miniminiva, medfor att transportdrens
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mojlighet att utnyttja kvalitetsforbéttringar som ett konkurrensmedel for-
samras. Fran SL har man ocksa framfort farhdgor om att den foreslagna
lagen kommer att medfora att antalet réttstvister okar och att foretaget
kommer att tvingas hdja sina beviskrav i resegarantin om den infors.
Regeringen konstaterar att SL dr en av de trafikhuvudmén som redan 1
dag uppfyller kraven som uppstélls i lagen péd att ha ett ersdttnings-
system. Det saknas skil att befara att denna offentligrittsliga reglering,
som ju inte kan &beropas av enskilda resendrer for att framstélla ansprak,
kommer att leda till ett 6kat antal rittstvister. Andra operatorer foretradda
av SLTF, Branschforeningen Tagoperatérerna, Samtrafiken i Sverige AB
och Svenska Bussbranschens Riksforbund dr didremot i huvudsak posi-
tiva till regleringen. Detsamma géller Rikstrafiken, Sjofartsverket, Luft-
fartsstyrelsen och Lénsstyrelsen 1 Kronobergs 1dn som ser regleringen
som ett steg 1 rétt riktning. Sammanfattningsvis anser regeringen att det
framlagda lagforslaget i kombination med en fortsatt utredning &r det
lampligaste séttet att under nuvarande forhallanden driva arbetet for
battre resendrsvillkor inom kollektivtrafiken framét.

18.2.3 Lagens tillimpningsomrade

Regeringens forslag: Lagen skall tillampas pad dem som utfor transporter
av passagerare 1 linjetrafik med buss enligt yrkestrafiklagen (1998:490)
samt pd dem som utfor motsvarande trafik med tag, tunnelbana eller
sparvagn (transportorer). I de fall da trafiken organiseras av en trafik-
huvudman enligt lagen (1997:734) om ansvar for viss kollektiv person-
trafik, géller lagens bestimmelser om transportor i stillet huvudmannen,
dven om denne inte sjdlv utfor trafiken. Lagen géller inte f6r den som
utfor trafik med museijarnvégsfordon eller annan liknande trafik.

Jarnvigsutredningens forslag: Har som utgdngspunkt att gilla samt-
liga trafikslag, dock med det generella undantaget att i de fall det finns
bestdmmelser som reglerar samma sak 1 vissa andra uppridknade lagar,
géller 1 stéllet dessa lagar.

Remissinstanserna: De flesta av de remissinstanser som kommenterat
saken, &r positiva till en trafikslagsovergripande reglering. SLTF,
Branschforeningen Tagoperatorerna, Samtrafiken i Sverige AB och
Svenska Bussbranschens Riksforbund anfor emellertid i ett gemensamt
yttrande att det brister i analysen av effekterna inom de olika trafiksla-
gen. De papekar att det kan uppsta problem med att stdlla samma krav pa
information vad giller resor med flyg, som pa resor med buss dar det
t.ex. saknas passagerarlistor. De anser darfor att det behdvs en ndrmare
analys av dessa och liknande fragor.

Forslaget i promemorian om transportorers skyldighet att liimna
information till passagerare m.m.: Overensstimmer i huvudsak med
regeringens forslag.

Remissinstanserna: SLTF, Branschforeningen Tagoperatorerna,
Samtrafiken i Sverige AB och Svenska Bussbranschens Riksforbund till-
styrker forslaget om lagens tillimpningsomrade, men anser att det bor
uppmairksammas att det finns olika mellanformer av trafik som utvecklas
1 snabb takt 6ver hela landet. Exempelvis finns olika former av trafik som
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till en del kan vara tids/linjestyrda och till en del bestéllningstrafik (ofta
kallat ’Flexilinjen”) eller kombinerad taxi och linjetrafik med buss. Det
ar darfor viktigt att ansvarsfordelningen ar tydlig. Konsumentverket/KO
har tidigare vdlkomnat en trafikslagsovergripande lagstiftning. Verket
anser dirfor inte att foreslagen lag skall begrénsas till vissa trafikslag
inom kollektivtrafiken. Banverket anfor att det tydligare bor motiveras
varfor kraven riktar sig mot ldnens trafikhuvudmén nér transporter utfors
for deras rdkning, men nér det géller trafik som upphandlas av Rikstrafi-
ken riktar sig lagen mot det utférande transportforetaget. Rikstrafiken
anser det efterstravansvért att transportorens skyldigheter och resenédrens
rittigheter far en likformig utformning s& l&ngt som mgjligt inom samt-
liga trafikslag och konstaterar att forslagen 1 promemorian inte fullt ut
uppfyller kraven pa sddan likformighet.

Skilen for regeringens forslag: Regeringens avsikt &r som tidigare
har redovisats att tillsédtta en utredning for att ytterligare analysera fragan
om resendrsskyddet. Utredningens uppdrag kommer att innefatta fragan
om vilken omfattning en sddan eventuell reglering bor ha. I avvaktan pé
resultatet av en sddan utredning bor tilldampningsomradet begrénsas till
de trafikslag som i dag helt saknar motsvarande bestammelser, det vill
sdga buss och tg (inklusive pendeltag). For att det inte skall bli nigra
skillnader i regleringen inom den traditionella lokaltrafiken, bér den dven
omfatta ovrig sparbunden kollektivtrafik, det vill sdga tunnelbana och
sparvdg. Konsumentverket/KO och Rikstrafiken har forordat en trafik-
slagsovergripande lag. Regeringen delar uppfattningen att det vore efter-
strdvansvdrt med en enhetlig reglering. Men eftersom det redan finns
bestimmelser om erséttning vid forseningar inom béde luftfarts- och sjo-
fartsomradet dr det oldmpligt att 1ata den nu foreslagna lagen omfatta
dessa omraden. Det kan konstateras att &ven den av Jarnvagsutredningen
foreslagna civilrittsliga regleringen begrinsas till de trafikslag som sak-
nar motsvarande bestimmelser i annan lagstiftning. SLTF, Branschfore-
ningen Tagoperatorerna, Samtrafiken 1 Sverige AB och Svenska Buss-
branschens Riksférbund har pekat pa utvecklingen av olika mellanformer
av bestillningstrafik och linjebunden trafik och i samband ddrmed gjort
géllande att det dr viktigt att ansvarsfordelningen &r tydlig. Den nu fore-
slagna lagen dr av mycket dvergripande karaktér. Det dligger exempelvis
den enskilde transportéren eller trafikhuvudmannen att sjdlv utforma ett
ersittningssystem, dér ansvarsforhallandena kan klargoras.

En stor del av den trafik som omfattas av bestimmelserna organiseras
och utfors av trafikhuvudman. I vissa fall ar trafikhuvudmannen operator
och omfattas di av regleringen 1 egenskap av transportor. I andra fall &r
trafikhuvudmannens roll begrénsad till att organisera och upphandla tra-
fiken. Avsikten &r att trafikhuvudmannen dven i de situationerna skall
tillhandahalla den information och det ersdttningssystem som hér fore-
slas. En saddan 16sning ligger ocksa vil i linje med hur dessa fragor han-
teras i dag 1 form av exempelvis resegarantier.

Banverket har efterlyst en motivering varfor inte Rikstrafiken skall
omfattas av regleringen pd samma sdtt som trafikhuvudménnen.
Regeringen anser att det dr en viss skillnad mellan trafik som organiseras
och upphandlas av en trafikhuvudman och trafik som upphandlas av
Rikstrafiken, inte minst fran ett resendrsperspektiv. En resendr som koper
en biljett eller ett manadskort av en trafikhuvudman, exempelvis SL,
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torde i allmédnhet uppfatta att ett avtal slutits med trafikhuvudmannen och
inte med den operatér som faktiskt utfér transporten. Det dr naturligt att
vinda sig till trafikhuvudmannen for att f& upplysningar om trafiken eller
for att framstélla ett ersédttningsansprak. Nar det ddremot géller trafik som
upphandlas av Rikstrafiken koper den enskilde resenidren biljett av trans-
portforetaget pd samma sétt som vid andra resor — att Rikstrafiken sub-
ventionerar” trafiken kénner man kanske inte ens till. For att tydliggora
denna skillnad bor i bestimmelsen anges att trafikhuvudmannen tréffas
av lagens bestimmelser i de fall denne organiserar trafiken.

Det &r inte meningen att museijarnvagstrafik skall omfattas av lagens
bestdammelser. Ofta faller sddan trafik in under definitionen av linjetrafik,
men det ligger 1 sakens natur att syftet med resan i forsta hand &r en
upplevelse av sjédlva dkandet och inte en transport till ett visst mél. Sddan
trafik bor darfor uttryckligt undantas frén lagens tillimpningsomrade.

18.2.4 Ersittningssystem

Regeringens forslag: De transportérer och trafikhuvudmidn som
omfattas av lagens bestammelser skall ha ett system for att lamna
erséttning till passagerare som drabbas av férseningar eller andra stor-
ningar i trafiken.

Jiarnvigsutredningens forslag: Innehdller materiella bestimmelser
om erséttning till passagerare.

Remissinstanserna: Utredningens forslag har fatt ett blandat motta-
gande. Rent generellt dr de instanser som foretrdder konsumentintresset
positiva, medan operatorerna av olika skél ar kritiska.

Forslaget i promemorian om transportorers skyldighet att liimna
information till passagerare m.m.: Overensstimmer med regeringens
forslag.

Remissinstanserna: SLTF, Branschforeningen Tagoperatorerna,
Samtrafiken i Sverige AB och Svenska Bussbranschens Riksforbund stél-
ler sig 1 ett gemensamt yttrande i huvudsak positiva till forslaget som
innebdr att det dr upp till respektive operator eller trafikhuvudman att
sjdlv bestdmma hur erséttningssystemet skall se ut och vilka regler som
skall gélla. De anser det dock nodvandigt att lagen kompletteras med
regler om regressrétt. Lufifartsstyrelsen befarar daremot att det med ett s&
allmént formulerat krav som dessutom saknar sanktioner finns risk for att
avsedda forbittringar for kollektivtrafikresendrerna inte uppnds. Aven
Konsumentverket/KO papekar att bestimmelsen inte utgér nagot rattsligt
skydd for resendrer som drabbas av forseningar och andra stérningar i
trafiken. Banverket, som anser att lagstiftningen pé sikt bor ge mojlighet
till minimiersdttningar for resendrerna, konstaterar att det i nuvarande
forslag inte anges nigra krav avseende ersdttningssystemets effektivitet,
vad som skall ersittas eller storleken pa ersittningarna. Aven Léinsstyrel-
sen i Kronobergs ldn finner det angeldget att nagon form av grundskydd
infors, men att ersdttningen maste sta i rimlig proportion till biljettpriset.
Eftersom ménga trafikféretag och trafikhuvudmin redan i1 dag har olika
former av resegarantier, efterlyser Konkurrensverket uppgifter om dels
vilka brister som finns i dessa, dels hur dessa brister 1 sa fall skall atgér-
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das genom detta forslag. SL befarar att man, om denna lagstiftning infors,
kommer att tvingas 6ka nuvarande mycket laga beviskrav som stills pa
resendrer for att utfd erséttning. Detta for att erséttningskraven kommer
att bli fler. Sveriges Kommuner och Landsting dr av &sikten att ersitt-
ningsregler skall bygga pa frivilliga dtaganden.

Skiilen for regeringens forslag: Transportorerna bor ha ett system for
att utge ersittning, si att resendren skall kunna hédvda sin rétt i de situa-
tioner en resa inte uppfyller vad resendren har haft anledning att rdkna
med. Vad resendren har haft anledning att rdkna med i form av service,
kvalitet och punktlighet, hinger samman med den marknadsforing och
den Ovriga information en transportér ldmnar om sina resetjdnster. Hur
denna marknadsforing och information ser ut far darfor avgérande bety-
delse. Som framgér ovan (se avsnitt 18.2.2) foreslas i detta skede inte
nigon civilrittslig reglering om hur dessa regler skall vara utformade.
Regleringen dr medvetet allmént hallen och det uppstélls inga krav pa att
en passagerare skall kunna visa ekonomisk skada for att erséttning skall
utges. Det ankommer i stillet p& varje transportor eller trafikhuvudman
att sjdlv bestimma hur ersittningssystemet skall se ut och vilka regler
som skall gilla for att passagerare skall ha ritt till erséttning. Detta géller
exempelvis om systemet skall medge erséttning for foljdskador och om
det 1 s& fall skall finnas nigon beloppsbegrinsning. Den foreslagna
regleringen ger sdledes fullt utrymme f6r transportorerna att differentiera
sina tjdnster och didrmed att kunna konkurrera med olika resekoncept
samt innebdr en frihet for transportdrerna att sjdlva avgora i vilken
utstrickning deras tjanster skall marknadsforas som hogkvalitativa eller
enbart som bastjédnster.

Flera remissinstanser, diribland Konsumentverket/KO och Luftfarts-
styrelsen, har pépekat att bestimmelsen inte utgér nigot rattsligt skydd
for resendrerna. Det &dr riktigt att detta inte dr en bestimmelse som en
enskild konsument kan anvdnda sig av som grund for att framstélla
ansprak mot ett transportforetag. Bestimmelsen kommer dock att leda till
att de transportforetag och trafikhuvudmén som i1 dag inte har infort
nagot system for att ersétta resendrer som drabbas av forseningar och
storningar i trafiken kommer att infora sadana.

For att erséttningssystem av det hér slaget skall fylla ndgon funktion
och forbattra villkoren for resendrerna dr det naturligtvis viktigt att in-
formation om systemet ldmnas till resendrerna pa lampligt sitt. Av denna
information bor framga hur man som resendr skall ga till viga och till
vem man skall vinda sig med sina ersittningskrav. Darfér bor ocksa in-
foras ett krav pd att transportdrens informationsskyldighet skall omfatta
upplysningar om erséttningssystemet. Resendren har dd mdgjlighet att
gora en avvigning mellan exempelvis biljettpriset och de villkor som
erbjuds i dessa avseenden, vilket torde forbéttra forutsittningarna for en
vil fungerande konkurrens. Aven i en monopolsituation kan det dock
finnas fordelar med att transportéren aldggs att dppet redovisa vilka er-
sédttningsregler som tillampas.

SLTF, Branschféreningen Tégoperatorerna, Samtrafiken i Sverige AB
och Svenska Bussbranschens Riksférbund har stéllt sig 1 huvudsak posi-
tiva till forslaget, med den reservationen att de anser att den méaste kom-
pletteras med en bestimmelse om regressansvar for de fall andra aktorer
dn transportoren, som t.ex. Banverket eller Vigverket, &r véllande till
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forseningen eller stérningen. Regler om regressansvar hor civilréttslig
lagstiftning till och passar inte in i denna offentligrittsliga reglering. Fra-
gan fér i stéllet avgoras enligt allménna rittsliga principer. I den nu fore-
slagna regleringen dverldmnas ocksé till den enskilde transportoren eller
trafikhuvudmannen att utforma ett regelverk, dér sidana begrénsningar 1
ansvaret som bedoms erforderliga kan inforas. Det kan exempelvis gélla
undantag for hindelser som ligger utanfor transportorens kontroll s.k.
force majeure-regler. Det finns dock anledning att lata den utredning som
aviserats (se avsnitt 18.2.2.) 6vervéga saken ndarmare.

18.2.5 Allmén passagerarinformation

Regeringens forslag: Transportorer skall ha en skyldighet att ldmna
tydlig och tillforlitlig information om sina transporttjanster och om sitt
ersittningssystem.

Till den som vill képa en enskild resa skall transportéren ldmna
information om resans pris, avgangs- och ankomsttid, sitt ersdttnings-
system samt om vem som skall utfora transporten eller del av den, om
denne 4r ndgon annan én den som séljer transporten.

Vid behov skall transportdren ocksa ldmna information om mojlig-
heterna for en funktionshindrad person att genomftra en viss resa.
Resendren skall pa begéran ges en utskrift av reseinformationen.

Jirnvigsutredningens forslag: Overensstimmer savitt avser innehall
och utformning i stora delar med regeringens forslag. I utredningens for-
slag anges dock inte att information skall ldimnas om ersittningssystemet.
Den stora skillnaden &r att i utredningens forslag ingar bestaimmelsen i ett
civilrittsligt regelverk som styr forhdllandet mellan transportérer och
passagerare.

Remissinstanserna: Majoriteten av remissinstanserna har inte sarskilt
kommenterat detta forslag. SLTF, Branschforeningen Tagoperatorerna,
Samtrafiken i Sverige AB och Svenska Bussbranschens Riksforbund anfor
dock i ett gemensamt yttrande att regleringen &r rimlig eftersom den bade
kan ge en ldgsta och hogsta niva for vad passageraren kan forvinta sig.
Det bor dock enligt organisationerna goras en ndrmare analys av de sir-
egna fall som kan finnas, t.ex. hur transportoren skall informera vid kop
av periodkort som kan gilla ett flertal olika trafikslag eller om periodkort
sdljs av ndgon annan #n transportoren, t.ex. tobakshandlare eller livs-
medelsbutiker.

Forslaget i promemorian om transportorers skyldighet att liimna
information till passagerare m.m.: Overensstimmer i stora delar med
regeringens forslag.

Remissinstanserna: Lufifartsstyrelsen och Vigverket anser att det
inom transportdrens skyldigheter bor ligga att dven ge information om
vilka ersittningsregler som giller. Aven SIKA anfor att man borde dver-
védga att ta in en bestimmelse som anger att transportféretagen skall vara
tvungna att fore forsdljningen av en resa eller ett periodkort ange vilken
servicenivd och resegaranti som géller for den utbjudna resan. Sjofarts-
verket och Viigverket anser ocksé att lagforslaget bor behandla informa-
tionsfrdgorna ur ett handikapperspektiv. Den information som ldmnas
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skall kunna uppfattas med flera olika sinnen. Vidare bor den information
en transportor tillhandahéller, t.ex. via webbplatser pé Internet, reklam,
direktkontakter och telefon upplysa om vilka forutsdttningar som giller
for en person med funktionshinder att genomfora en aktuell resa. Konsu-
mentverket/KO finner det oklart vilken betydelse bestimmelsen kommer
att fa i praktiken. Det verkar endast vara en uppmaning till transporto-
rerna, vilket dr en god sak i sig, men inte utgdr nagot resendrsskydd.
Konkurrensverket anfor att det av promemorian framgar att de berdrda
trafikforetagen redan i dag informerar om sitt trafikutbud, men det fram-
gér inte om man anser att denna information &r otillriacklig sett ur kon-
sumenternas synvinkel. Banverket pekar pa att det, i de fall en resa
genomfors i1 en kedja med olika delresor, dr viktigt att resendren far en
tydlig uppfattning om vilken framforhdllning och tidsmarginal som krévs
vid byte mellan de olika delresorna for att resenéren skall kunna genom-
fora hela resan som planerat. Sveriges Kommuner och Landsting anfor att
om man vill forbdttra situationen, maste hdnsyn tas till IT-stod med
internetbaserad information, mobiltelefontjénster och visuella ljustavlor
som fortlopande utvecklas och infors.

Skillen for regeringens forslag: Utgangspunkten for den foreslagna
regleringen dr att man bor striva efter en utveckling dér allt fler resendrer
véljer kollektiva firdmedel. Av de undersokningar som gjorts angéende
resendrers attityder till kollektivtrafiken framgir att ménga resendrer
upplever att det dr svart och komplicerat att orientera sig 1 kollektivtrafi-
kens utbud, priser och alternativ. For att det skall vara attraktivt att vilja
ett kollektivt firdmedel krévs att trafiken é&r tillgédnglig, sévél fysiskt som
tidtabells- och planeringsmaissigt. Frdgan om tillgénglighet handlar i stor
utstrackning om tydlig, tillforlitlig och tillrdcklig information for att pas-
sagerarna skall kunna bade planera och genomftra resan. Mot bakgrund
av de undersokningar och utredningar som gjorts pd omrddet anser
regeringen att kvaliteten pa resendrsinformationen i manga fall bor for-
béttras. Dessa kvalitetskrav bor avse all information som en transportor
tillhandahaller, savél via webbplatser pd Internet, som via reklam och
direktkontakter vid besok pé stationer och forsdljningsstdllen eller via
telefon. Eftersom forutsdttningarna for olika transportérer att tillhanda-
halla aktuell information skiljer sig at beroende pa faktorer som trafik-
slag, typ av transport och storleken péa transportforetaget, bor kraven
anpassas héarefter.

P& en marknad med allt fler operatorer ter sig en reglering av informa-
tionsskyldigheten allt mer angeldgen. Det maste sta klart for varje aktor
som utfor persontransporter vad som krivs i dessa avseenden. For att en
marknad skall fungera vil krévs inte bara en fungerande konkurrens utan
ocksd informerade konsumenter. Tillgdng till tydlig och tillforlitlig
information underléttar for konsumenterna att gora vél avvigda val.
Regeringen delar darfor SIKA:s, Luftfartsstyrelsens och Vigverkets upp-
fattning att informationsplikten for transportforetagen bor omfatta upp-
lysningar om vilket ersdttningssystem som tillimpas. Konsumenterna
kan hérigenom bittre tillfredsstilla sina behov och undvika ekonomiska
och andra risker.

Vidare &r det, i likhet med vad Sjofartsverket och Vigverket anfort, av
stor vikt att alla personer som planerar en resa skall ha mgjlighet att till-
dgna sig informationen. For att uppfylla kvalitetskravet méste dérfor
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transportéren, ndr information ldmnas, beakta att personer med olika
funktionshinder skall kunna tilligna sig informationen. Det betyder
exempelvis att transportforetaget skall verka for att informationen skall
kunna uppfattas med olika sinnen, i férsta hand bdde med synen och med
horseln. Funktionshindrade personer kan ocksd ha sérskilda behov nér
det giller innehallet i informationen. Ar det exempelvis mojligt att som
rullstolsburen person genomfora en viss resa? I dagsldget uppstar inte
sdllan problem vid ang6rnings- och bytespunkterna nér det visar sig att
hissar och rulltrappor inte fungerar. Den information en transportor 1am-
nar via olika kanaler bor darfér innehdlla upplysningar om vilka forut-
sdttningar som giller for en person med funktionshinder att genomftra
resan.

Forutsdttningarna for en resa skall vara helt klara for resendren 1 sam-
band med att resan kops. Det giller forstds basfakta som tider, resvigar,
bytespunkter och pris, men dven vilken transportdr som faktiskt skall
utfora transporten. Som Banverket har framhéllit &r det i de fall en resa
genomfors i en kedja med olika delresor viktigt att resendren far en tydlig
uppfattning om vilken framforhallning och tidsmarginal som krdvs vid
byten for att resan skall kunna genomforas som planerat.

I syfte att oka transportkonsumenternas kdnnedom om vilka villkor
som giéller for olika transportorer, bor dock dven uppstillas ett krav pa att
transportoren utover dessa basfakta skall tillhandahdlla tydlig informa-
tion om det ersdttningssystem denne tilldmpar i1 héndelse av forseningar
och storningar i trafiken. En sddan upplysningsskyldighet torde leda till
en forbattring av konsumenternas mojligheter att gora vél avvédgda val,
med utgéngspunkt i pris och 6vriga villkor och i forlangningen bidra till
att frimja en vil fungerande konkurrens.

For att mojliggora bokning och forsidljning via modern informations-
teknologi, innehéller den foreslagna regleringen inget krav pa att trans-
portdokumentation skall utfirdas. Om en resendr efterfrigar det, skall
dock transportoren ldmna skriftlig information om sddana basfakta som
nimns ovan. Ett sddant resedokument kan, utover att ge samlad och
overskédlig information, tjana som ett underlag for resendren i hindelse
av att transporten inte uppfyller vad som utlovats.

Bestimmelsen om sérskild reseinformation och réttigheten att erhlla
skriftlig information avser i forsta hand de situationer da en resa kops i
forviag, och inte da biljetten kops 1 direkt anslutning till, eller under,
resan. Néar exempelvis en person kliver pa en lokaltrafikbuss, saknas for-
utsédttningar for transportoren att ldmna mer omfattande information.
Erforderlig information far 1 dessa fall 1 forsta hand ldmnas genom att
exempelvis tidtabeller med information om tider, priser och villkor hélls
tillgéngliga.

Som papekats i remissyttrande av SLTF, Branschforeningen Tagope-
ratorerna, Samtrafiken i Sverige AB och Svenska Bussbranschens Riks-
forbund finns forsdljningssitt som inte faller inom ramen for denna reg-
lering. For lokaltrafikens del siljs ofta period- och klippkort i forviag av
ombud och inte av transportdrerna sjilva. Vid forsdljning av periodkort
ar det 1 de flesta fall inte heller for operatoren mgjligt att 1dmna négon
fullstandig information om alla transporter som erbjuds inom ett visst
lokaltrafikomrdde under en viss period. Att dessa situationer undantas,
framgér av att det 1 bestimmelsen talas om kop av en “enskild” resa. Det
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kan dock forutsittas att detta undantag inte medfor ndgon mer betydande
oldgenhet, eftersom sa allmént hallen information endast 1 undantagsfall
torde efterfrigas av resendren. Aven den information som limnas vid
forsdljning av period- och klippkort omfattas dock av transportorens all-
ménna skyldighet att tillhandahilla tydlig och tillforlitlig information om
sina transporttjédnster och om sitt ersédttningssystem.

18.2.6 Information vid forseningar och andra stérningar

Regeringens forslag: Om det uppstir en forsening eller annan stor-
ning 1 trafiken, skall transportdren snarast mojligt 1dmna information
om forseningens eller storningens orsak, varaktighet och konsekven-
ser.

Jirnvigsutredningens forslag: Overensstimmer savitt avser innehall
och utformning i huvudsak med regeringens forslag. I utredningens for-
slag ingdr dock bestimmelsen i ett civilrittsligt regelverk dir informa-
tionsbestdmmelsen kopplas samman med reglering av erséttningsskyl-
dighet till passagerarna.

Remissinstanserna: Har inte yttrat sig sdrskilt over forslaget.

Forslaget i promemorian om transportorers skyldighet att liimna
information till passagerare m.m.: Overensstimmer i allt visentligt
med regeringens forslag.

Remissinstanserna: Konsumentverket/KO anser att det inte &r till-
rackligt att transportdrerna &ldaggs att tillhandahalla information vid for-
seningar, utan menar att transportdrerna dven bor vara skyldiga att vidta
atgirder for att minska konsekvenserna av forseningen eller storningen.
Lénsstyrelsen i Kronobergs ldn anfor att det dr ndodvéndigt att informa-
tionsplikten vid forseningar anpassas till de olika trafikslagen sé att ope-
ratorerna har reella mojligheter att utan alltfor stora kostnader uppfylla
lagens krav. Banverket foreslar att bestimmelsen kompletteras med krav
pa information roérande konsekvenserna av forseningen, t.ex. i form av
missade anslutningar. SLTF, Branschforeningen Tagoperatérerna, Sam-
trafiken i Sverige AB och Svenska Bussbranschens Riksforbund papekar
att det inte alltid 4r den som skall ldmna informationen som &ger den.
Nar det giller exempelvis tagtrafik spelar Banverket en viktig roll.

Skillen for regeringens forslag: Ett forbittrat resendrsskydd bor ut-
formas sa att det dr handlingsdrivande. Syftet med systemet bor vara att
skapa handlingsmoénster hos bade transportorer och resendrer som mins-
kar de forluster och besvér som kan uppkomma pé grund av forseningar
eller andra brister hos en transporttjénst. Informationen till passagerarna
far da en central betydelse.

God information till resendrerna &r ocksd av avgoérande betydelse for
att kollektivtrafiken skall upplevas attraktiv. Behovet av information &r
sdrskilt viktig i samband med forseningar och andra stérningar. Trots
detta dr det inte helt ovanligt att informationen till passagerarna dr brist-
fallig. Det kan leda till att resenédrerna kinner sig osdkra och upplever sig
sakna kontroll 6ver resan, vilket i sin tur kan skapa irritation och miss-
ngje. Information om stérningens orsak och varaktighet minskar det
missndje storningarna ger upphov till och gor att resenérerna kan &ndra
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och anpassa sina planer efter den uppkomna situationen och ddrmed
minska de skador som uppkommer till f6ljd av férseningen. Regeringen
delar ocksd Banverkets synpunkt att upplysningsskyldigheten bor inne-
fatta information om konsekvenserna av forseningen, t.ex. i form av mis-
sade anslutningar. Kravet bor naturligtvis endast gilla i de situationer dér
det har relevans och dér konsekvenserna dr mojliga for transportéren att
forutse.

Det innebir att information bor ldmnas sé& snart transportoren far kin-
nedom om att en viss avgang kommer att stéllas in eller forsenas. Rese-
ndrerna skall kunna forlita sig pé att en transport kommer att genomforas
om sadan information inte ldmnats vid en viss tidpunkt fore avgangen.
Vid vilken tidpunkt detta 4r 1 olika situationer, blir givetvis beroende av
vilken typ av transport det &r frdga om. I lokaltrafiken blir det av natur-
liga skil oftast med betydligt kortare varsel &n 1 den langvidga trafiken.
Som Lénsstyrelsen i Kronobergs ldn papekat maste kraven pd informa-
tion vid forseningar av kostnadsskil ocksd anpassas till forhdllandena
inom olika trafikslag. Det gér inte att stélla lika hoga krav pa kontinuerlig
uppdatering av information pa sma transportforetag med ett fatal
anstillda, som for exempelvis SJ AB. En avvédgning far ocksé goras
mellan den nytta resendren har av att fa viss information och de resurser
som erfordras for transportforetaget att nd ut med informationen.
Bestdimmelsen, som dr allmént héllen, reglerar inte pé& vilket sétt infor-
mationen skall 1dmnas till resenirerna och ldmnar ddrmed utrymme for
den enskilde transportdren att finna passande 16sningar. Man kan exem-
pelvis tidnka sig en sd forhéllandevis enkel 16sning som att man har ett
telefonnummer till en telefonsvarare som kontinuerligt uppdateras med
trafikinformation.

For samtliga trafikslag som omfattas av den foreslagna lagen giller att
transportorerna oftast inte vet vilka som avser att resa vid en viss tid-
punkt. Det méste diarféor ankomma pa den enskilde resendren att sjilv
informera sig genom att exempelvis ringa till foretaget eller att titta pa
foretagets webbplats pa Internet. Transportdrens skyldigheter blir da att
underlédtta for resendrerna att hitta informationen. Hir maste givetvis
beaktas att resendrerna har olika forutséttningar att nd information. Det
gér t.ex. inte att forutsitta att alla har tillgng till Internet. Vidare méste
funktionshindrade personers mojlighet att tilldigna sig informationen
beaktas. SLTF, Branschforeningen Tagoperatérerna, Samtrafiken i
Sverige AB och Svenska Bussbranschens Riksforbund har velat rikta
uppmairksamheten pé det forhallandet att det inte alltid dr den som enligt
lagens bestimmelser aldggs att 1dmna information, som “dger” den. De
har som exempel nimnt Banverket, och dess roll for jarnvégstrafiken.
Regeringen delar givetvis uppfattningen att Banverket har en central roll
ndr det géller informationsgivningen inom jarnvagstrafiken. Denna upp-
gift anges ockséa sdrskilt i verkets instruktion. Banverket, som prioriterar
arbetet med att forbéttra trafikinformationen, ansvarar for att trafikinfor-
mation nar ut bade till jarnvigsforetagen och till resendrerna genom
exempelvis monitorer, skyltar och utrop 1 hogtalare. Den informations-
skyldighet for transportérerna som nu foreslds, begrinsas 1 dessa avseen-
den av naturliga skél till sddan information som dr mojlig for dem att
inhdmta och att vidarebefordra till resendrerna. Konsumentverket har
anfort att det inte dr tillrdckligt att vid forseningar 1dmna information,
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utan att transportdrerna dven borde aldggas att vidta atgédrder for att
minska konsekvenserna av forseningen. Regeringens avsikt med denna
reglering dr att i avvaktan pa vidare utredning ta ett forsta steg for att
forbéttra situationen for kollektivtrafikresendrerna. De atgirder som kan
aktualiseras vid forseningar tangerar materiella ersdttningsbestimmelser,
vilka i detta skede bor overlamnas till transportérerna att utveckla pa
egen hand. Frdgan om eventuellt framtida aligganden for transportérerna
att vidta atgidrder for att minska konsekvenserna av forseningar far
behandlas inom ramen for den utredning som regeringen avser att till-
sétta.

18.2.7 Uppfoljning och utviirdering

Regeringens bedomning: Regeringen avser att utse en lamplig myn-
dighet som skall f6lja upp och utvirdera hur lagen efterfoljs samt, om
det bedoms nodvindigt, ldamna forslag pa hur regleringen bor kom-
pletteras.

Jarnvigsutredningens forslag: Utgor en civilrittslig reglering med
sedvanliga civilrittsliga sanktioner som exempelvis skadestand.

Remissinstanserna: Utredningsforslaget har fatt ett blandat motta-
gande. Flertalet motsitter sig dock bestimmelser om mojligheter till
ersittning for f6ljdskador.

Bedomningen i promemorian om transportorers skyldighet att
limna information till passagerare m.m.: Overensstimmer i huvudsak
med regeringens bedomning.

Remissinstanserna: Ett flertal remissinstanser, diribland Kammar-
rdtten i Sundsvall, Konkurrensverket och Banverket har ifragasatt om
bestimmelserna kommer att efterlevas med tanke pa att det saknas sank-
tioner och tillsynsregler.

Skilen for regeringens bedomning: Som framgér ovan 4r avsikten att
tillsdtta en utredning, som med utgédngspunkt i bland annat pagéende och
aviserade EU-regleringar om passagerarrittigheter och forhéllandena
inom de olika trafikslagen skall analysera de problem kollektivtrafik-
resendren moter och foresld den ytterligare lagstiftning som bedéms nod-
viandig for att stirka konsumenternas stillning. I en civilrittslig lagstift-
ning kan informations- och erséttningsbestimmelserna pa ett tydligare
sdtt d4n 1 nu foreslagna reglering kopplas samman och transportorernas
ansvar komma till uttryck i civilréttsliga sanktioner. Den nu foreslagna
regleringen dr allmént hallen och av riktlinjekaraktir. Det skulle vara
svart att faststédlla vem som skulle vara straffréttligt ansvarig for eventu-
ella brister. Bestimmelserna bor dérfor inte vara straffsanktionerade. Av
samma skil anser regeringen att det for nirvarande inte heller bor kopp-
las nagra tillsynsregler till bestimmelserna. Ddremot bor en lamplig
myndighet ges i uppdrag att inom ett par ar efter lagens ikrafttradande
gora en Oversyn av hur lagen efterfoljs och i vad mén den har haft en
positiv inverkan pa resendrernas situation, samt for det fall det bedéms
erforderligt, och med beaktande av den civilréttsliga lagstiftning som den
utredning som skall tillsdttas kan komma att foresld, ldmna forslag pd hur
lagen bor kompletteras. I samband med en sddan utvdrdering méste
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givetvis ocksé beaktas vilka andra bestimmelser som da inforts pa detta
omrade, och om det dé& fortfarande foreligger skil att ha kvar en offent-
ligréttslig reglering.

18.3 Konsekvenser och ikrafttridande

18.3.1 Konsekvenser av forslagen

Forslagen kommer inte att medfora nagra konsekvenser for statsbudge-
ten.

Det &r svart att bedoma vilka ekonomiska konsekvenser den foreslagna
regleringen féar for olika typer av transportforetag och for trafikhuvud-
mannen. Mycket talar dock for att det inte blir frdga om nagra mer be-
tydande kostnader. Reglerna &dr allmént héllna och det kommer an pa
varje transportor eller trafikhuvudman att avgora pa vilket sédtt man avser
att organisera verksamheten for att uppna syftet med bestdmmelserna.
For dem som i dag inte har ndgon form av resegarantier kommer det
naturligtvis att innebdra vissa kostnader att inrdtta ett ersdttningssystem.
Syftet med forslagen dr dock inte att transportdrerna skall behdva betala
stora belopp till passagerarna, utan att informationen om och kvaliteten 1
servicen skall forbéttras sd att storningar eller problem blir mindre van-
liga och fér sa sma konsekvenser for passagerarna som majligt.

18.3.2 Ikrafttridande

Transportorer och trafikhuvudmin méste ges skélig tid att inrétta sig
efter den foreslagna regleringen. Reglerna bor darfor trada i kraft den 1
januari 2007.
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19 Fardtjanst och riksfardtjanst

19.1 Allménna utgangspunkter

19.1.1 Gaillande ritt

Fardtjdnst

Fardtjanst regleras i lagen (1997:736) om fardtjanst. Fardtjanst innebér
sdrskilt anordnade transporter for funktionshindrade. Varje kommun
ansvarar for att fardtjdnst anordnas inom kommunen och, om det finns
sdrskilda skil, mellan kommunen och en annan kommun. Kommunen far
dock, efter 6verenskommelse med landstinget, om det hor till de lénstra-
fikansvariga, dverlata sina uppgifter enligt lagen till trafikhuvudmannen i
lanet.

Férdtjanst far anlitas av den som efter ansdkan har fatt tillstand till det.
Fragor om tillstind provas av kommunen dir den sokande &r folkbok-
ford, eller, om kommunens uppgifter enligt lagen overlatits till trafik-
huvudmannen i ldnet, av trafikhuvudmannen (tillstindsgivaren). Till-
stand till fardtjanst skall meddelas for dem som péa grund av funktions-
hinder, som inte endast dr tillfilligt, har vésentliga svérigheter att for-
flytta sig pa egen hand eller att resa med allmdnna kommunikations-
medel. Om den som soker tillstand till fardtjanst behover ledsagare under
resorna, skall tillstdindet gilla &ven ledsagaren. Tillstdnd till fardtjénst
meddelas for viss tid eller tills vidare. Tillstdnd far 1 skdlig omfattning
forenas med foreskrifter om vilket firdsitt som far anvidndas, hur ménga
resor tillstindet omfattar och inom vilket omréde resor far géras. Om det
finns sdrskilda skal far tillstandet dven i 6vrigt férenas med villkor.

For resor med fardtjanst far tillstdndsgivaren ta ut en avgift enligt grun-
der som bestdms av den som anges i 11 § lagen om fardtjinst. Avgifterna
skall vara skéliga och fér inte overstiga tillstandsgivarens sjidlvkostnader.

En tillstdndsgivare féar aterkalla ett tillstdnd att anlita férdtjdnst, om
forutsittningarna for tillstdndet inte langre finns. Ett tillstdnd fir ocksa
aterkallas om tillstindshavaren gjort sig skyldig till allvarliga eller upp-
repade Overtrddelser av de foreskrifter och villkor som géller for fard-
tjdnsten. Foreskrifter och villkor far &ndras, om &ndrade forhdllanden
foranleder det.

Riksfdrdtjinst

En kommun skall pa de villkor som anges i lagen (1997:735) om riks-
fardtjanst lamna erséttning for reskostnader for personer som till f6ljd av
ett stort och varaktigt funktionshinder maste resa pa ett sirskilt kostsamt
satt. Kommunen far, efter dverenskommelse med landstinget, om det hor
till de lanstrafikansvariga, overlata sina uppgifter enligt lagen till trafik-
huvudmannen 1 ldnet.

Riksfardtjanst far anlitas av den som efter ansokan har fétt tillstand till
det. Fragor om tillstdnd provas av kommunen dir den sokande &r folk-
bokford eller, om kommunens uppgifter enligt lagen Gverlatits till trafik-
huvudmannen i ldnet, av trafikhuvudmannen (tillstandsgivaren). For att
ett tillstdnd skall meddelas forutsdtts bl.a. att resan till foljd av den
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sOkandes funktionshinder inte kan goras till normala reskostnader med
allmdnna kommunikationer eller inte kan goras utan ledsagare. Om den
som soker tillstdnd till riksfardtjéanst behover ledsagare under resan, skall
tillstdndet gélla dven ledsagaren. Tillstdnd till riksfirdtjénst fr forenas
med foreskrifter om fardsétt.

Vid resa med riksfardtjanst skall tillstdindshavaren betala en avgift
(egenavgift) som motsvarar normala reskostnader med allmidnna fard-
medel. Regeringen meddelar ndrmare foreskrifter om dessa avgifter.
Ersdttning for en riksfardtjdnstresa 1damnas med ett belopp som motsvarar
skillnaden mellan reskostnaden och egenavgiften. Erséttning for ledsaga-
rens resa skall dock motsvara kostnaden for resan. Ersdttningen betalas ut
av kommunen till den som utf6rt transporten eller till den som har betalat
transporten. Beslut om ersédttning meddelas av tillstindsgivaren.

En tillstdndsgivare far &terkalla ett tillstdnd att anlita riksfardtjdnst om
forutsédttningarna for tillstdndet inte ldngre finns. Ett tillstdnd fir ocksé
aterkallas om tillstindshavaren gjort sig skyldig till allvarliga eller upp-
repade Overtrddelser av de foreskrifter som géller for riksfardtjdnsten.
Foreskrifter far dndras, om dndrade forhallanden féranleder det.

19.1.2 Vigverkets utvirdering m.m.

Regeringen gav 1998 Vigverket, Luftfartsverket, Banverket, Sjofarts-
verket, SJ och Kommunikationsforskningsberedningen 1 uppdrag,
K98/2302/4, att utvdrdera handikappolitiken inom transportomradet.
Uppdraget omfattade samtliga trafikslag och transportformer. Sedermera
fick Viagverket ocksd uppgiften att underséka och redovisa tillstind och
utveckling nér det géller fardtjidnst under perioden januari 1998—septem-
ber 2000.

Vigverket redovisade den ovan ndmnda uppgiften i tre rapporter,
Utvdrdering av ny lagstifining for fardtjcinst ur ett producentperspektiv
(publikation nr 2000:103), Utvdrdering av ny lagstifining for fdrdtjdnst
ur ett resencrsperspektiv (publikation nr 2001:43) och Fdrdtjdnst enligt
socialtidnstlagen (1980:620) i jamforelse med fardtjdnst enligt lagen
(1997:736) om fardtjdnst (publikation nr 2001:86). Verket har diarutéver
ocksa lamnat tva slutrapporter, Prelimindr slutrapport éver féirdtjdnstens
tillstand och utveckling samt behov av en tillsynsmyndighet (publikation
nr 2001:95) och Utvdrdering av handikappolitiken inom transportomra-
det (publikation nr 2001:125). Den preliminéra slutrapporten har remiss-
behandlats och en sammanstéllning av remissyttrandena finns tillgénglig
1 Néringsdepartementet (dnr N2000/8680/TP).

I publikationen som betraktar fardtjansten ur vad Vagverket kallar ett
producentperspektiv, nr 2000:103, finns uttalanden om bl.a. atgérder for
att paverka resandet, oklar lagstiftning, avgifter for fardtjanst och kollek-
tivtrafik samt vissa resendrsfragor. Utviarderingen gjordes bl.a. i samar-
bete med flera myndigheter, genom en enkdét till samtliga kommuner och
djupintervjuer med foretradare for 35 kommuner.

Kommunerna har genomfort olika atgérder for att paverka fardtjénst-
kostnaderna. Atgirderna har gitt fran att begriinsa antalet firdtjénstresor
till att 6ka den allménna kollektivtrafikens tillgdnglighet for de funk-
tionshindrade, t.ex. genom att anpassa fordon och hallplatser. Majoriteten
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av kommunerna har ocksa tagit fram information om férdtjanst, vilken i
de flesta fall dock inte varit sdrskilt anpassad till olika grupper av funk-
tionshindrade. Efter ikrafttridandet av lagarna om férdtjanst och riks-
fardtjdnst uppger, enligt Vigverket, ungefér hilften av kommunerna att
ledsagare under resorna forekommer 1 férre fall &n tidigare. Om ledsagare
inte beviljas far dock oftast en betalande medresenér folja med den férd-
tjdnstberdttigade 1 stdllet. I 77 procent av kommunerna finns inga
begrdnsningar av antalet resor med taxi och 87 procent av dem tillater
resor under hela dygnet. For att kunna samordna fardtjédnstresorna tillam-
par den helt 6vervdgande delen kommuner flexibla hdmtningstider och
hilften av dem medger inte uppehall under en resa. I 62 procent av
kommunerna tillats alltid en medresenér vid resa och 1 6ver 90 procent av
dem 1 vissa situationer. Oftast betalar den fardtjinstberittigade en avgift
motsvarande en procentandel av taxameterpriset for taxiresa. Det blir
dock allt vanligare att taxan Overensstimmer med eller liknar kollektiv-
trafiktaxan. En ledsagare betalar inte ndgon avgift for resan i 98 procent
av kommunerna och i 63 procent av dem betalar en medresenidr samma
avgift som den firdtjanstberittigade.

Nar det giller skriften Utvdrdering av ny lagstiftning for fardtjdnst ur
ett resendrsperspektiv, publikation nr 2001:43, grundar sig denna visent-
ligen pa drygt 1 500 enkdter till fardtjanstberittigade i 18 kommuner och
ett urval av handikapp- och pensionérsorganisationer.

Av de firdtjénstberittigade som besvarade enkéten uppgav 14 procent
att villkoren for deras fardtjansttillstdnd forédndrats under perioden
1998-2000. Bland svaren fanns bdde de som uppgav att deras villkor
forbéttrats, men ocksd de som uppgav motsatsen. De som dr mest miss-
nodjda dr synskadade och blinda samt funktionshindrade som forvarvs-
arbetar. Forsdmringarna avsag bl.a. resekostnader, samékning och moj-
ligheten att ta med en medresenédr. Av organisationernas enkétsvar fram-
gér att de bl.a. efterfragar tydligare regler, en nationellt enhetlig bedom-
ning, snabbare drendehandlidggning och mindre restriktiva bestimmelser.
Fardtjanstresendren dr 1 genomsnitt mycket ndjd med fardtjénstens kva-
litet. Det finns emellertid ett klart samband mellan hur ofta man reser och
hur n6jd man &dr. Fardtjanstberéttigade som dr 6ver 65 &r och som reser
nagon gang i manaden tillhor de ndjda. Yngre personer som reser dagli-
gen dr i betydande omfattning missnojda. Cirka tva procent av de fird-
tjdnstberittigade dr under 19 ar, vilket flera organisationer pétalat som ett
problem. Knappt 80 av de fardtjdnstberéttigade som besvarade enkiten
hade barn under 18 &r. Omkring 15 av de forstnimnda angav att de har
mycket stora problem med sin fordldraroll pd grund av begridnsningar 1
antalet resor och mojligheterna att resa med egna barn.

I jamforelsen mellan fardtjdnst enligt den dldre socialtjanstlagen och
lagen om fardtjanst (publikation nr 2001:86) jamfor Vigverket lagarnas
bestammelser och redovisar ett antal avgorande frdn Regeringsrétten och
kammarrétterna.

I Vigverkets preliminira slutrapport (publikation nr 2001:95) samman-
fattas resultatet av de tre foregdende rapporterna och darutéver lamnas ett
antal forslag till fordndringar. I slutrapporten (publikation nr 2001:125)
upprepas bl.a. de forslag som ges i den preliminédra slutrapporten.
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19.1.3 Behovet av dndringar

Nar utredningen 6verviagde reformbehovet konstaterade man att viss kri-
tik framforts mot Vigverkets utvirdering i samband med att den remiss-
behandlades. Exempelvis anforde Svenska Lokaltrafikforeningen och
Svenska Kommunforbundet att svarsfrekvensen i resenidrsunderséknin-
gen var alltfor lag for att ligga till grund for ndrmare Gvervdgande avse-
ende fardtjinst. Utredningen instimde delvis 1 remisskritiken och tillade
att lagen (1997:736) om firdtjénst varit 1 kraft en forhallandevis kort tid
ndr informationsinsamlingen skedde. Vidare anmérktes att ménga av de
fardtjanstberittigade som besvarade Vigverkets enkét hade tillstand till
fardtjanst enligt socialtjanstlagen (1980:620). Utredningen ansdg dock
likval att utvarderingen var grundligt utford och att den, tillsammans med
annat, kunde ldggas till grund for 6vervdganden och forslag.

Som skidl for reformer anforde utredningen bl.a. att det finns stora
skillnader mellan hur olika grupper av funktionshindrade uppfattar till-
stdndet inom fardtjansten. Ett annat skél var att det &r svarare att 3 till-
stand till firdtjanst 1 dag &n tidigare eftersom prévningen enligt social-
tjdnstlagen kunde omfatta individens totala situation, vilket inte & moj-
ligt enligt lagen om férdtjénst. Som en ytterligare anledning till &ndringar
angavs att lagen om firdtjanst inte medgav nagon stoérre mojlighet till
anpassning av tillstandet till tillstindshavarens funktionshinder och be-
hov, t.ex. barhjélp eller sdrskild forare, &ven om detta dr en forutsittning
for att denne skall kunna utnyttja fardtjdnsten. Sammanfattningsvis fann
utredningen att vissa dndringar av reglerna om firdtjanst och riksfard-
tjénst dr befogade.

Aven regeringen anser att det finns behov av vissa #ndringar och for-
tydliganden av lagarna om fardtjanst respektive riksfardtjanst. Av skl
som ndrmare framgér av foljande avsnitt &r regeringens forslag till dnd-
ringar dock av mer begriansad omfattning &n utredningens. Vissa av de
fragor som utredningen behandlat maste, enligt regeringens uppfattning,
bli foremal for ytterligare 6vervidganden innan slutlig stéllning kan tas.

19.2 Andringar i lagarna om firdtjénst och riksfirdtjanst

19.2.1 God kvalitet

Regeringens forslag: Det skall inféras en bestimmelse om att den
fardtjanst som anordnas skall vara av god kvalitet.

Utredningens forslag: Overensstimmer i huvudsak med regeringens
forslag.

Remissinstanserna:  Handikappombudsmannen,  Socialstyrelsen,
Hjdlpmedelsinstitutet, Svenska Kommunforbundet och Landstingsfor-
bundet tillstyrker forslaget. De Handikappades Riksforbund &r positiva
till inférandet av en kvalitetsparagraf, men efterlyser en konkretisering
av de foreslagna bestaimmelserna sé att de gér att tillimpa 1 domstol. Syn-
skadades Riksforbund anser att det i lagen skall framgd vilka aspekter
som skall tillmitas betydelse for att kvaliteten skall anses vara i enlighet
med vad en resendr har ritt att fordra. Handikappforbundens samarbets-
organ vilkomnar forslaget, men framhaller att kvalitetsbegreppets inne-
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bord maste framga av lagtexten da resandekvaliteten framst beror pé
faktorer som regleras i avtal mellan kommuner och entreprendrer. Sam-
arbetsorganet anfor vidare att det skall inforas en minsta gemensamma
kvalitetsnorm for att sékerstédlla likabehandling dver hela landet och ett
yrkes- eller kompetensbevis for chaufforer. Riksforbundet for Rorelse-
hindrade Barn och Ungdomar anser att det &r mycket viktigt att krav pa
kompetens och erfarenhet hos personalen stills vid offentlig upphand-
ling. Riksforbundet for Utvecklingsstorda Barn, Ungdomar och Vuxna
betonar vikten av att fordonens allménna skick och sékerhetsutrustning ar
av god kvalitet. Barnombudsmannen saknar en skrivning som tydliggor
vilka krav som bor stdllas pa utbildning vid upphandling av fardtjanst
och betonar att personal som har att gora med unga ménniskor maste ha
ett sdrskilt forhallningsstt.

Skilen for regeringens forslag: Utredningen foreslar en bestimmelse
om att insatser inom férdtjdnsten skall vara av god kvalitet. Forslaget
motsvarar i allt vdsentligt vad som anges i 3 kap. 3 § socialtjénstlagen
(2001:453). I betdankandet (s. 92) sédgs att kvalitetskraven bor gdlla bade
privat och offentlig verksamhet samt savidl myndighetsutovning som
ovriga insatser. Aven i detta har socialtjinsten statt som forebild (jfr
prop. 1996/97:124 s. 51 ff.). Som exempel pa god kvalitet anger utred-
ningen att det dr viktigt att den fardtjanstberdttigade bemots pé ett korrekt
sdtt, att transporten av den enskilde sker pé ett trafiksdkert sétt, att det
foreligger skidliga himtningstider och att fordon kommer 1 tid. Det anges
vidare vara viktigt att provningen av tillstand till firdtjénst, villkor m.m.
sker pa ett objektivt och korrekt sétt i enlighet med den lagstiftning som
giller.

Socialtjanstlagen mojliggér genom tillsynsbestdmmelserna i lagens
13 kap. bl.a. en kvalitetsbedomning av verksamhet som utférs av en
kommun eller en enskild (jfr prop. 1996/97:124 s. 52 och prop.
2000/01:80 s. 101). Av sistndmnda kapitel framgér bl.a. att ldnsstyrelsen
har tillsyn 6ver den socialtjanst som kommunerna inom lénet svarar for
samt att Socialstyrelsen har tillsyn 6ver socialtjdnsten 1 hela landet och
rollen att pa olika sitt f6lja och vidareutveckla denna.

Utredningen foresldr inte négon tillsynsmyndighet f6r anordnandet av
fardtjanst. I stéllet foreslas att Végverket inom sitt sektorsansvar skall
ansvara for redovisning, analys och utvdrdering av utvecklingen inom
fardtjansten. Regeringen foreslar detsamma 1 avsnitt 19.2.9. Sektors-
ansvaret medfor inte nagra befogenheter av det slag som kan komma att
behovas for att verket tillforlitligt skall kunna bedoma kvaliteten pd den
fardtjanst som anordnas. Kommunerna kan dirvid bistd Végverket med
uppgifter m.m. (jfr prop. 2000/01:80 s. 100).

Naér det géller verksamhet som bedrivs 1 av de ldnstrafikansvariga hel-
dgda aktiebolag som fullgor trafikhuvudmannauppgifter kan information
for att bedoma verksamhetens kvalitet ldtt inhdmtas. Detta eftersom det
allménna dger bolagen och informationen dé kan antas vara tillgdnglig pa
samma vis som ndr det giller information som kommunerna forfogar
over.

I friga om verksamhet som bedrivs av andra enskilda 4n de som ndmns
1 foregdende stycke dr frdgan om god kvalitet i huvudsak en avtalsfraga
som bl.a. kommunerna méste sikerstéilla vid upphandling och de dirvid
ingéngna avtalens tillaimpning. [ detta fall finns mojlighet att indirekt fa
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information om kvaliteten i den enskilda verksamheten genom att utvér-
dera upphandlingsforfarandena, avtalen och hur avtalen uppfylls eller
bryts. Kommunerna rader éver denna information och den far ddrmed
anses vara atkomlig enligt vad som sagts ovan. Dirtill kan relevanta
uppgifter ldmnas av de fardtjanstberéttigade och enskilda som bedriver
fardtjanstverksamhet.

Mot bakgrund av det ovanstdende kan, enligt regeringens mening, en
bestammelse om god kvalitet med fordel inforas i lagen om fardtjénst.
Att den fardtjanst som anordnas skall vara av god kvalitet betyder, som
utredningen anfor, att bade privat och offentlig verksamhet samt savil
myndighetsutovning som 6vrig verksamhet skall uppfylla kravet. I fraga
om vad god kvalitet innebédr kan utredningens ovan atergivna exempel
vara en utgdngspunkt (jfr &ven prop. 1996/97:124 s. 51 ff.).

For att fardtjdnst av god kvalitet skall uppnas dr det viktigt att de som
utfor verksamheten bl.a. anvénder ett systematiskt arbetssdtt. For att
underldtta och utveckla ett sddant arbetssdtt dr det sektorsansvar Vag-
verket foreslas fa vidsentligt. Genom kontinuerlig uppf6ljning, utvérde-
ring och radgivning kan verket ge kommunerna och trafikhuvudméannen
underlag till att sjdlva forbéttra t.ex. handldggningen av &drenden eller
utformningen av avtal vid upphandlingar. Verket kan dven stodja lokalt
arbete exempelvis genom att utveckla modeller for utvédrdering pd den
nivdn. Verket kan ocksa 1dmna viktig information och réd till fardtjinst-
beréttigade och enskilda som utfor fardtjdnstverksamhet och dirigenom
beframja god kvalitet.

Niér det géller lydelsen av en bestimmelse om god kvalitet i lagen om
fardtjanst anser regeringen att den, mot bakgrund av lagens utformning,
bor formuleras pa ett annat vis @n motsvarande 3 kap. 3 § socialtjinst-
lagen. Det framstér da som ldmpligt att foreskriva att den fardtjanst som
anordnas skall vara av god kvalitet.

I utredningens forslag ingér, med 3 kap. 3 § socialtjdnstlagen som fore-
bild, en uttrycklig bestimmelse om att kvaliteten 1 verksamheten syste-
matiskt och fortlopande skall utvecklas och sdkras inom férdtjdnsten. Av
samma skél ingér det ocksa en bestimmelse 1 forslaget om att det skall
finnas personal med lamplig utbildning och erfarenhet for att utfora upp-
gifter inom fardtjansten. Som framhallits ovan foreligger emellertid vissa
skillnader mellan socialtjdnst- och férdtjanstfallen. Darmed finns inte
langre samma skil att ha socialtjanstlagen som forlaga. Mot denna bak-
grund, och eftersom det i begreppet god kvalitet underforstatt far anses
ligga att kvaliteten systematiskt och fortlopande utvecklas och sékras
samt att personalen har den utbildning som krévs och far kompetensut-
veckling, finner regeringen att ndgra uttryckliga bestimmelser hdrom inte
behovs.

Ett antal remissinstanser har framfort att bestimmelser om god kvalitet
bor vara konkreta och dédrigenom bl.a. mojliggdra en domstolsprévning.
Regeringen delar emellertid utredningens bedomning att begreppet god
kvalitet till sin natur &r svardefinierbart och darfor varken ldmpar sig for
nidrmare forfattningsreglering dn vad som foreslés eller domstolsprov-
ning.
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Riksfdrdtjdnst

Enligt utredningen finns det inte, p4 samma vis som for firdtjénst, ndgot
behov av en bestimmelse om kvalitet ndr det giller riksfirdtjénst.
Regeringen finner mot denna bakgrund att det inte dr vdlunderbyggt att
utan ytterligare dvervdganden foresld en sddan bestimmelse. Hérvid har
ocksé bl.a. beaktats att lagarna om firdtjanst respektive riksfardtjanst
skiljer sig at i utformning och syfte.

19.2.2 Trafikhuvudmans skyldighet att hora kommunen

Regeringens forslag: Trafikhuvudmannen skall inte ldngre vara skyl-
dig att lata kommunen dir sokanden dr folkbokford yttra sig innan en
ansokning om tillstind till fardtjanst eller riksfardtjdnst provas.

Utredningens forslag: Overensstimmer med regeringens forslag.

Remissinstanserna: Flertalet av remissinstanserna tillstyrker forslaget
eller ldmnar det utan erinran. Socialstyrelsen avstyrker forslaget och
anser att det dr viktigt att trafikhuvudmannen kommunicerar med berord
kommun innan ett eventuellt avslag p en firdtjénstansokan. Aven Han-
dikappforbundens Samarbetsorgan och De Handikappades Riksforbund
avstyrker forslaget och anser att skyldigheten bor vara kvar dé trafik-
huvudménnen inte besitter samma kompetens som kommunerna. Syn-
skadades Riksforbund avstyrker forslaget.

Skilen for regeringens forslag: Av 6 § tredje stycket lagen
(1997:736) om férdtjanst framgar att innan en trafikhuvudman prévar en
ansokning om fardtjanst skall den kommun dir den s6kande ar folkbok-
ford horas. Motsvarande bestimmelse for riksfardtjdnst finns 1 4 § lagen
(1997:735) om riksfardtjanst. Syftet harmed ar att ge beredningen av
drenden om fardtjanst och riksfardtjanst en tydlig lokal forankring (se
prop. 1996/97:115 s. 41).

Utredningen har erfarit att det aktuella forfarandet inte fyller nigon
storre praktisk funktion. Kommunen gor i de flesta fall inte ndgon sér-
skild utredning med anledning av den information som ges av trafik-
huvudmannen, eftersom ansvaret for anordnandet av firdtjanst har 6ver-
lamnats till denne. Kommunen har inte heller ndgon skyldighet att gora
nagon utredning med anledning av informationen fran trafikhuvud-
mannen. Mot denna bakgrund anser regeringen, i likhet med utredningen,
att bestaimmelsen om skyldighet for trafikhuvudmannen att i varje till-
stdndsdrende lata kommunen yttra sig inte synes fylla ndgon egentlig
funktion och dérfor bor tas bort. Den foreslagna dndringen kan ocksa
innebédra en snabbare och rationellare handlaggning vilket kan ge fordelar
for bade s6kanden och tillstindsgivaren.

Riksfdrdtjinst

Vad som sagts ovan dr giltigt dven ndr det géller riksfirdtjanst. Darmed
bor skyldigheten for trafikhuvudmannen att i varje tillstindsédrende lata
kommunen dir sokanden dr folkbokford yttra sig innan ansékningen pro-
vas tas bort dven 1 detta fall.
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19.2.3 Barns ansokningar

Regeringens forslag: Om sokanden &r under 18 ar skall provningen
av en ansokning om tillstand till fardtjanst, nédr det géller dennes sva-
righeter att forflytta sig, goras i forhallande till sddana svarigheter for
barn i motsvarande alder utan funktionshinder. Motsvarande skall
gélla ansokningar om tillstind till riksfédrdtjénst.

Utredningens forslag: Overensstimmer i huvudsak med regeringens.
Utredningens forslag till lagtext skiljer sig dock at frdn regeringens.

Remissinstanserna: Samtliga remissinstanser som yttrat sig ar posi-
tiva till forslaget dven om vissa anfor att forslaget ar otillrdackligt. Riks-
forbundet for Rorelsehindrade Barn och Ungdomar tillstyrker forslaget
men dr tveksamt till om det &r tillrdckligt. Enligt forbundet dr manga
kommuner vildigt restriktiva vad giller fardtjénst till barn och betonar
att det dr oacceptabelt att barn skall ha mindre rdtt till fardtjanst dn
vuxna. Vidare anser forbundet att beslutsfattare skall ta hansyn till nor-
malt fordldraansvar enligt fordldrabalken. Forbundet menar ocksé att det
finns skal att fortydliga lagtexten sé att det klart framgér att ansokningar
om fardtjanst till barn inte far avslds utan behovsprévning. Riksfore-
ningen Autism anser att kommunen inte kan hinvisa till fordldraansvaret
1 situationer som inte dr jaimforbara med icke funktionshindrade jamn-
arigas barns situation. Riksforbundet for Utvecklingsstorda Barn, Ung-
domar och Vuxna, vilkomnar forslaget. Vad giller utredningens bedom-
ning att vardnadshavarens ansvar for barnet skall beaktas vid bedom-
ningen om ett barn skall ges tillstand till fardtjanst eller ej, anser riksfor-
bundet, att utredningens bedémning i denna fraga &r oklar och oaccepta-
bel. Svenska Kommunforbundet och Landstingsforbundet finner det
angeldget att det vid provningen av barns behov av fardtjanst skall vara
mojligt att kunna ta hiansyn till vardnadshavarens eget ansvar enligt for-
dldrabalken. Hinsyn maste i dessa fall, enligt forbunden, tas till barnets
individuella behov och mognadsgrad samt bostadsforhallanden. Handi-
kappforbundens samarbetsorgan anser att vissa fortydliganden dr nod-
vindiga for att FN:s barnkonvention skall kunna tillimpas inom férd-
tjanstlagstiftningen. Samarbetsorganet tar avstand fran att fordldraansva-
ret skulle vara hogre for barn med funktionshinder &n andra barn och
menar att barn och ungdomars behov av firdtjanst skall grundas pa
samma bedomningskriterier som for vuxna. Barnombudsmannen anser
att en ny lag om fardtjanst maste ge tydlig viagledning och understryka
vikten av att en individuell beddmning av barnets situation gors vid varje
ansokningstillfille.

Skiilen for regeringens forslag: Enligt 7 § lagen (1997:736) om férd-
tjanst skall tillstand till fardtjanst meddelas for dem som pa grund av
funktionshinder, som inte endast &r tillfilligt, har vdsentliga svarigheter
att forflytta sig pa egen hand eller att resa med allmdnna kommunika-
tionsmedel. I prop. 1996/97:115 sdgs (s. 52) att hog alder i sig inte skall
vara ett tillrdackligt kriterium for att tillstdnd till fardtjénst skall kunna
meddelas. Endast funktionshindret skall vara avgérande. Funktionshind-
ret kan emellertid bero pd svaghet pa grund av hog élder, liksom ocksd
av sjukdom.
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Inte heller lag alder skall i sig padverka meddelandet av tillstand till
fardtjanst. Enligt utredningen har Vigverket emellertid funnit att ett
flertal kommuner har bestimmelser som 1 hog grad inskrénker funktions-
hindrade barns ritt till fardtjanst. Exempelvis uppges att funktionshind-
rade barn i vissa fall 6ver huvud taget inte beviljas tillstdnd till fardtjénst
eller att tillstind endast meddelas om det foreligger sdrskilda eller syn-
nerliga skél. Vidare pekar verket pé att det finns kommuner som hianvisar
till fordldraansvaret som grund for en restriktiv bedomning av barns rétt
till fardtjanst.

Mot bakgrund av Vigverkets uppgifter, och att ett stort antal remiss-
instanser patalat oklarheter, finns det anledning att nadgot beréra forhal-
landet mellan barns réttigheter, fordldraansvar och rétten till fardtjdnst.

En utgdngspunkt vid alla lagstiftnings- och andra &tgirder som ror barn
ar de rittigheter som stadgas 1 FN:s konvention om barnets réttigheter.
Det av riksdagen beslutade mélet for barnpolitiken utgér frdn barnkon-
ventionen och anger att barn och unga skall respekteras, ges mojlighet till
utveckling och trygghet samt delaktighet och inflytande. Regeringens
barnpolitik grundas pa en av riksdagen godkénd strategi for att forverk-
liga barnkonventionen i Sverige (prop. 1997/98:182, bet. 1998/99:SoU6,
rskr. 1998/99:171). Mélséttningen for strategiarbetet dr att barnkonven-
tionens anda och intentioner skall aterspeglas i allt beslutsfattande och
alla verksamheter som ror barn och unga.

Barnkonventionen ser barnet som ett subjekt och mottagare av egna
rattigheter, men sdger ocksd att barnet pa grund av sin utsatthet och sér-
barhet har ritt till sdrskild omvérdnad och hjélp. Forédldrarna skall ges det
stod de behover for att kunna bistd barnet i dess utveckling. Nir det
giller funktionshindrade barn stadgar konventionen att staten skall tillse
att dessa barn far komma i atnjutande av ett fullvardigt och anstiandigt liv
som sdkerstéller vardighet, framjar sjdlvfortroende och maojliggor barnets
aktiva deltagande 1 samhallet.

Det kan konstateras att nidr det géiller smé barn 4r den priméra anled-
ningen till deras svéarigheter att forflytta sig p egen hand eller att resa
med allmidnna kommunikationsmedel, oavsett om barnet har ett funk-
tionshinder eller inte, den utvecklingsnivd och mognad man har vid en
sddan alder. Eftersom fardtjanst skall beviljas den som pa grund av ett
inte endast tillfilligt funktionshinder har vésentliga svarigheter av sddant
slag skall tillstdnd till fardtjdnst inte meddelas i ett fall dar forflyttnings-
svarigheterna huvudsakligen beror pé utvecklingsnivd och bristande
mognad.

Vad som kan sidgas omfattas av fordldraansvaret framgér av 6 kap. for-
dldrabalken. Den som har virdnaden om ett barn under 18 &r ansvarar for
bl.a. barnets personliga forhdllanden och for att det far den tillsyn som
behovs med hénsyn till dess alder, utveckling och omstidndigheterna i
ovrigt. Av fordldrabalken far sdledes anses folja att en vardnadshavare
skall hjdlpa barnet med bl.a. forflyttning eller resor i den utstrdckning
hjdlpbehovet beror pa barnets utvecklingsnivd och mognad m.m. Om
svarigheterna att forflytta sig i stéllet beror pa ett funktionshinder fore-
ligger inte ndgot fordldraansvar utan fardtjanst skall beviljas for att till-
godose hjdlpbehovet. Eller uttryckt pa annat sétt — om ett barn utan funk-
tionshinder 1 motsvarande alder och situation skulle ha kunnat forflytta
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sig pé egen hand, dr en hdnvisning till fordldraansvaret inte skil for att
avsla en ansokning om fardtjédnst.

Vigverkets uppgifter kan antas spegla att det finns kommuner som,
atminstone 1 vissa fall, hanterar barns ansékningar om tillstand till fard-
tjanst pa ett annat sitt &n lagen om fardtjanst dsyftar. Uppgifterna tyder
pa att sddana ansokningar i nagra fall mer eller mindre schablonmassigt
avslas med héanvisning till barnets alder eller fordldraansvaret och utan
att ndgot egentligt stdllningstagande gors till om barnet har ett sddant
funktionshinder som beréttigar till fardtjanst. Det bor darfor i lagen om
fardtjdnst inforas en fortydligande bestimmelse som tillser att lagen fun-
gerar sasom ursprungligen avsett, dvs. att prévningen av tillstdnd till
fardtjanst grundas uteslutande pa sokandens funktionshinder och de
begrdnsningar detta medfor nér det géller att kunna forflytta sig pd egen
hand eller utnyttja allm&nna kommunikationsmedel. For 6vrigt ligger det
givetvis 1 sakens natur att om ett mindre barn meddelats tillstdnd till
fardtjanst bor tillstindet regelmaissigt dven gélla for en ledsagare.

Genom den utformning av bestimmelsen som foreslas far vad Riks-
forbundet for Rorelsehindrade Barn och Ungdomar, Handikappférbun-
dens samarbetsorgan och Barnombudsmannen efterfragat om bl.a. for-
tydliganden och individuell bedomning anses uppnas.

Riksfdrdtjinst

Av 1 huvudsak de skdl som angivits ovan bor en bestimmelse motsva-
rande den som foreslés for fardtjdnst inforas 1 lagen om riksférdtjénst.

19.2.4 Ledsagare

Regeringens bedomning: Ledsagning &r en viktig service for ménga
fardtjanstberittigade som i vissa fall kan vara avgérande for om en
resa kan foretas. Utredningens forslag dr av sddan karaktar att ytterli-
gare dvervdganden krédvs innan slutlig stidllning kan tas till frigan om
ledsagare.

Utredningens forslag: Om den som soker tillstand till fardtjénst eller
riksfardtjdnst behover en eller flera ledsagare 1 samband med resorna,
skall tillstdndet gdlla dven for denna eller dessa ledsagare. En ledsagare
skall definieras som en enskild som behover folja med tillstindshavaren i
samband med resorna for att han eller hon skall kunna genomf6ra sina
resor och dandamalen med dessa.

Remissinstanserna: Handikappombudsmannen och Eskilstuna kom-
mun tillstyrker forslaget. Handikappforbundens Samarbetsorgan, De
Handikappades Riksforbund och Synskadades Riksforbund ser positivt pa
forslaget, men anser att de som beviljas tillstdnd till fardtjanst med auto-
matik bor f& en generell ritt till ledsagare. Stockholms Icins landsting till-
styrker forslaget med reservation for att ledsagarbegreppet inte utvidgas
mer dn nodvéndigt. Banverket anfor att forslaget forbéttrar mojligheterna
for en funktionshindrad person att till en storre del anvidnda sig av den
allménna kollektivtrafiken. Svenska Kommunforbundet och Landstings-
forbundet avstyrker forslaget eftersom det medfor okade kostnader for
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kommunerna och forsvarar en effektiv samordning mellan férdtjanst och
sjukresor. Forbunden anfor vidare att fardtjéansten skall ses som en del av
den allménna kollektivtrafiken och diarmed &r det motsédgelsefullt att
forslaget ror den enskildes behov fore och efter resan. Nagra motsva-
rande bestimmelser finns inte i dag, betonar férbunden, 1 annan kollek-
tivtrafiklagstiftning. Aven Svenska Lokaltrafikforeningen, Blekingetrafi-
ken och Dalatrafiken avstyrker forslaget da den dkande tillgéngligheten i
och till kollektivtrafiken underléttar ett resande pad egen hand och
begreppet ledsagare bor preciseras i stillet for att utvidgas. Svenska
Fardtjanstforeningen, Region Virmland och Gdéteborgs Stad avstyrker
forslaget och anfor att forslagets ledsagarbegrepp innebédr att fardtjans-
tens uppdrag inte langre blir trafikpolitiskt i form av resor for funktions-
hindrade, utan ndrmast innebédr en atergdng till en socialtjdnstliknande
16sning. De menar att forslaget dr diffust och saknar en definition och
exemplifiering av begreppet “dndamalet med resan” samt att det inte ger
besked om alla dndamal skall berédttiga till ledsagare. Héarutéver anfor
Svenska Fdrdtjinstforeningen och Goteborgs Stad att det inte finns
nagon kommun som har ekonomi eller resurser att géra en bedomning av
ledsagarbehovet infor varje resa som en tillstindshavare skall foreta samt
att det uppkommer gransdragningsproblem mellan reella hjalpbehov och
sillskap/medresenir. Ornskoldsviks kommun avstyrker forslaget. Kom-
munen menar att det innebér en komplex handldggning 1 jimforelse med
befintlig lag och att det &r svart att avgora ledsagarbehovet vid resmalet.
Aven Ostsam avstyrker forslaget och anfor att det innebér att kommuner-
nas ansvar for kollektivtrafiken vidgas till att omfatta frdgor som beror
socialtjdnstens ansvarsomrade.

Skiilen for regeringens bedéomning: Utredningen foreslar att om den
som soker tillstand till fardtjanst behover ledsagare under resorna och for
att kunna genomfora resornas @ndamal, skall tillstdndet &dven gilla for
ledsagaren eller ledsagarna. Sdsom framgér av avsnitt 19.1.1 &r behovet
av ledsagare 1 dag knutet till sjdlva resorna och inte till vistelsen vid res-
malet. Enligt utredningens beddmning kan det d& och d& uppkomma
situationer dér det kan te sig stétande att den som beviljats fiardtjénst eller
riksférdtjidnst anda inte kan resa, exempelvis pa grund av att han eller hon
endast har behov av ledsagare efter resan och inte under denna. Reger-
ingen delar den bedomningen.

Under remissbehandlingen av utredningens forslag har det framkom-
mit att ett antal remissinstanser avstyrker utredningens forslag av framfor
allt tva skil som &r betydelsefulla i forevarande sammanhang. For det
forsta invinds att forslaget medfor att fardtjdnst inte ldngre 1 huvudsak
ses som en trafikpolitisk fraga, utan 1 stédllet som nigot av mer socialpo-
litisk karaktdr. For det andra anméirks att forslaget dr oklart 1 vissa cen-
trala hdnseenden och dérfor kommer att medfora tillampningssvérigheter.

Vad angér den forsta invdndningen, att fardtjanstens roll fordndras
eftersom forslaget tillmater ett hjdlpbehov vid genomforandet av resornas
andamal, anser regeringen foljande. Forslaget kan, genom att nagot som
inte ror sjdlva resan far betydelse, inte tolkas p& annat sétt 4an som en viss
forskjutning fran att fardtjinst betraktas ur ett 1 princip rent trafikpolitiskt
perspektiv till ett synsétt dér socialpolitiska inslag uttryckligen ingar.
Hérmed &r dock inte sagt, som vissa remissinstanser antyder, att férd-
tjanstsystemet i stort skulle fa en socialpolitisk karaktir genom forslaget.
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Alltjamt géller ju att rdtten till fardtjdnst som sddan dr avhingig ett funk-
tionshinder som ger upphov till visentliga svéarigheter att forflytta sig pa
egen hand eller med allmidnna kommunikationer. Remissinstansernas
invéndningar mot forslaget reser emellertid ett antal befogade frégor.

En viktig fraga ar forslagets forenlighet med fardtjanstsystemets grund,
se prop. 1996/97:115 s. 35. Dir sédgs att fardtjénst inte ldngre primért
skall behandlas som en form av bistdnd for att uppna en skélig levnads-
niva eller pa annat sitt vara del av socialtjinsten. Aven om den alltjamt
ar ett uttryck for social omsorg skall den, framhélls det, i huvudsak
behandlas som en trafikpolitisk fraga i syfte att bidra till en tillfredsstél-
lande trafikforsorjning ocksd for funktionshindrade. I konsekvens hir-
med &r den géllande ledsagardefinitionen knuten till ett hjalpbehov under
resorna. Vissa remissinstanser har vidare invént att forslaget dr oklart 1
vissa centrala avseenden och déarfor kommer att fororsaka tillampnings-
svérigheter. Forslaget medfor, forutom den beddmning av ledsagarbehov
under resan som redan foljer av géllande rétt, att en provning dven skall
goras av om den som ansoker om tillstand till férdtjéanst behover ledsa-
gare for att kunna genomfora resornas indamal. Aven om forslaget inte
innebér att en bedomning skall goras av ledsagarbehovet inf6r varje resa,
sasom bl.a. Svenska Fiardtjanstforeningen hdvdar, medfor det vissa sva-
righeter 1 och med att tillstdndsgivaren skall utféra provningen i samband
med ansokningen om tillstdnd till fardtjénst. Det séger sig sjdlvt att anta-
let andamal med resorna kan vara forhdllandevis stort for varje sokande,
t.ex. att arbeta, handla pa snabbkopet, besoka simhallen, biblioteket eller
en sldkting. Ddrmed uppkommer problem att pd forhand avgora i vilka
situationer ett behov av ledsagare kan tidnkas foreligga. Med tanke pa
mingden skilda #ndamal kompliceras ocksd, som Ornskoldsviks kom-
mun anfor, sjdlva bedomningen av om ett ledsagarbehov i lagens mening
finns 1 de olika situationer som ansetts kunna komma 1 fraga. Nagon
avgransning till en provning av vissa grupper av dndamal eller liknande,
vilket skulle forenkla hanteringen, ingér inte 1 forslaget.

Regeringen dr medveten om att ledsagning 4r en viktig service som &r
av stor betydelse for manga fardtjanstberdttigade. I dag kan det upp-
komma markliga situationer dd en innehavare av fardtjansttillstdnd inte
kan resa pd grund av gillande regler om ledsagare. Regeringen anser
dock att sdsom utredningens forslag dr utformat kan det komma att leda
till forhallandevis stora tillimpningssvarigheter och ett storre antal 6ver-
klaganden. Forslaget aktualiserar ocksd vissa integritetsfragor i och med
att myndighetsprévningen innefattar resornas dndamal.

Sammantaget &dr regeringen av asikten att vad som anforts ovan inne-
bir att en ny innebdrd av ledsagarbegreppet inte bor inféras for nirva-
rande. For att slutligt kunna ta stillning till hur ledsagarfunktionen inom
ramen for fardtjanstlagstiftningen bor utformas anser regeringen att
ytterligare overvdganden dr nodvindiga. Regeringen avser att aterkomma
till riksdagen i1 denna del under nésta riksméte.

Riksfdrdtjinst

Vad som sagts ovan giller i stort &ven utredningens forslag om ett for-
dndrat ledsagarbegrepp vid riksfardtjanst.
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19.2.5 Medresenir

Regeringens bedomning: Mgjligheten att ta med sig en medresenér i
samband med en fardtjdnstresa &r av stor betydelse for ménga fard-
tjanstberattigade. Utredningens forslag dr av saddan karaktir att ytterli-
gare overvdganden krdvs innan slutlig stdllning kan tas till frigan om
medresenér

Utredningens forslag: Om det &r skéligt att den som soker tillstand
till fardtjanst skall ha sdllskap pa resorna av en eller flera medresenérer,
skall tillstdndet gidlla dven for denna eller dessa. En medresendr skall
definieras som en enskild som utan att vara ledsagare reser 1 séllskap
med tillstindshavaren. Ett beslut om medresenér skall fa Gverklagas hos
allmén forvaltningsdomstol. Provningstillstind skall krdvas vid dverkla-
gande till kammarritten.

Remissinstanserna: Handikappombudsmannen tillstyrker forslaget.
Socialstyrelsen anser att forslaget dr en klar forbéttring mot nuvarande
avsaknad av reglering kring medpassagerare. Styrelsen menar dock att
fardtjansten bor jamstdllas med kollektivtrafiken, varfor ritten till med-
passagerare endast undantagsvis bor begrinsas. Handikappforbundens
Samarbetsorgan ar positivt till forslaget, men invdnder mot att besluts-
fattaren skall gora en skilighetsbedomning av medresenirsbehovet.
Vidare kridver samarbetsorganet att ett beslut om medresenir skall gilla
generellt och inte endast vid speciella resor samt anser att taxan for med-
resendrer inte far Gverstiga motsvarande kollektivtrafiktaxa i kommunen.
De Handikappades Riksforbund framhéller att endast den som har behov
av medresendr kan avgora om det dr skiligt med en séddan, att beslut om
medresendr skall gilla generellt och inte endast vid speciella resor och att
bestimmelsen skall vara tvingande for kommunen. Riksforbundet anfor
ocksa att avgifter for medresendrer aldrig far vara hogre 4n motsvarande
taxa for fardtjidnstresendrer, att avgifter for barn bor folja motsvarade
kollektivtrafiktaxa pd orten och att den som redan erlagt avgift for kol-
lektivtrafik skall inte heller tvingas betala extra for firdtjédnsten eftersom
denna anses som en form sddan trafik. Riksforeningen Autism anser att
forslaget dr positivt, men att det inte dr rimligt att kommunen skall
avgora vilka resor som dr skéliga. Synskadades Riksforbund instimmer i
forslaget, men onskar att vikten av att dven andra anhoriga och narsta-
ende kan resa tillsammans med den fardtjdnstberéttigade understryks och
att avgifterna for en medresenér inte dr hogre dn vid resande med all-
minna kommunikationer. Konsumentverket finner att avgifter for med-
resendrer kan vara mycket ekonomiskt betungande for t.ex. barnfamiljer
och anser att &tminstone barn bor resa till rabatterade priser motsvarande
kollektivtrafiktaxan. Svenska Lokaltrafikforeningen, Stockholms ldns
landsting och Dalatrafiken avstyrker forslaget och menar att det innebér
en atergang till synen pa fardtjdnst som en form av bistand och inte en
transportform. Svenska Kommunforbundet och Landstingsforbundet
avstyrker forslaget. Forbunden menar att en icke tvingande regel 1 stéllet
bor gora det mojligt for kommunerna att erbjuda medresendr. Goteborgs
stad och Svenska Fdrdtjdnstforeningen avstryker forslaget och anser att
det forstirker sédrlosningsperspektivet i1 stéllet for att fokusera pd de
funktionshindrades tilltrdade till kollektivtrafiken. Vidare &r, menar de,
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begreppet skéligt oklart. Fardtjanstforeningen framhéller ocksa att majo-
riteten av kommunerna tillater sina fardtjanstberittigade att ta med en
betalande medresendr i man av plats. Region Virmland avstyrker forsla-
get och menar att begreppet skiligt d4r utomordentligt vagt, att det kom-
mer att leda till en stor méngd 6verklaganden, medfora 6kade kostnader
och gor det svart for kommunerna att i forvidg ge vigledning for dem som
skall prova ansokningarna. Regionen anser att de problem utredningen
tar upp dr mer teoretiska dn verkliga, eftersom nédstan alla kommuner
redan i dag medger en generell ritt att ta med en betalande medresenér
eller mer &n ett barn.

Skilen for regeringens bedomning: Utredningen foreslér att om det
ar skiligt att den som soker tillstand till fardtjanst skall ha sidllskap pa
resorna av en eller flera medresendrer, skall tillstindet dven gélla for
denne eller dessa. P& s& vis, menar utredningen, far den fardtjdnstberét-
tigade inte ndgon obegrédnsad ritt att ta med medresenérer, utan besluts-
fattaren far gora en skélighetsbedomning av huruvida medresenér skall
beviljas.

Enligt utredningen kan det uppkomma situationer da det kan te sig
oskdligt att ett tillstand till firdtjanst inte omfattar t.ex. en anhorig eller
en bekant till den firdtjanstberdttigade. Regeringen delar den beddm-
ningen. Enligt regeringens mening innebédr dock utredningens forslag en
viss fordndring frén att betrakta fardtjénst ur ett 1 princip rent trafikpoli-
tiskt perspektiv till ett synsétt dédr socialpolitiska inslag ingar. Utredning-
ens forslag ger ocksd, liksom ledsagarforslaget, troligtvis upphov till
tillimpningssvarigheter och fler 6verklaganden. Det kan vid ansokningen
om tillstdnd till férdtjénst vara svéart att bedoma skiligheten i att
sokanden skall fa ta med sig en eller flera medresenérer. Detta eftersom
en medresendr kan aktualiseras i manga olika situationer. Vidare &r
begreppet skéligt oprecist, vilket forsvarar provningen av om sdkanden
skall ha sillskap pa vissa slags resor, och betdnkandet ger ingen ndrmare
vigledning om vad som skall f6rstds med begreppet.

En ytterligare tillimpningsfrdga dr grdnsdragningen mellan ledsagare
och medresendr. Utredningen definierar en medresendr som en enskild
som utan att vara ledsagare reser i séllskap med en tillstindshavare. En
ledsagare dr, med utredningens ledsagarbegrepp, ndgon som hjilper den
funktionshindrade att genomftra resorna och dessas dndamal. Fragan
uppkommer emellertid om det forhéllandet att den som hjéilper dven reser
av andra skél kan paverka dennes klassificering eller om givandet av
hjdlp 1 sig ar tillrdckligt for att betecknas som ledsagare. Utredningens
forslag kan séledes tolkas som att en medresendr dr ndgon som reser
tillsammans med tillstdindshavaren av annat skil dn enbart att hjdlpa den
funktionshindrade under resan eller vid resmélet. I sammanhanget bor
noteras att det dr ekonomiskt fordelaktigare att klassificeras som led-
sagare dn medresendr, eftersom nagon avgift normalt inte tas ut for den
forra men vl for den senare.

Utredningens forslag reser saledes obesvarade fragor savil av tillamp-
nings som av mera principiell art. Det nu foreliggande forslaget kan dar-
med enligt regeringens bedomning inte ldggas till grund for nagra lag-
stiftningsforslag. Regeringen anser att mgjligheten att ta med sig en med-
resendr kan vara av stor betydelse for manga fardtjdnstberittigade. Med
anledning hérav dr det angelédget att snarast ytterligare dvervédga fragan.
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Regeringen avser att dven i denna del dterkomma till riksdagen under
nista riksmote.

19.2.6 Foreskrifter och villkor

Regeringens forslag: Resor som kan anses vara vésentliga for en till-
standshavare far begrénsas till antalet endast om det finns synnerliga
skal.

Regeringens bedomning: Gillande ritt ger tillstdndsgivaren moj-
lighet att forena tillstdnd till fardtjanst med individuella villkor av
gynnande art. Frdgan om individuella villkor bor utredas ytterligare.

Utredningens forslag: Overensstimmer delvis med regeringens nir
det giller forenande av tillstdnd till firdtjanst med foreskrifter. Utred-
ningen forslar vidare vissa bestimmelser om forenande av tillstdnd till
fardtjanst med villkor. Regeringens forslag innehdller inte motsvarande
reglering.

Remissinstanserna: Svenska Kommunforbundet, Landstingsforbundet
Svenska Lokaltrafikforeningen (SLTF) och Géoteborgs stad tillstyrker for-
slaget att det fortsatt skall vara tillatet att genom individuella foreskrifter
begrinsa antalet resor. Férbunden avstyrker dock forslaget i den del det
innebér att resor som dr av visentlig betydelse for den enskilde endast far
begriansas om det dr skéligt, eftersom det kan leda till 6kade kostnader
for kommunerna. I friga om villkor ser féorbunden positivt pé att forsla-
get ger mojlighet att anpassa tillstdnden till individens sérskilda behov.
Goteborgs stad tillstyrker forslaget om villkor och papekar att ménga
individuella behov kan tillgodoses genom sociallagstiftningen. SLTF
instimmer 1 forslaget om villkor men anser att det bor finnas en bortre
gréns nér det géller individuella anpassningar 1 den sérskilda kollektivtra-
fiken. SLTF och Goteborgs stad anser emellertid att det dr olamplig att
domstol tolkar vad som skall avses med ”vidsentligt” och “skiligt”.
Stockholms ldns landsting tillstyrker forslaget om villkor 1 den mén
bestdmmelsen dr icke tvingande. Konsumentverket instimmer 1 utred-
ningens forslag och anser att det &r viktigt att tydliggora begreppet ské-
liga resor sé att dessa tar sin utgdngspunkt i individens behov. Socialsty-
relsen menar att begriansningar av antalet resor alltid maste vdgas mot de
handikappolitiska mélen och att det déarfor bor 6verviagas om en s.k. por-
talparagraf som hénvisar till dessa bor inforas i lagen om férdtjanst. De
Handikappades Riksforbund (DHR), Riksforeningen Autism och Riksfor-
bundet for Utvecklingsstorda Barn, Ungdomar och Vuxna (FUB) avstyr-
ker forslaget att fardtjdnstresor skall kunna begrinsas till antalet om det
ar skiligt eftersom motsvarande bestaimmelser saknas 1 kollektivtrafiken
och det endast dr den enskilde som kan bedoma om en resa é&r skélig eller
inte. DHR anser vidare att utredningens forslag om villkor &r verknings-
16st for dem som dr i behov av individuella villkor i sitt resande, varfor
bestammelsen i stillet skall vara tvingande. FUB delar utredningens upp-
fattning i fragan om villkor. Synskadades Riksforbund avstyrker forslaget
och menar att det i ett land som é&r fritt och demokratiskt inte d&r mojligt
att begrinsa resandet for dem som pa grund av en funktionsnedséttning
inte kan resa med fardmedel som t.ex. bil eller kollektivtrafik. Handi-
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kappombudsmannen (HO), Luftfartsverket och Rikstrafiken avstyrker
forslaget d& begrinsningar i antalet fardtjdnstresor strider mot principen
om alla ménniskors rétt att ta del av samhdllslivet och principen om jam-
lika levnadsvillkor. Vidare tolkar HO forslaget pa sa vis att det infor en
skilighetsbedomning 1 begrdnsningen av resor som dr av vésentlig bety-
delse for den enskilde medan Ovriga resor far begransas utan skélighets-
bedéomning. HO menar att detta ar till skillnad frdn dagens lagstiftning
dér tillstindsgivaren méste ha med en skélighetsbedomning vid beslut
om begrinsning av alla slags resor. Handikappforbundens Samarbetsor-
gan avstyrker forslaget i dess helhet da det fjarmar sig fran en grundlags-
skyddad rittighet om full delaktighet och jimlikhet samt anser att lag-
stiftningen tydligt skall uttrycka att resor som &r nddvindiga for
inkomstens forviarvande aldrig far begridnsas. Statens Vig- och Trans-
portforskningsinstitut anser att mojligheten att begrénsa “vidsentliga”
resor inte &r i linje med det transportpolitiska malet om ett tillgéngligt
transportsystem. Barnombudsmannen anser att det inte bor finnas ndgon
begrinsning av antalet firdtjénstresor for barn under 18 ar. Ornskoldsviks
kommun avstyrker forslaget om villkor da det kommer att innebédra mer-
kostnader for kommunerna.

Skélen for regeringens bedomning

Foreskrifter

Ett antal remissinstanser framhaller 1 huvudsak att utredningens forslag
kan leda till 6kade kostnader for kommunerna. En annan grupp remiss-
instanser menar att det dr oacceptabelt eller inte skiligt att ett tillstand till
fardtjanst 6ver huvud taget kan forenas med foreskrifter om hur manga
resor det omfattar. Detta bl.a. med hdnvisning till att motsvarande
bestimmelser saknas i kollektivtrafiken, principen om alla ménniskors
ritt att ta del av samhillslivet och malet om ett tillgdngligt transport-
system.

Regeringen vill framhalla att rdtten till firdtjanst som sddan dr ett
uttryck for strdvan att uppnad mycket av vad den senare gruppen remiss-
instanser anfor. Mgjligheten att kunna forena ett tillstdnd till fardtjdnst
med foreskrifter om antalet resor tar hdnsyn till bl.a. den kostnadsaspekt
som anfOrts av vissa andra remissinstanser. Det &r ockséd sd att denna
mojlighet ingar i det gillande regelverket om firdtjanst. Systemet med en
ratt till fardtjénst och mojligheten att kunna forena tillstdnd till fardtjanst
med foreskrifter far, enligt regeringens mening, anses utgdra en avvig-
ning mellan dessa motstaende intressen.

Enligt 9 § lagen (1997:736) om fardtjénst far ett tillstdnd till fardtjanst
1 skélig omfattning forenas med foreskrifter om bl.a. hur ménga resor till-
stdndet omfattar. I prop. 1996/97:115, s. 53 och 79, sdgs dock bl.a. att
nddvindiga resor som t.ex. resor till och fran arbetet eller skolan, inte bor
begrénsas till antalet.

Enligt utredningen har Végverket funnit att de angivna forarbetsutta-
landena i vissa fall tolkats som att det endast &r resor till och fran arbetet
eller skolan som &r att betrakta som nodviandiga resor och att 6vriga resor
darmed kan begrdnsas till antalet. I detta sammanhang framhaller utred-
ningen att det framst dr tva forhdllanden som sérskilt paverkar mojlighe-
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terna for fardtjdnstberittigade att kunna fullgéra sin fordldraroll. Det dr
dels begransningar av antalet resor, dels mgjligheterna att ta med egna
barn pa resorna. Nér antalet resor dr begrdnsat dr det svart for fordldrar
att 4 antalet resor att rdcka till alla behov, exempelvis resor till olika
aktiviteter. Mot denna bakgrund hdvdar utredningen att begreppet nod-
viandiga resor bor omfatta mer dn endast resor till och fran arbete och
skola. Som exempel pé resor som kan anses mer angeldgna anger utred-
ningen resor till arbete, vissa studier — t.ex. universitetsstudier eller
yrkesutbildningar, daghem, forskola, dagverksamhet enligt socialtjanst-
lagen (2001:453) eller lagen (1993:387) om stdd och service till vissa
funktionshindrade. Utredningen understryker att det i princip aldrig kan
vara skiligt att begrénsa antalet resor till exempelvis arbete eller vissa
studier.

Mot den angivna bakgrunden foreslar utredningen att ett tillstand till
fardtjanst far forenas med foreskrifter om hur ménga resor det omfattar.
Resor som dr av vésentlig betydelse for den enskilde far dock, foreslés
det, begrénsas till antalet endast om det &r skéligt.

HO har pépekat att utredningens forslag innebér en viss skérpning i
forhallande till géllande ritt. Regeringen delar HO:s bedomning. For-
slaget innebdr ndmligen att andra resor &n sddana som kan anses vara av
visentlig betydelse for en enskild far begrénsas till antalet helt oberoende
av om begrénsningen &r skilig eller inte. I motsats hirtill uppstéller lagen
om firdtjénst i dag ett skélighetskrav for alla antalsbegridnsningar och det
oavsett typ av resa. Regeringen gor bedomningen att forslaget, vars
lydelse i denna del far anses bero pé ett forbiseende, inte boér genomforas.

Svenska Kommunf6rbundet och Landstingsforbundet avstyrker forsla-
get 1 Ovrigt, dvs. att resor som 4r av visentlig betydelse for den enskilde
endast far begrdansas om det &r skéligt, eftersom forbunden anser att detta
innebdr minskade mojligheter f6r kommunerna att inféra begrénsningar
och ddarmed okade kostnader. Hartill kan sdgas att de tidigare ndmnda
uttalandena 1 prop. 1996/97:115, s. 53 och 79, ger exempel pa nér det
normalt inte dr skéligt med foreskrifter om hur méinga resor ett férd-
tjénsttillstdnd omfattar. Uttalandena innebédr med andra ord att det i prin-
cip betraktas som oskéligt att begrdansa nodvindiga resor till antalet. Om
det undantagsvis trots allt bedoms att nddvindiga resor, i utredningens
terminologi resor som &dr av vidsentlig betydelse for den enskilde, bor
begrinsas till antalet maste dock d@ven den begrinsningen vara skilig. |
denna del utgoér utredningens forslag saledes inte ndgon nyhet i forhal-
lande till gdllande ritt, utan &r ett fortydligande av densamma.

Regeringen instimmer 1 utredningens uppfattning att tillimpningen
synes ha blivit for restriktiv i fradga om vad som kan anses utgéra nédvén-
diga resor. De tvd exemplena 1 forarbetena har i praktiken ofta kommit
att betraktas som en uttdmmande upprakning av i vilka fall begrénsnin-
gar i princip inte bor goras. Mot denna bakgrund bor det i lagen om fard-
tjanst inforas en fortydligande bestimmelse som sédkerstiller en genero-
sare syn pa vad som kan anses utgdra en nddvindig resa. Utredningen
har foreslagit att det 1 forarbetena anvinda begreppet “nddviandiga resor”
skall bytas ut mot “resor som &r av vésentlig betydelse”. Regeringen
delar bedomningen att en ny term kan vara av vérde for att markera att en
generOsare tillimpning efterstrdvas, men anser att begreppet ’vésentliga
resor” bor anvéndas 1 stédllet d& det dr behdndigare. Det kan ocksé vara av
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virde att genom den nya bestdmmelsen fortydliga att dven begransningar
av antalet visentliga resor maste vara skéliga. Nar det handlar om skélig-
het i en sddan undantagssituation torde det allméint sett kunna hévdas att
det innebér att det krdvs mycket starka skil for att infora en begrénsning.
Med andra ord bor begréansningen endast kunna foretas om det finns syn-
nerliga skél. Visentliga resor skall saledes endast fa begrénsas till antalet
om det finns synnerliga skdl. Som exempel pd vad som utgor vésentliga
resor kan utredningens ovan atergivna upprdkning, som alltsé inte skall
betraktas som uttémmande, tjdna som vigledning. Med synnerliga skl
avses t.ex. att den fardtjanstberittigade onskar avsevirt fler arbetsresor
per dag dn vad som kan anses innefattas i ett normalt antal resor till och
frdn arbetet. I sammanfattning géller skélighetskravet dven fortsdttnings-
vis for antalsbegridnsningar av andra 4n visentliga resor och de vésentliga
resorna far begrinsas till antalet endast om det foreligger synnerliga skél.

Socialstyrelsen menar att begridnsningar av antalet resor alltid maste
vdgas mot de handikappolitiska malen och att det darfor bor dvervigas
om en s.k. portalparagraf som hénvisar till dessa bor inforas i lagen om
fardtjanst. Regeringen delar inte denna bedomning. De tre handikappoli-
tiska mélen (se hdarom prop. 1999/2000:79 s. 23 ff.) &r av en sddan over-
gripande natur, och avsedda att paverka inriktningen pa bl.a. samhaills-
planeringen och lagstiftningsarbetet i stort, att de inte kan tilldimpas 1 ett
enskilt drende. Regeringen dr dock medveten om att svarigheter kan upp-
std for vissa grupper av personer med funktionshinder som har behov av
att resa ofta. Med anledning hérav avser regeringen att i den fortsatta
beredningen av frdgorna om ledsagare och medresenir dven titta pé fra-
gan om begrinsningen av antalet resor i syfte att, om mgjligt, ta fram for-
slag som medfor en mer generds tillimpning av lagen om férdtjanst i
detta avseende. Aven i denna fraga avser regeringen aterkomma till riks-
dagen under nésta riksméte.

Villkor

Regeringsritten har i RA 2000 ref. 8 uttalat att bestimmelserna i fird-
tjanstlagen inte medfor skyldighet for den som ansvarar for fardtjdnsten
att tillhandahalla en s& individuellt anpassad férdtjanstférmén som ett
tillstdnd att anlita en sérskild forare skulle utgéra. Domstolen uttalade
vidare att bestimmelserna i 9 § lagen om fardtjdnst 6ppnar mojligheter
for de ansvariga att i olika héanseenden begrinsa och precisera forménen
men ger ddremot inte stod for att utvidga de skyldigheter som f6ljer av
lagens bestimmelser i 6vrigt. Av rittsfallet foljer, enligt utredningen, att
den gillande lagstiftningen endast ger stod for de ansvariga att i olika
hianseenden begridnsa och precisera fardtjansten men inte att ge individu-
ella villkor av utvidgande art.

Utredningen foreslar darfor att det bor foreskrivas att tillstdnd till fard-
tjénst far forenas med villkor som tar hénsyn till den enskildes funktions-
hinder och de behov som fo6ljer av funktionshindret. Sddana villkor
skulle, anger utredningen, kunna vara relaterade till t.ex. psykisk sjuk-
dom, allergi och vikt samt avse exempelvis ett sanerat eller sérskilt for-
don eller ett hjdlpmedel.

Regeringen konstaterar att Regeringsrétten 1 det aktuella rittsfallet
endast uttalat att de dberopade bestimmelserna 1 9 § lagen om férdtjdnst
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inte ger stod for att utvidga de skyldigheter som f6ljer av lagens bestim-
melser i 6vrigt. Att det inte foreligger ndgon skyldighet for tillstandsgiva-
ren att forena ett tillstdnd till fardtjanst med individuella villkor av gyn-
nande art &r dock inte detsamma som att det saknas mdjlighet att gora
det. Lagtexten dr i1 sjdlva verket utformad pé ett sddant vis att den ger
utrymme for sdvil gynnande som inskridnkande villkor (jfr den efter Lag-
radets forslag i 9 § inforda terminologin med villkor och foreskrifter, dér
det senare enbart betecknar inskrdnkningar — se prop. (1996/97:115
s. 122). Det &r dock en fraga for tillstdndsgivaren ensam att avgéra om
det finns sdrskilda skél for att ett tillstind skall forenas med gynnande
villkor som gar utdver de skyldigheter som foljer av lagens bestammelser
1 ovrigt. En fardtjanstberittigad kan inte, sdsom Regeringsritten funnit,
framtvinga ett sddant villkor genom &verklagande till domstol.

DHR och FUB har ansett att utredningens forslag blir verkningslost for
den som é&r i behov av individuella villkor i sitt resande och att bestdm-
melsen déarfor bor vara tvingande mot tillstdndsgivaren. Regeringen har
forstaelse for denna uppfattning. Dock har konsekvenserna av att infora
en tvingande lagstiftning pa detta omrade inte nidrmare utretts. Regerin-
gen anser darfor att fragan om individuella villkor bor utredas ytterligare
innan slutlig stillning kan tas till hur reglerna hdrom bor utformas.

19.2.7 Avgifter

Regeringens bedomning: Reglerna om bestimmande av grunderna
for den avgift en tillstdndsgivare far ta ut for resor med fardtjanst bor
inte dndras. Detsamma géller bestimmelserna om den egenavgift som
tillstdndshavaren skall betala vid resa med riksfardtjénst.

Utredningens bedomning och forslag: Overensstimmer med reger-
ingens bedomning nér det géller fardtjanst. Vad avser riksfardtjanst fore-
slar utredningen i1 huvudsak att det skall inféras bestimmelser om till-
stdndshavarens egenavgift som 1 huvudsak motsvarar 10 och 11 §§ lagen
om fardtjanst (1997:736), dvs. att tillstindsgivaren far ta ut en avgift for
resan enligt grunder som bestdmts av den som anges i 11 §.

Remissinstanserna

Fdrdtjdnst

Handikappombudsmannen, Socialstyrelsen, Hjdlpmedelsinstitutet, De
Handikappades Riksforbund, Synskadades Riksforbund, Riksforbundet
for Utvecklingsstorda Barn, Ungdomar och Vuxna, Handikappforbun-
dens Samarbetsorgan och Rikstrafiken anfor 1 huvudsak att avgifter for
resa med firdtjansten skall jamstédllas med 6vrig kollektivtrafik. Konsu-
mentverket stiller sig positivt till forslaget, men menar dock att det finns
en uppenbar risk med att de kommunala resurserna kommer att styra lev-
nadsvillkoren och kvaliteten for ekonomiskt svaga individer som &r bero-
ende av fardtjdnst. Verket menar att det &r viktigt att likvardighet kan
uppritthallas nationellt. SLTF, Dalatrafik och Lénstrafiken i Orebro
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avstyrker utredningens forslag och anser att det dr logiskt att i de fall till-
standsgivningen overlatits till trafikhuvudmannen skall grunderna for
avgiften bestimmas av trafikhuvudmannen.

Riksfdrdtjdnst

Léinstrafiken i Orebro ir positiv till forslaget men tilldgger att i de fall
nir tillstindsansvaret for riksfiardtjansten overforts till trafikhuvudman-
nen sd bor denne kunna besluta om avgifterna. Handikappombudsman-
nen har inget att erinra mot forslaget. Kammarrcditten i Goteborg anfor att
eftersom det 1 lagen om riksfardtjédnst anges att avgiften skall motsvara
reskostnader med allménna fardmedel dr det den ndrmare utformningen
av avgifterna och inte grunderna for avgifterna som kan bestimmas av
kommunen respektive trafikhuvudmannen. Kammarrdtten menar att
lagen bor dndras i1 enlighet med detta. Svenska Lokaltrafikforeningen
avstyrker forslaget och har samma &sikt som for egenavgifter inom fird-
tjinsten. De Handikappades Riksforbund, Handikappforbundens Samar-
betsorgan och Ornskoldsviks kommun avstyrker forslaget och menar att
det finns en risk att avgifterna inom riksférdtjdnsten kommer att utveck-
las till de stora skillnader som redan i dag finns mellan kommunerna vad
giller fardtjanst. Synskadades Riksforbund avstyrker forslaget och anfor
att riksfardtjdnsten inte ersdtter resande som kommunen normalt &r
huvudman for och da &r det rimligt att staten ocksé fortsdttningsvis
bestimmer avgifterna. Socialstyrelsen dr tveksam till att kommunerna
eller annan trafikhuvudman Overtar ansvaret for avgiftssittningen for
riksfardtjansten och anser att det dr viktigt att denna dven fortsdttningsvis
ar gemensam i hela landet.

Skilen for regeringens bedomning
Fdrdtjdnst

Utredningen konstaterar att avgiften for resa med firdtjanst i betydande
omfattning skiftar mellan kommunerna. Det finns variationer ndr det
géller t.ex. taxans konstruktion och avgiftens storlek. Att avgifterna
skulle komma att skilja sig mellan landets olika kommuner forutsattes
emellertid redan 1 motivuttalanden till den gillande lagen (1997:736) om
fardtjanst, se prop. 1996/97:115 s. 57. I propositionen framhalls att efter-
som fardtjdnstresandets omfattning beror pd manga sammanhéngande
faktorer, bor priset liksom nu bestimmas lokalt. P4 samma sida i propo-
sitionen ségs att det forhallandet att avgifterna kan komma att skilja sig
mellan landets olika kommuner inte dr ndgot principiellt annorlunda &n
att kollektivtrafiktaxan varierade mellan de olika ldnen. Regeringen kon-
staterar att motivuttalandena alltjimt &r giltiga.

Vigverket och ett antal remissinstanser har anfort att avgiften for fard-
tjanst bor jamstédllas med vad det kostar att resa med Ovrig kollektivtra-
fik. Fardtjanst definieras dock som séarskilt anordnade transporter for per-
soner med funktionshinder. Mot bakgrund hdrav kan inte enbart det
forhdllandet att avgiften 1 vissa fall dverstiger kollektivtrafiktaxan anses
vara oskiligt eller diskriminerande mot funktionshindrade. Genom att
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avgifterna skall vara skéliga och inte far Overstiga tillstindsgivarens
sjalvkostnader forhindras att det uppstar sa stora prisskillnader mellan de
tva trafikformerna att det darigenom och trots skillnaderna dem emellan
skulle kunna hivdas att oskilighet eller diskriminering uppkommer.
Regeringen anser sammanfattningsvis, 1 likhet med utredningen, att
regelverket om avgifter for nyttjandet av fardtjanst inte bor dndras.

Riksfdrdtjcnst

Vid resa med riksfardtjanst skall tillstindshavaren betala en egenavgift
som motsvarar normala reskostnader med allménna fairdmedel. Utgéngs-
punkt for bedomningen av vad som avses med normala reskostnader
skall enligt regeringens proposition 1992/93:150 bil. 5 vara SJ:s taxesétt-
ning for resa med tag 2 klass (se prop. 1996/97:115 s. 51). Av 8 § forsta
stycket lagen (1997:735) om riksfardtjanst framgar att regeringen med-
delar ndrmare foreskrifter om avgifterna. Storleken pd avgifterna anges 1
3 § forordningen (1993:1148) om egenavgift vid resor med riksfardtjanst.
Sistndgmnda taxa dndrades senast den 1 januari 1997 (SFS 1996:1094).

Enligt utredningen dr vissa kommuner dels missndjda med att nivan pé
egenavgifterna under senare &r inte har foljt t.ex. taxesittningen inom
jarnvégstrafiken, dels att kommunerna inte sjilva far bestimma avgifter-
nas storlek. Hértill anser utredningen att en rimlig utgdngspunkt ar att
den som bidr kostnaderna for en verksamhet ockséd skall ha inflytande
over avgifterna for att delvis finansiera denna.

Mot bakgrund hirav foreslér utredningen att bestimmelserna om egen-
avgifter vid resa med riksfardtjanst 1 huvudsak skall motsvara 10 och 11
§§ lagen om fardtjanst, dvs. att tillstindsgivaren far ta ut en avgift for
resan enligt grunder som bestdmts av den som anges i 11 §. Samtidigt
skall dock, sdgs det i betdnkandet, egenavgiften fortsatt motsvara nor-
mala reskostnader med allmidnna firdmedel och regeringen f4 meddela
foreskrifter om reducerade avgifter for vissa slags resendrer. Det sdgs
vidare att ett avgiftsbeslut i likhet med vad som giller pa fardtjanstomra-
det bor kunna provas av forvaltningsdomstol. Det sistnimnda betyder att
grunderna for avgifterna endast kan bli foremal for laglighetsprovning
enligt 10 kap. kommunallagen (1991:900) medan beslut i individuella
fall kan bli foremal for forvaltningsbesvir.

Regeringen konstaterar att lagen om firdtjanst och lagen (1997:735)
om riksfdrdtjdnst har olika uppbyggnad. Den forstndmnda avser kommu-
nernas skyldighet att sérskilt anordna transporter for personer med
funktionshinder. Den senare lagen giller kommunernas skyldighet att
ldmna ersdttning for resekostnader for personer som till f6ljd av ett stort
och varaktigt funktionshinder méste resa pé ett sérskilt kostsamt sétt. 1
fardtjdnstfallet tar den som anordnat transporterna ut en avgift hirfor. 1
frdga om riksfirdtjénst géller som huvudregel att tillstindshavaren be-
talar en egenavgift, och kommunen ldmnar erséttning for resans kostna-
der i den del de inte tdcks av egenavgiften, till den som utfort transpor-
ten.

Sattet att berdkna avgifterna skiljer sig i dag at mellan de tva lagarna. |
prop. 1996/97:115 sédgs (s. 51) bl.a. att avgiften for fardtjanst inte, som
egenavgiften vid riksfardtjdnst, bor knytas till en hypotetisk resa. I sam-
ma proposition konstateras pa s. 56 att hur ménga resor fardtjanstrese-
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ndrerna gor per ar beror mera pa kommunens ytstorlek, befolkningstéthet
och ortstyp dn pé avgiftens storlek och att avgifterna inte dr det enda som
styr antalet resor per fardtjanstberdttigad. Vidare fastslas (s. 57) att efter-
som fardtjdnstresandets omfattning beror pd manga sammanhédngande
faktorer, bor priset bestimmas lokalt. En varierad prissittning under dyg-
nets olika timmar, vilket forekommer i linjetrafiken, kan vara motiverad,
t.ex. med rabatter under tider da taxitrafiken har god kapacitet. P& andra
tider pa dygnet, sérskilt ndr det 6ver huvud taget inte finns nédgon linje-
trafik, kan det vara motiverat med hogre priser for fardtjansten. Avgiften
skall dock vara skélig och far inte Overstiga tillstdndsgivarens sjidlvkost-
nad.

Nar det giller riksfardtjanst anges i prop. 1992/93:150 bilaga 5 s. 16 att
det dr viktigt att egenavgiften kan grundas p& vad som allmint sett kan
uppfattas som normala reskostnader. Utgdngspunkten &r, som redan
framgatt, prissittningen for resa med andra klass tdg. Taxeséttningen
grundas pa riksdagens beslut viaren 1989 med anledning av prop.
1988/89:81. Det anges ocksa att det ankommer pa regeringen att utfirda
en forordning som bor ange den egenavgift som skall tas ut.

I den sistnimnda propositionen anges éter (s. 11) att grundregeln ar att
resendrens egenavgift skall motsvara priset for en resa pa strickan med
tdg 1 andra klass. Dartill framhalls att tillimpningen av denna till synens
enkla regel dock har medfort en rad undantag och specialfall som gjort
att det blivit utomordentligt svért att berdkna avgiften. Den okade pris-
differentieringen hos SJ gor att det blir alltmer komplicerat att faststélla
vad en andra klass tégbiljett skulle ha kostat for varje enskild resendr for
den specifika resstrickan vid aktuell resdag och tidpunkt p& dagen. For
resor med taxi och specialfordon tillkommer svarigheten att korrekt
berdkna resans langd. Departementschefen foreslog bl.a. mot denna bak-
grund en schabloniserad berékning av merkostnaden.

Som framhallits av ett antal kommuner gor systemet med en forord-
ningsreglerad egenavgift att avgiften inte nédra kan folja fordndringar 1
priset for resa med andra klass tdg. Enligt regeringens mening uppvags
emellertid denna nackdel av att det gillande forfarandet har ett antal for-
delar i forhéllande till utredningens forslag.

Ovan har angivits att prisdifferentieringen hos SJ ansetts gora det svart
att faststélla vad en andra klass tagbiljett skulle ha kostat i ett visst fall.
Dessa svarigheter torde snarare ha dkat &n minskat sedan forarbetsutta-
landet gjordes. Att egenavgifterna faststills genom en forordning undvi-
ker ddrmed en dyr administration (jfr prop. 1988/89:81 s. 11). Harigenom
blir det ocksa enklare for den enskilde att kunna ta reda p& vad en resa
kostar. Det torde dven underlitta tillstdndsgivarens handldggning av riks-
fardtjénstdrenden. Detta eftersom ett grundldggande villkor for tillstind
till riksfardtjanst dar att resan inte kan foretas till normala reskostnader
och kostnaden enkelt kan utldsas av forordningen, i motsats till vad som
skulle kunna vara fallet med ett mer differentierat taxesystem.

Vidare har Kammarritten i Géteborg papekat att eftersom det i lagen
om riksfirdtjdnst anges att avgiften skall motsvara resekostnader med
allménna fardmedel dr det den ndrmare utformningen av avgifterna och
inte, som forslaget anger, grunderna for avgifterna som kan bestimmas
av kommunen respektive trafikhuvudmannen. Hirtill kan, enligt reger-
ingens mening, anforas att det forhdllandet att egenavgiften enligt forsla-
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get dven i fortsdttningen skall motsvara normala reskostnader med all-
minna kommunikationsmedel, dvs. priset for resa med andra klass tag,
torde gora att det finns ett forhallandevis begrénsat utrymme for till-
stdndsgivaren att bestimma den nidrmare utformningen av avgifterna. Nér
det géller fardtjdnst finns 1 motsats hértill ett storre spelrum att bestimma
grunderna for avgifterna, eftersom lagen om férdtjanst enbart faststiller
en yttre ram i s motto att avgifterna skall vara skéliga och inte verstiga
tillstdndsgivarens sjdlvkostnader.

Det kan ocksa anmirkas att de forhallanden som gor att priset for fard-
tjdnst bor bestimmas lokalt av naturliga skil inte existerar i samma
utstrackning vid riksfardtjanst. Den senare avser ju resor 6ver hela landet
och utanfor den egna kommunen.

Slutligen kan utredningens forslag om att avgiftsbeslut bér kunna pro-
vas av forvaltningsdomstol forvintas leda till ett storre antal overklagan-
den. Detta framfor allt pd grund av svarigheterna att faststilla vad en
andra klass tagbiljett skulle ha kostat.

Regeringen anser sammanfattningsvis att vad som sagts ovan innebdr
att utredningens forslag inte bér genomforas. Det dr ddremot naturligt att
taxan i 3 § forordningen (1993:1148) om egenavgift vid resor med riks-
fardtjanst kan behova ses 6ver da prisbilden for tagresor fordndrats.

19.2.8 Verkan av ny lagstiftning m.m.

Regeringens bedomning: Overgangsbestimmelser motsvarande
punkten 5 i den upphédvda socialtjanstlagen (1980:620) bor inte inforas
i lagen om fardtjanst.

Utredningens forslag: I lagen om férdtjanst skall inforas bestammel-
ser motsvarande numera upphédvda punkten 5 1 vergangsbestammelserna
till socialtjanstlagen (1980:620).

Remissinstanserna: Blekingetrafiken finner det onskvirt att tillstdnd
som givits tills vidare enligt sociallagstiftningen skall kunna omprévas.
Léinsriitten i Ostergétlands Idn menar att forslagets dvergingsbestim-
melser dr svara att forsta. Lansrdtten anser att lydelsen ifrdga om beslut
avseende fardtjdnst som har meddelats fore ikrafttridandet av lagen om
fardtjanst giller dldre bestimmelser inte fortydligar utan snarare tvért
om.

Skilen for regeringens forslag: Enligt utredningen har Svenska
Kommunforbundet patalat att den nya socialtjanstlagen (2001:451) sak-
nar motsvarighet till de dvergangsbestimmelser for fardtjanst som fanns i
den dldre socialtjianstlagen (1980:620) och att det dr oklart om detta var
en avsiktlig fordndring frn lagstiftarens sida. Enligt forbundet kan de
olika forutsittningarna for tillstind enligt den &ldre socialtjdnstlagen
respektive lagen om firdtjénst pé ett oréttvist sitt permanenta skillnader
mellan enskilda med lika behov.

I samband med att fardtjdnstregleringen utmonstrades ur den dldre
socialtjanstlagen tillkom punkten 5 i lagens ikrafttrddande- och o6ver-
gingsbestimmelser. Dar framgar att i frdga om beslut som har meddelats
fore ikrafttradandet av lagen om fardtjanst giller dldre bestammelser. |
forarbetena till bestimmelsen, prop. 1996/97:115 s. 75, sédgs att tillstdnd
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till fardtjanst som givits enligt socialtjanstlagen utgér gynnande forvalt-
ningsbeslut och skall fortsétta att gilla enligt sin lydelse. Punkten 5 har
sedermera dndrats pa s vis att lagen om fardtjanst fran och med den 1
januari 2000 skall tillimpas dven pa tillstand till fardtjanst som har med-
delats fore lagens ikrafttrddande (se prop. 1998/99:91 s. 16 f.). I sist-
ndmnda proposition sades att tillstind som givits enligt de dldre reglerna
fortsdtter att gilla enligt sina lydelser.

Den édldre socialtjanstlagen upphdvdes nédr den gédllande socialtjénstla-
gen (2001:453) tradde i kraft den 1 januari 2002 varvid de ovanndmnda
overgéngsbestimmelserna foljaktligen ocksa upphévdes.

Enligt utredningen forefaller upphdvandet av nu aktuella 6vergéngsbe-
stimmelser ha skett av ett forbiseende. Utredningen foreslar bl.a. mot
bakgrund hédrav och i fortydligande syfte att det 1 lagen om férdtjdnst
skall inforas Overgdngsbestimmelser innebdrande dels att 1 frdga om
beslut avseende firdtjdnst som har meddelats fore ikrafttridandet den
1 januari 1998 av lagen om fardtjanst géller dldre bestimmelser, dels att
lagen om firdtjanst frdn och med den 1 januari 2000 skall tillimpas pé
tillstand till fardtjanst som har meddelats fore ikrafttridandet av lagen
om fardtjanst.

Utredningen har sdledes gjort bedomningen att det finns skil att for-
tydliga vad som skall gélla for de beslut om tillstdnd till fardtjanst som
meddelats fore den 1 januari 1998.

Lagradet anfor foljande. 1 det remitterade forslaget har ikrafttraédande-
bestimmelsen till lagen om férdtjénst forsetts med en ny punkt som tar
sikte pa fall da tillstdnd till fardtjdnst har meddelats fore lagens ikraft-
trddande. Vid foredragningen av lagradsremissen har upplysts att denna
fraga dr foremél for provning i Regeringsritten (mal nr 5188-03). Med
hiansyn bl.a. hértill ifragasétter Lagradet om inte den foreslagna bestim-
melsen bor utga.

Regeringen instimmer i Lagradets bedomning.

19.2.9 Tillsyn eller sektorsansvar

Regeringens bedomning: Vigverket bor ha ett sektorsansvar for
fardtjanst och riksférdtjénst.

Utredningens bedomning: Overensstimmer med regeringens bedm-
ning.

Remissinstanserna: Vigverket, Luftfartsverket, Sjofartsverket, SIKA,
Svenska Kommunforbundet och Landstingsforbundet tillstyrker forslaget.
De sistndmnda forbunden anfor ocksa att om Vigverket far ett tydligt
ansvar for badde den sirskilda och allménna kollektivtrafiken mojliggor
det en helhetssyn pa verksamheten som forhoppningsvis kan verka kva-
litetshojande. Aven Goteborgs Stad tillstyrker forslaget och anfor att det
ar viktigt att Véagverket utger en kvalitetsstandard som é&r tydlig och klar
och inte ger utrymme for godtycke. Region Virmland anser att en till-
synsmyndighet inte dr nodvéandig. Handikappombudsmannen avstyrker
forslaget och anser att det maste finnas en myndighet med ett klart uttalat
tillsynsansvar for féardtjdnsten och riksfardtjansten. Vidare avstyrker
Handikappforbundens Samarbetsorgan forslaget di ett sektorsansvar inte
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ar tillrackligt och en tillsynsmyndighet krdvs. Socialstyrelsen anser att
det dr principiellt viktigt att det finns en tillsynsmyndighet for fardtjans-
ten och riksfiardtjansten, bl.a. med hénsyn till det decentraliserade ansva-
ret for fardtjansten och att det dr viktigt att enskilda personer kan vinda
sig till en myndighet med sina klagomal. De Handikappades Riksfor-
bund, Synskadades Riksforbund, Riksforbundet for Utvecklingsstorda
Barn, Ungdomar och Vuxna Riksforeningen, Autism och Pensiondrernas
Riksforbund anser det vara angeldget med en tillsynsmyndighet. Rikstra-
fiken anser att det méaste finnas en opartisk myndighet som kan tillf6r-
sdkra kvaliteten och tillimpningen av férdtjdnst och riksfardtjdnst samt
kunna ta emot klagomal fran enskilda individer. Statskontoret anfor att
det inte finns ndgot behov av en sérskild sektors- eller tillsynsmyndighet
for fardtjansten eftersom denna inte ldngre dr en sérskild bidragsform
utan betraktas som en del av kollektivtrafiken som inte bara omfattar
végtransporter. Enligt Statskontoret bor en fornyad stillning tas till hur
sektorsansvaret och tillsynen for hela persontransportsektorn inklusive
fardtjansten skall vara organiserad.

Skillen for regeringens bedomning: Enligt utredningen anser Vag-
verket att det finns behov av en tillsynsmyndighet for fardtjanst. Enligt
verket skulle den viktigaste uppgiften for en sddan myndighet vara att
bidra till att handldggningen av drenden om fardtjénst sker med god kva-
litet. Vidare skulle myndigheten bl.a. stddja kommuner med rdd och
l6pande folja och rapportera om utvecklingen inom féardtjdnsten. Nigot
behov av en foreskrivande tillsynsmyndighet finns, enligt verket, for nér-
varande inte.

Utredningen konstaterar att det inte uttryckligen framgéar av forord-
ningen (1997:652) med instruktion for Vigverket att verket skulle ha ett
sektorsansvar for fardtjanst eller riksfardtjanst. Enligt ndimnda forordning
har dock Vigverket ett samlat ansvar for hela vdgtransportsystemet och
skall arbeta for att hdnsyn tas till funktionshindrades behov inom syste-
met. Aven om det dirmed skulle kunna argumenteras for att firdtjinst
och riksfdrdtjénst redan ingar 1 Vigverkets sektorsansvar har verket, en-
ligt utredningen, inte agerat som om s vore fallet.

Enligt utredningens uppfattning finns det behov av en myndighet som
har ett klart uttalat ansvar for redovisning, analys och utvirdering av
utvecklingen inom firdtjansten och riksfardtjansten. Utredningen pape-
kar harvid att Socialstyrelsen och lansstyrelserna tidigare, genom 67 och
68 §§ socialtjdnstlagen (1980:620), hade ett statligt respektive ett regio-
nalt tillsynsansvar for bl.a. fardtjdnsten. Mot denna bakgrund, vad som
framgér av forordningen med instruktion for Vigverket och de uppgifter
den av Vigverket foreslagna tillsynsmyndigheten skulle ha, foreslar
utredningen att Vigverket bor ha ett sektorsansvar for fiardtjdnst och riks-
fardtjanst.

Regeringen delar utredningens bedomning att Vigverket bor ha ett
sektorsansvar for fardtjanst och riksfardtjanst. De behov Viagverket fun-
nit foreligga pé fardtjanst- och riksfardtjanstomradena dr i huvudsak inte
sadant som traditionellt innefattats 1 tillsyn, dvs. att se till att en verk-
samhet bedrivs forfattningsenligt, rétt att meddela foreldggande och for-
bud samt forena dem med vite. Som utredningen framhéller har det vis-
serligen sedan ldnge funnits en trend att den statliga tillsynen utvecklats
mot en mindre grad av kontroll och med dkad tonvikt pd uppfoljning,
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utvirdering, kunskapsformedling och rédgivning (se t.ex. prop. Prop.2005/06:160

2001/01:80 s. 99). Tillsynsutredningens slutbetdnkande, Forslag om en
tydligare och effektivare offentlig tillsyn (SOU 2004:100), far emellertid
anses utgora en atergéng till mer av det traditionella synséttet. Tillsynsut-
redningen avgrdnsar ndmligen tillsyn till att innebdra en form av gransk-
ning och avskiljer den ddrmed fran normering (regelgivning, radgivning)
och overblicksskapande, se det sistndmnda betidnkandet s. 51. Det é&r
dirmed inte sdkert att tillsyn dven framledes kommer att innefatta
framatsyftande styrning, utan kan i sjdlva verket atergd till att innebéra
efterhandskontroll. Overvigande skil far siledes anses tala for att Vig-
verket, atminstone tills vidare, bor ha ett sektorsansvar for fardtjdnst och
riksfardtjdnst och inte vara tillsynsmyndighet, eller att en annan sadan
myndighet tillskapas, for omréddena. Detta bor uttryckligen framgéd av
forordningen med instruktion for Vigverket.

Det sagda innebdr att Vigverket enligt forordningen med instruktion
for Vagverket och inom sedvanligt sektorsansvar skall lamna en redovis-
ning, analys och utvérdering av utvecklingen inom férdtjénst- och riks-
fardtjanstomradena till regeringen. Harigenom kan verket ocksa oOver-
lamna en bedéomning av om god kvalitet rader vid bl.a. kommunernas
anordnande av fardtjanst. Som utredningen anfor dr det viktigt att verket
samverkar med bl.a. Svenska Kommunforbundet, Svenska Lokaltrafik-
foreningen och olika handikapporganisationer i utvédrderingsarbetet samt
av stor vikt att t.ex. fardtjanstberéttigade far mgjlighet att redovisa sina
erfarenheter. Vigverket bor dven verka for att information om férdtjénst
och riksfardtjanst sprids samt, vilket foljer av sektorsansvaret som
sadant, vara samlande, stodjande och péadrivande i forhéllande till 6vriga
parter. I den fortsatta beredningen av forslagen om ledsagare, medresenir
och kommunernas mojligheter att begrinsa antalet resor, avser reger-
ingen att dven titta pa tillsynsfrdgorna om fardtjanst och aterkomma med
forslag under nésta riksmote.
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19.3 Konsekvenser och ikrafttradande

19.3.1 Konsekvenserna av forslagen

Regeringens bedomning: De enskilda gynnas av forslagen. Vissa
kommuner kan f& marginellt 6kade kostnader av forslagen, men kost-
naderna dr inte av ett sddant slag eller sddan omfattning att ett ekono-
miskt tillskott d4r motiverat enligt den kommunala finansieringsprinci-
pen. Vigverket far nya arbetsuppgifter och vissa okade kostnader i
och med att verkets sektorsansvar foreslas omfatta fardtjanst och riks-
fardtjanst. De allmédnna forvaltningsdomstolarna paverkas inte annat
an marginellt av forslagen. Savidl Vigverkets som de allminna for-
valtningsdomstolarnas eventuellt 6kade arbetsbelastning skall hanteras
inom befintliga anslagsramar.

Utredningens bedémning: Forslagen innebér endast en marginell pé-
verkan av den kommunala sjdlvstyrelsen. Forslagen om ledsagare, med-
resendr, ett barnperspektiv avseende fardtjdnsten samt sektorsansvaret for
ndmnda verksamheter medfor vissa kostnadsokningar.

Remissinstanserna: SLTF, Dalatrafik och Region Skane anfor i
huvudsak att utredningens forslag innebdr kostnadsokningar men inga
forslag pé finansiering av dessa. SIKA framhéller bl.a. att det saknas en
sammanrikning av de totala kostnaderna av de ndmnda forslagen samt en
uppskattning av hur stor andel av den totala firdtjanstbudgeten som
kostnadsokningarna innebér. Svenska Fdrdtjcinstforeningen och Lessebo
kommun anfor att konsekvensbeskrivningarna som finns 1 utredningen
inte &r tillrdckliga. Svenska Kommunforbundet och Landstingsforbundet
menar att den finansiella situationen hos kommuner och landsting inte
lamnar nagot utrymme for kostnadsdrivande fordndringar. Férbunden é&r
darfor kritiska till att utredningen ldmnar forslag som innebdr okade
kostnader for kommunerna utan att ange finansieringsform for dessa.

Skiilen for regeringens bedomning: For kommunernas del, och i
forekommande fall trafikhuvudménnens, dr det i huvudsak tva av reger-
ingens forslag till &ndringar 1 lagen (1997:735) om riksfdrdtjdnst och
lagen (1997:736) om fardtjanst som kan medfora en 6kad borda. Det dr
forslagen om barns ans6kningar och en vidare innebord av vad som skall
forstds med vésentliga resor, dvs. sddana resor som i princip inte far
begrinsas till antalet. Samtidigt som sa &r fallet bor det betonas att for-
slagen utgor fortydliganden av lagarna. I och med att forslagen ar
avsedda att se till att lagarna tilldmpas som ursprungligen avsett utgor de
formellt sett ingen 6kad borda. Reellt sett dr det dock givetvis sd att
arbetsméngd och kostnader kan 6ka, men den eventuellt 6kande belast-
ningen till f6ljd av fortydligande bestimmelser kan inte tillmitas samma
tyngd som foljderna av helt nya regler. Forslaget om att ta bort trafik-
huvudmans skyldighet, att héra kommunen dér den sokande &r folkbok-
ford innan en ansokning om tillstdnd till fardtjénst eller riksférdtjanst
provas, innebér en minskad arbetsbelastning for dem béda.

I fraga om forslaget om barns ansokningar giller, som sagt, att det
handlar om fortydligande bestimmelser. Enligt utredningen beviljar for
ovrigt en stor majoritet av kommunerna barn fran sex till tolv ar tillstnd
till fardtjanst utan att fordldraansvaret beaktas. Den 6kade bérda som for-
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slaget kan medfora for vissa kommuner far darfor anses vara av margi-
nell omfattning.

Kostnaderna for forslaget om en generdsare syn pa vad som kan anses
utgora vésentliga resor har pd utredningens uppdrag utvirderats av Vig-
verket. Verket fann att avskaffande av antalsbegrédnsningar for resor 1
Jonkopings 14n inte paverkade resandet i ndgon storre utstrickning. Ver-
ket konstaterade ocksé att nir Goteborgs kommun beviljade varje till-
standshavare 120 resor per ar ledde det till att man sparade ca 24 miljo-
ner kronor per ar. Utredningen bedomer mot denna bakgrund att forslaget
inte kommer att medfora nadgra nimnvérda kostnadsokningar for kom-
munerna.

Enligt regeringens mening &r det svart att pd grundval av nyss ndmnda
underlag dra ndgra sdkrare slutsatser om vilka eventuella kostnadsok-
ningar kommunerna kommer att fa till foljd av forslaget. I betdnkandet
(s. 68) sdgs dock ocksé att i 77 respektive 87 procent av kommunerna
finns det inte ndgra begransningar av resor med taxi respektive special-
fordon. Foljaktligen kommer forslagen inte att orsaka nagra okade kost-
nader i dessa fall. I 6vrigt kan s emellertid anses ske i ndgon — sannolikt
dock begrinsad — omfattning och i olika grad for skilda kommuner. Trots
att kostnadernas omfattning inte ar helt klarlagd, anser regeringen, mot
bakgrund av bl.a. vad utredningen anfor, uppgiften om avsaknad av
begriansningar av antalet resor i manga kommuner samt att det d&ven hér
handlar om en fortydligande regel, att férslaget generellt sett endast torde
medfora marginella kostnadsokningar for kommunerna.

Forslaget om god kvalitet kan inte anses ha ndgra kostnadseffekter
eller andra effekter av intresse i detta sammanhang for kommunerna eller
enskilda eftersom dessa sjdlvmant avses dra nytta av den information och
radgivning Vigverket tillhandahaller. Forslaget kommer dock sannolikt,
av skdl som beskrivit i ett tidigare avsnitt, att ha den efterstrivade kvali-
tetshojande effekten pd anordnandet av firdtjanst och ddarmed vara till
nytta for de fardtjinstberittigade.

Vad avser Vigverkets kostnader for att fardtjdnst och riksfirdtjénst
uttryckligen inkluderas i verkets sektorsansvar anger utredningen dessa
till ca 4-6 miljoner kronor per &r. I beloppet ingar kostnader for en hel-
tidsanstilld nationellt och en deltidsanstélld vid varje region inom verket,
for konsulter samt for att arligen samla, bearbeta och lagra information
for utvardering. Vigverkets o6kade kostnader fir hanteras inom nuva-
rande anslag.

De allménna forvaltningsdomstolarna paverkas formellt sett inte av de
foreslagna dndringarna eftersom ndgon ny mojlighet att dverklaga eller
ny maltyp inte tillkommer. En marginell 6kning 1 méltillstrémningen, till
dess praxis stadgats 1 frdga om vad som kan anses utgéra vésentliga
resor, dr dock sannolik.

Savil Vigverkets som de allmidnna forvaltningsdomstolarnas eventu-
ellt 6kade arbetsbelastning skall hanteras inom befintliga anslagsramar.

19.3.2 Ikrafttridande

Andringarna i lagen (1997:735) om riksfirdtjénst och lagen (1997:736)
om fardtjdnst bor trida i kraft den 1 oktober 2006.
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20 Enskilda farjor m.m.

De enskilda vdgarna utgor tva tredjedelar av det svenska végnitet. De
enskilda vdgarnas sammanlagda ldngd dr 28 400 mil, varav ca 7 400 mil
far statsbidrag. De svarar for ca 4 procent av trafikarbetet. Vaghallnings-
organisationen med statliga allménna végar, vissa kommunala allminna
vigar samt gator och enskilda végar har i stort sett varit oférdndrad under
senare ar. Efter det forra transportpolitiska beslutet 1998 har Utredningen
om bidrag och regler for enskilda vigar (den s.k. BREV-utredningen)
behandlat delar av véghdllningsorganisationen, framfor allt grinsdrag-
ningen mellan allmén respektive enskild vig.

Infor utskottsbehandlingen av propositionen Infrastruktur for ett lang-
siktigt hallbart transportsystem (prop. 2001/02:20) vicktes motionsfor-
slag om att de enskilda vdgarna bor ingd i den langsiktiga planeringspro-
cessen samt att sdrskilda medelsanvisningar bor anvisas for detta @nda-
mal. Enligt trafikutskottets mening (bet. 2001/02:TU2) spelar de enskilda
vigarna en viktig roll for tillgdngligheten for savil enskilda medborgare
som for nadringslivet. Utskottet ansdg att det dr viktigt att de enskilda
vigarna ges tillfredsstédllande forutséttningar s att riksdagens transport-
politiska mal om ett tillgédngligt transportsystem, en hog transportkvalitet
och en positiv regional utveckling tillgodoses i hela landet. Utskottet
ansdg att det inte kan bli aktuellt att fora 6ver allmédnna vigar till enskilda
vigar pa det mycket omfattande sétt som foreslas i utredningen.

I det enskilda végnétet ingér ett 15-tal farjor. Farjor har vissa likheter
med kollektivtrafik och mot bakgrund av utskottets uttalande och den
omsténdighet att vissa firjor ofta ront sérskilt intresse 1 debatten bedomer
regeringen det motiverat att sirskilt behandla fdrjorna ur vissa principi-
ella hinseenden 1 denna proposition.

20.1 Huvudmannaskap for férjeleder

Regeringens bedomning: Vissa fragor rorande huvudmannaskapet for
trafiken till Holmoén, Ulvon/Trysunda och godsfirjan till Goteborgs sédra
skdrgérd bor studeras ytterligare.

Vigverket bor inom ramen for sitt sektorsansvar uppmérksamma
behovet av radgivning till framfor allt de enskilda vighallare som driver
farjeleder 1 egen regi.

Utredningens forslag: BREV-utredningen anser i sitt betdnkande
Enskild eller allmdn vég? (SOU 2001:67) att valet av ansvarig for firje-
verksamhet skall ske med samhéllsekonomisk effektivitet som grund och
att valet av farjeansvarig skall frimja en rationell drift av farjeleden.

Utredningen foreslar att beslut om allmidnt huvudmannaskap for en
farjeled bor fattas utifrén kriterierna trafikméngd och trafikens samman-
sdttning, dir ett sd kallat trafikméngdskriterium bor vara vigledande.
Utredningen foreslér att enligt detta kriterium bor végféarjor med en trafik
over 50 fordon per &rsmedeldygn i de flesta fall vara allmidnna. Utred-
ningen bedomer att fiarjeverksamhet kan vara tekniskt komplicerad och
ofta mycket kapitalkrdvande. Farjeleder med tekniska installationer av
sadan storlek och trafik av sddan omfattning att de kan jamstéllas med de
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allmidnna firjorna bor darfor overforas till Vigverkets ansvar. Utred-
ningen foreslar att for sddan trafik som i dag é&r statlig eller statsunder-
stodd, men som inte dr regelrétta vigfarjeforbindelser, bor Rikstrafiken
ges 1 uppdrag att forhandla med kommun eller trafikhuvudman om
huvudmannaskap och lamplig erséttning for att uppritthilla trafiken.
Syftet &r att skapa likvérdiga 16sningar for firjelinjer som, av historiska
skél, har olika huvudmannaskap och bidragsforutséttningar. Ersdttningen
bor rymmas inom statens nuvarande kostnader for trafiklosningarna och
ett villkor for framtida statliga bidrag maste da vara att farjetrafiken &r
samordnad med trafikhuvudmannen i ldnet. Utredaren utpekar trafiken
till Holmon, Ulvon/Trysunda och godstrafiken till Goteborgs sodra skar-
gird som foremél for denna forhandling men uppmarksammar dven att
andra leder kan komma 1 frdga for en forhandlingslosning.

Remissinstanserna: Flera remissinstanser instimmer i behovet av en
helhetslosning och patalar vikten av att det behdver finnas en likvérdig
behandling av férjelinjerna. Ett flertal remissinstanser dr positiva till for-
slaget som innebér att staten far ett 6kat ansvar for farjetrafiken. Majori-
teten &r positiva till en forhandlingslosning for de leder som inte uppfyl-
ler vigfarjedefinitionerna.

Rikstrafiken anser att den forhandlingsuppgift som foreslds aligga
Rikstrafiken ligger langt frdn dess nuvarande verksamhetsomrédde som
avser interregional kollektivtrafik. De anser i stéllet att denna uppgift bor
aligga Vigverket eller sérskild forhandlingsman.

Skillen for regeringens bedomning: Staten 4r genom Végverket
ansvarig for firjetrafik som behovs for allméin samfirdsel. Ar trafiken av
sddan omfattning att den dr att betrakta som allmén samfirdsel bor firje-
leden inga i statens vighéllning. Aven trafikens sammansittning, exem-
pelvis i form av busslinjetrafik, kan beaktas vid bedomning om en led
skall vara allmén eller enskild. En férja for allmin samfirdsel &r en lénk i
ett vignit, vilket forutsitter att firjan dr en vdganordning i viglagens
mening samt att vigar pa bada sidor av firjeleden dr 6ppna for allmén
trafik med motorfordon.

Fréga om overforing till allmédnt underhdll kan véckas av annan 4n den
enskilde védghallaren. Vid provningen i dessa fall bor instdllningen hos
den enskilde viaghallare som i dag svarar for firjan tillmétas sarskild vikt
eftersom denne kan ha beaktansvérda skil for att farjan skall kvarstd i
enskild drift. Det kan t.ex. finnas begransningar i det egna, angrinsande
vignitet eller att en majoritet av de deldgande fastigheterna vill fortsitta
ha en enskild férja.

Regeringen finner det ldmpligt att staten i1 normalfallet ansvarar for
farjeleder med en s omfattande trafik att den &r att betrakta som allmén
samfédrdsel. Regeringen anser vidare att huvudmannaskapet inte dr avgo-
rande for transporternas utbud och kvalitet. Ibland kan det vara lampligt
med ett lokalt eller regionalt huvudmannaskap for att ldttare kunna
anpassa trafiken till behovet av transporter.

Forhandlingslosning

Férjor som inte dr vdganordningar, dvs. passagerarbatar som inte kan ta
ombord mer dn enstaka motorfordon, bor studeras ytterligare. Reger-
ingen har darfor utsett en sérskild forhandlingsman och kontaktperson i

Prop. 2005/06:160

270



fragor gillande huvudmannaskap m.m. for vissa férjeleder. Forhand-
lingsmannens uppdrag innefattar bl.a. forhandlingar med Végverket, tra-
fikhuvudminnen och 1 férekommande fall den nuvarande huvudmannen
for fdrjan, och giller framst trafiken till och frdn Holmdn och
Ulvon/Trysunda. Aven andra leder, dir firjan inte #r viganordning och
som helt eller delvis finansieras med Vigverkets anslag, kan komma i
fraga.

Godstransporter

Vigverkets uppgift som vighallare kan kort sdgas vara att tillhandahalla
infrastruktur for allmén samfirdsel. P4 de végfirjor som staten driver
forekommer darfor ingen sérskild godshantering. Vid overforing av en-
skild till allmén drift av firjeled bor dédrfor eventuellt forekommande
separat hantering av gods upphora. Det bor inte heller utga statligt stod
till del av verksamhet pa enskild farjeled som roér godshantering, se
avsnitt om bidrag nedan. Regeringen finner det déarfor ldmpligt att d&ven
godsfirjan till Goteborgs sodra skdrgard omfattas av tidigare ndamnd for-
handlingsmans uppdrag.

Kosystem

Vigverket har med stod av trafikférordningen meddelat foreskrifter
(VVES 2003:47) om fortur till 6verfart med férja som &dr vdganordning.
Forordningen anger tva trafikantkategorier som kan komma i fréga for
fortur. Den ena kategorin dr trafikanter som under stérre delen av aret
nyttjar farjeleden till och fran sin fasta bostad. Den andra kategorin
utgdrs av andra trafikanter om det finns sdrskilda skil. I foreskrifterna
preciseras att pa firjeleden Farosund-Broa har trafikanter med fast
bosittning pa Faro, eller arbete pa Faré och fast bosittning pad Gotland,
fortur under perioden den 1 juni till den 15 augusti. P4 firjeleden Vinon-
Hampetorp i1 Hjdlmaren har trafikanter med fast bosittning eller fast
arbete pd Vinon fortur. Foreskrifterna reglerar vidare vissa forturer pa
firjan mellan Ostana och Ljusterd i Stockholms skirgérd. Ett exempel pa
en annan 16sning finns pd den enskilda fdrjan mellan Grénna och
Visingso, som har ett platsbokningssystem.

Regeringen beddmer att nuvarande fortursreglering bor kunna anvén-
das for det fall att en enskild firja som overgér till statlig vighallning har
behov av att ges mdjlighet till fortur for viss trafik.

Radgivning

Utredningen péatalar att férjedrift ofta d&r mer tekniskt och ekonomiskt
komplicerat dn vighallning pa land. Denna omsténdighet var ett av moti-
ven till utredningens 1&gt satta trafikmingdskriterium for firjor. Reger-
ingen anser i stéllet att gransdragningen mellan allmén och enskild férja
bor ske utifrdn en bedémning om firjan behovs for allmén samfirdsel.
Med radgivning for de enskilda védghallare som driver farjeleder i egen
regi, bor eventuella svérigheter som enskilda vighallare kan ha betréf-
fande tekniskt och ekonomiskt kunnande vara mgjliga att begridnsa.
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Regeringen bedomer darfor att Vagverket inom ramen for sitt sektorsan-
svar sérskilt bor uppmérksamma detta behov av rddgivning.

20.2 Synnerlig betydelse som kriterium f6r allmén vig

Regeringens bedomning: Begreppet “synnerlig betydelse for det all-
minna” bor dven fortsdttningsvis gilla som kriterium f6r ndr enskild
vig far fordandras till allmén.

Utredningens forslag: BREV-utredningen foreslar att Véglagen
(1971:948) dndras vad giéller kriterierna for nir en enskild vidg kan for-
dndras till allmén védg. Utredningen foresldr att kriteriet “eller annars &r
av synnerlig betydelse for det allménna” slopas, sa att endast kriteriet
”om végen behovs for allmén samfirdsel” finns kvar.

Remissinstanserna: Remissinstanserna dr kritiska mot forslaget att
stryka formuleringen om “synnerlig betydelse” och papekar att utred-
ningen inte utvecklar skédlen for sitt forslag.

Skiilen for regeringens bedomning: Utredningens forslag om att
slopa ”synnerlig betydelse” hanger samman med dess forslag om trafik-
mingd som kriterium for grinsdragning mellan enskild och allmén vig-
hallning. Eftersom regeringen inte bedomer det lampligt att infora tra-
fikméngdskriterier bor begreppet “synnerlig betydelse for det allmdnna”
(se prop. 1971:123) kvarsta. I dagsldget inrymmer detta begrepp framst
forsvarets behov av vidgar och firjor. Regeringen finner & andra sidan
inte heller skél att vidga begreppet synnerlig betydelse till annat dn for-
svars- och beredskapsdndamal.

20.3 Avgifter pa allminna firjor

Regeringens bedomning: Beslut om att avgiftsbeldgga allménna firjor
bor dven fortsdttningsvis fattas av regeringen.

Enskilda farjor som helt kan finansieras av trafikantavgifter bor inte
komma i fraga for statligt overtagande eller statsbidrag.

Utredningens forslag: Viglagens 29 § foreslas dndras sa att beslut om
avgiftsbeldggning av allminna firjeleder far delegeras till annan myn-
dighet, t.ex. Véagverket. Utredningen anser dven att avgifterna tills vidare
bor behdllas pa firjelinjer som fordndras fran enskilda till allmédnna.
Skélet till detta &r att underlétta 6verforingen av tidigare enskilda firjor
till allmén drift. P4 samma géng mojliggor en bibehdllen avgift att Gver-
foringen forblir kostnadsneutral for staten. Utredaren anser dven att
avgifter kan vara ett &ndamalsenligt sitt att begrinsa trafiken eller styra
efterfragan till tider med ledig kapacitet.

Remissinstanserna: Den absoluta majoriteten av remissinstanserna
som yttrat sig om forslaget gidllande delegation av avgiftsbeldggning ar
negativa. Flera instanser anser att det bor vara gratis att firdas bade pa
allmén vég och firja.

Skiilen for regeringens bedomning: Enligt 29 § Viglagen kan reger-
ingen besluta om att avgift for begagnande av vdg far tas ut. Denna
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bestammelse tdcker dven in avgifter for firjeleder. Historiskt sett har
allménna férjor i likhet med végar varit fria fran avgifter och mojligheten
att besluta om avgifter har darfor utnyttjats i mycket liten omfattning.
Regeringen ser for nédrvarande inget behov av att i okad utstrackning
avgiftsbeldgga allmédnna firjor och ddirmed inte ndgot behov av att dele-
gera ritt till Vagverket att fatta sédana beslut.

Diaremot anser regeringen att systemet inte far hindra uppkomsten av
kommersiella férjeleder d& sjotransporter kan vara ett bra komplement
eller alternativ till landtransporter som det allménna tillhandahéaller, till
exempel for att hantera trangselproblem i storstadsomréden. I den mén en
enskild farjeled helt kan finansieras med trafikantavgifter anser reger-
ingen att det inte finns skél for staten att vare sig lamna bidrag till eller
sjédlv std som huvudman for sddana férjor.

20.4 Bidrag till enskilda vdgar och férjor

Regeringens bedomning: En firja som ar vdganordning, men dér trafi-
ken dr av for liten omfattning for att bedomas utgdra allmén samféardsel,
bor komma 1 frga for statsbidrag till enskild vighallning. Statsbidrag bor
inte ges for del av kostnader som hérrér fran eventuell godshantering.

Utredningens forslag: BREV-utredningen foreslar att bidragsreglerna
for farjor bor fortydligas. Utredningen preciserar inte hur detta fortydli-
gande bor utformas men foreslér att regelverket for bidragsgivning till
enskilda farjor bor skiljas fran det som giller enskilda vdgar eftersom
forutsittningarna dr markant olika for vdghallning och farjedrift. Av
samma skél foreslas att bidraget for byggande av firjeled skall uppga till
hogst 90 procent av kostnaderna, jamfort med 70 procent for végar.

Utredningen foreslar vidare att en sérskild anslagspost for bidrag till
drift av fédrjor bor inréttas. Skélet till detta &r att upprétthdlla en efterfra-
gad stabilitet 1 bidragsgivningen. Utredningen anser att en sidrredovisning
tydliggor skillnader och underlédttar bade budgetdialogen och politiska
stdllningstaganden.

Remissinstanserna: Endast ett fatal av remissinstanserna har yttrat sig
om forslaget om fortydligande av bidragsreglerna for firjor. Majoriteten
av dessa remissinstanser dr positiva till att en sdrskild anslagspost inréttas
for bidrag till drift av férjor.

Skilen for regeringens bedomning: Det finns skil att se till att 6ar
med en rimligt stor bofast befolkning, vars enda forbindelse inte har tra-
fik av den omfattning att den bedéms som allmén firja, far visst stod av
samhéllet. Detta stod sker i tva former, antingen i form av att forbindel-
sen ingdr i den kollektivtrafik som respektive trafikhuvudman bedriver
eller genom att forbindelsen far statsbidrag till enskild vdghéllning i de
fall dér farjan dr att betrakta som véganordning och den i 6vrigt uppfyller
bidragsforordningens krav. D& Vigverket inte ombesorjer separat han-
tering av gods pé allménna férjor, finns heller inte skil att ge statsbidrag
for godshantering pé enskilda férjor.

Nar det géller de 6vriga fordndringar av bidragssystemet som utredaren
vill initiera saknas 1 dagsldget tillrdckligt underlag. Med de insatser
rorande oversyn av Viégverkets foreskrifter och handbok, som Vigverket
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foreslagit i sin rapport Ekonomisk styrning av bidraget till drift och byg-
gande av enskilda vigar (N2003/6131/IR) anser regeringen det finns
goda forutsdttningar att bidragssystemet kommer att forbittras och ge
enskilda vighallare en tydligare bild av bidragsreglerna och hur bidragen
administreras.

Béde for enskilda firjor och enskilda végar i 6vrigt dr det angelédget att
bidragsmottagaren dr densamme som den som i juridisk mening ar vag-
hallare. Endast i de fall dar den som é&r vdghallare i formell mening traf-
fat avtal med ndgon annan att ombesorja den faktiska vaghallningen bor
bidrag kunna betalas ut direkt till denne. I samband med 6versynsarbetet
bor Vigverket ta till vara mojligheterna att forbdttra samordningen av
provningen av statsbidrag med de drenden dédr beslut om arbetsplan for
nybyggnad eller omldggning av allmidn vdg kombineras med beslut om
indragning av forutvarande allminna végen fran allmént underhall.

20.5 Investeringar 1 enskilda vagar och firjor

Regeringens beddomning: Det finns for nérvarande inte anledning att
dndra regleringen kring investeringar i enskilda vigar och férjor.

Utredningens forslag: Investeringar i enskilda vdgar och firjor bor
planeras 1 ldnsplanerna for regional transportinfrastruktur. Medel motsva-
rande nuvarande investeringsbidrag bor foras 6ver fran anslagsposten for
statsbidrag till enskild vdghdallning till anslaget for regionala transport-
investeringar. Syftet &r att vid prioritering av investeringsobjekt skall
enskilda vdgar kunna jdmstéllas med allménna vigar. Investeringsbidra-
gen bor vara forutsdgbara ndr det giller planerade &tgédrder, men det
maste ocksd finnas en rimlig mojlighet att ge bidrag till &tgdrder som inte
har kunnat planeras eller forutses. Behovet av investeringar i det enskilda
végnitet okar och har med tillimpning av nu géllande regler inte kunnat
tillgodoses. Uppenbara investeringsbehov har fatt sta tillbaka for
bidragsgivning till drift av enskilda végar. Det &r vésentligt att upprust-
ningar i det enskilda végndtet kan prioriteras tillsammans med Gvriga
investeringsbehov péd vignitet. Utredningen anser att det i det regionala
planeringssystemet finns en planeringstradition som skulle stimma vél
overens med de system som bor gilla for investeringar 1 enskilda végar.
Utredningen bedomer att detta sammantaget talar for att investerings-
bidraget till enskild vighallning bor dverforas till lansplanerna for regio-
nal transportinfrastruktur.

Remissinstanserna: Det gér inte att sédrskilja en tydlig instillning var-
ken for eller emot utredningens forslag. De remissinstanser som har en
negativ héllning, déribland ett antal ldnsstyrelser, befarar att enskilda
viagar kommer att missgynnas jamfort med allménna végar vid priorite-
ring av investeringsmedel. Remissinstanser med en positiv hallning fram-
for att det dr bra att ldnen sjdlva far prioritera mellan investeringar i det
enskilda och allmidnna végnitet. De tre instanser som har yttrat sig om
investeringar i enskilda farjeleder &r positiva.

Skilen for regeringens bedomning: I dag provas bidrag till byggande
av enskilda vidgar av ldnsstyrelsen efter skriftlig ansdkan. Varje lanssty-
relse skall p& grundval av inkomna ansokningar uppritta och faststilla en
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s.k. femérsplan for byggande av bidragsberittigade enskilda vigar. Pla-
nen skall ligga till grund f6r fordelning av medel och bidrag. Byggnads-
bidrag ldmnas i mén av tillgdng pa medel med hogst 70 procent av kost-
naderna. Om det finns sdrskilda skél far ldnsstyrelsen besluta att bidrag
far ldamnas med hogst 85 procent. Byggnadsbidragen finansieras via
Vigverkets anslag, anslagsposten statsbidrag till enskild vighallning.

Eftersom uppslutningen kring forslaget bland remissinstanserna var
blandad, liksom det faktiska utfallet av hur ldnen utnyttjat den nya moj-
ligheten att prioritera investeringar i enskilda vdgnétet i sina transport-
planer, s& finns det inte skél att for ndrvarande genomfora utredningens
forslag. Regeringen kommer dven fortséttningsvis folja frdgan och har
mojlighet att aterkomma, exempelvis i samband med &atgédrdsplanering
for transportinfrastruktur.

20.6 Ansvaret for broar pa enskilda végar

Regeringens bedomning: Broar pd statsbidragsberittigade enskilda
vagar bor inte overforas till allmant huvudmannaskap.

Utredningens forslag: Vid indragning av allmin védg bor Vigverket
behélla ansvaret for broar genom avtal eller genom att végritten bestar
for broavsnitten. Utredningen foreslar dven att ansvaret for broar i det
befintliga statsbidragsberittigade enskilda vdgnitet bor kunna 6verforas
till Végverket efter ansokan fran den enskilde vdghallaren eller genom
initiativ fran Vagverket. For bro for enskild viag over allmén statlig vig
bor Vigverket ansvara medan Banverket bor ansvara for bro for enskild
vig over jarnvdg som ingar i statens sparanldggningar. Utredningen anser
att tekniska installationer, sdsom broar, i manga fall kan innebéra en stor
kostnadsborda for de enskilda vdghallarna och att det tekniska och rétts-
liga ansvaret kan vara betungande. Déaremot foresldr utredaren att den
enskilde vdghéllaren bor behalla ansvaret for driften av vdgbanan pa
bron.

Remissinstanserna: Den absoluta majoriteten av remissinstanserna ar
positiva till forslaget om att Vigverket bor ansvara for broar pd det
enskilda végnatet.

Skilen for regeringens bedomning: I den man en bro omfattas av
miljobalkens (f.d. vattenlagens) regler om vattenverksamhet finns for-
utom ett vighallaransvar ocksé ett vattenréttsligt ansvar for bron i fraga.
Det vattenrittsliga ansvaret foljer den som fatt tillstdnd att utféra anlédgg-
ningen (forr kallat vattendom) oavsett huvudmannaskapet eller viaghal-
laransvaret i Ovrigt. Vid indragning av en vig frdn allmént underhall
kvarstar sdledes det vattenrittsliga ansvaret for de eventuella broar som
finns pa den indragna vigen pa Vigverket med nuvarande regler. Vatten-
rattsligt ansvar kan 6verforas till den nye vdghéllaren endast genom att
utrivning av anldggningen begdrs hos miljodomstolen och underhalls-
skyldigheten dverfors. Kunskapen om de enskilda broarna i vattenrétts-
ligt hdnseende far ses som bristfillig och ménga anldggningar kan sakna
formell reglering.

Den tekniska kunskapen om broarna, ddremot, forvidntas oka dd Vag-
verket avser att synkronisera inspektionsverksamheten av enskilda broar
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med statsbidrag med avsikt att vara i fas med de rutiner som giller for de
allmédnna broarna senast under 2007. For ndrvarande saknas alltsa stora
delar av det kunskapsunderlag, tekniskt, ekonomiskt och juridiskt, som
kravs for att kunna ta stédllning till ett eventuellt statligt overtagande av
broar pa statsbidragsberittigade enskilda végar.
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21 Utvecklingen pé godstransportmarknaden

21.1 Godstransporterna fram till i1 dag

Under perioden 1959-2004 har godstransportarbetet 6kat med 143 pro-
cent [ absoluta tal dr det en 6kning fran drygt 38 miljarder tonkilometer
ar 1959 till ndrmare 94 miljarder tonkilometer &r 2004. Mellan &ren 1994
och 2004 har det 6kat med 18 procent, vilket i absoluta tal ar drygt 14
miljarder tonkilometer.
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Figur 21.1. Godstransportarbete i Sverige, miljarder tonkilometer. Kélla: SIKA

Vigtrafiken, inklusive utldndska lastbilar, svarar f6r den storsta kningen
bade relativt och absolut. Okningen av vigtrafiken under perioden 1991—
2004 dr ndrmare 10 miljarder tonkilometer vilket motsvarar en tillvéxt
med 35 procent. Sjofartens godstransportarbete har under perioden 1991—
2004 okat med drygt 7 miljarder tonkilometer eller 35 procent. Under
samma period har transportarbetet med jarnvdg okat med 1,8 miljarder
tonkilometer vilket motsvarar en okning med 9 procent. Jarnviagens
transportarbete for 2004 uppgick till 20,6 miljarder tonkilometer vilket dr
den hogsta nivadn ndgonsin.

Medan utrikes fraktgods pé svenska flygplatser har ¢kat under den
foregéende tiodrsperioden sé har utvecklingen for inrikes fraktgods 1 stort
sett haft en motsatt utveckling. Inrikes fraktgods med flyg utgjorde ar
2004 endast tva procent av den totala flygfrakten.
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Figur 21.2. Inrikes fraktgods péa svenska flygplatser, ton. Kélla SIKA Luftfart 2004 Statistik
2005:1.

Godstransportsystemet

Godstransportmonstren i Sverige dr forhallandevis stabila dver tiden och
trafikslagen kompletterar i stor utstrackning varandra. Det finns en upp-
delning av den svenska transportmarknaden i vissa huvudsegment som
vart och ett domineras av ett visst trafikslag och de transportvolymer som
finns 1 dessa segment utgor betydande delar av de totala volymerna. De
godstransporter som har gatt pd jarnvig eller fartyg fortsitter alltjamt
med detta i hog grad. Tillvdxten av godstransporter har framst skett pa
vig varfor jarnvdagens och sjofartens totala andel av de inrikes transpor-
terna minskat. Detta beror dock inte i forsta hand pé forsamrad konkur-
renskraft utan péd strukturforidndringar pa godstransportmarknaden och
den péverkan det har pd transportefterfragan.

Lastbilstransporterna domineras av transporter med jord, sten, grus och
sand (métt 1 ton) men omfattningen av dessa transporter minskar over
tiden. Varugrupper som 6kat sedan 1980-talet avseende transporterat ton
gods &r styckegods, rundvirke och livsmedel. Dessa varugrupper dr dven
storst métt i tonkilometer. Av dessa varuslag dr det transporter av rund-
virke som i ndgon storre omfattning dven transporteras av jarnvdgen. |
figur 21.1 framgar det att lastbilstrafiken har 6kat i omfattning de senaste
femtio dren medan omfattningen jarnvédgs- och sjofartstransporter har
varit relativt konstant 6ver tiden. For att ge en bild av var fordndringarna
1 vigtrafiken sker har en uppdelning av vigtransporternas marknadsseg-
ment 1 olika avstdndsklasser (métt i ton) gjorts. De svenskregistrerade
lastbilarna (6ver 3,5 ton maximilastvikt) transporterade 1980 drygt 380
miljoner ton. Motsvarande siffra &r 2004 var 318 miljoner ton. Den totala
godsmingden som transporteras pd vig har alltsé gitt ner med Gver 15
procent pa drygt 20 ar.

Av figur 21.3 och 21.4 framgér det dven att godsméngderna vid lokala
transporter (kortare dn 2,5 mil) har minskat kraftigt. Det som Okar &r
godsméngderna vid lastbilstransporter 6ver ldngre avstand.
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Figur 21.3. Godstransporter i Sverige med svenska lastbilar, miljoner ton. Kélla: SIKA;
Inrikes och utrikes trafik med svenska lastbilar, ar 2004.
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Figur 21.4 Godstransporter i Sverige med svenska lastbilar, miljoner ton fér olika avstands-
klasser. Kélla: SIKA; Inrikes och utrikestrafik med svenska lastbilar, ar 2004.
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Figur 21.5 Godstransporter i Sverige 2003 férdelade pa avstand, miljarder tonkm. Kalla:
SIKA.

Utvecklingen av utrikes godstransporter

I utrikeshandeln spelar sjéfarten en betydligt stérre roll dn for inrikes
varutransporter. Nistan hela den svenska utrikeshandeln gér sjovigen.
Av det totala godsflodet 1 ton ankommer och avgar mer dn 80 procent
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med lastfartyg. Vardemaéssigt dr ddremot lastbilstrafiken i kombination
med firjetrafik viktigast for utrikeshandeln. Mellan 50 och 60 procent av
utrikeshandeln mitt i kronor transporteras med lastbil och farjor.

Enligt SIKA:s prognos Okar internationella transporter mer &n
inhemska. Enligt prognosen berdknas fordndringarna av utrikeshandelns
fordelning pa landergrupper bli relativt stora. Varuexporten (métt i kro-
nor) till Central- och Osteuropa, inkl. Turkiet beriknas 6ka frin omkring
7 procent ar 2001 till ndrmare 14 procent ar 2020. Andelen av varu-
exporten till Visteuropa (utom Norden) berdknas under samma period
minska fran 46 procent till 36 procent™.

Det svenska handelsutbytets fordelning i1 ton, enligt en grov varu-
gruppsindelning, uppvisar en stabilitet dver tiden. Sverige importerar
fortfarande till storsta delen rdolja och exporterar révaror, sdsom jirn-
malm och papper. Av allt gods som lossas 1 Sverige med utrikessjofarten
ar rdoljan fortfarande den dominerande varugruppen. Trots att den har
minskat sedan borjan av 1990-talet utgor den ca 25 procent. Andra sta-
bila produkter &r rundvirke och oljebaserade produkter. Nér det géller det
gods som lastas i Sverige for vidare transport till omvérlden svarar olje-
produkter, trdvaror, jirnmalm och pappersprodukter for de storsta voly-
merna. Dessa fyra produkter stir for omkring 50-60 procent av alla las-
tade utrikes transporter som transporteras med utrikessjofart, matt i ton.

Aven om det rader stabilitet har utrikeshandelns varusammansittning
fordndrats sedan 1980-talet. Exporten och importen 6kar inte lika snabbt
i vikt och volym som i vérde. Sveriges varuimport och varuexport, mitt i
ton, har 6kat med ca 20 procent respektive 17 procent sedan borjan av
1980-talet. Vérdet pa varuimporten och varuexporten, mitt i fasta priser,
har 6kat med néstan 150 procent respektive 240 procent. Detta &r ett
uttryck for att hogvérdiga varor som t.ex. elektroniska produkter och
lakemedel far allt storre betydelse 1 varuflédena och att de genomsnittliga
varuvérdena okar. En storre andel hogvirdiga varor gynnar snabba trans-
portmedel som kan utféra transporter med hog frekvens, flexibilitet och
transportkvalitet 1 6vrigt, dvs. i1 forsta hand lastbilstransporter och flyg-
frakt.

Den flygbefordrade godsméngden 6kade kraftigt under hela 1990-talet
fram till 2000. Efter en kraftig nedgdng 2001 vénde utvecklingen &ret
dérpa och volymerna 6kade igen for att dédrefter minska (se figur 21.7).
Flygfrakten ar liten till volym men forhallandevis stor till vdrdet. Ju
langre avstind desto viktigare &r flygfrakten beroende pa att flygets
snabbhet blir mer betydelsefull samtidigt som kostnaden per tonkilome-
ter for flygfrakt sjunker avsevért da strdckan dkar. Om man ser till véardet
(berdkning for 2000) fraktades drygt 15 procent av den totala utrikeshan-
deln med flyg. Avstindets betydelse illustreras av att endast 5 procent av
utrikeshandelsviérdet utgjordes av trafik till och fr&n EU medan motsva-
rande andel for fjarran beldgna ldnder, sdsom USA och Japan, uppgick
till dver 50 procent.

% SIKA Rapport 2005:9.
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Figur 21.6 Utrikeshandeln i vikt och vérde. Index 1990=100. Kélla SCB.
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Figur 21.7 Utrikes fraktgods péa svenska flygplatser, ton. Kélla SIKA Luftfart 2004 Statistik
2005:1.

21.2 Prognos dver utvecklingen av godstransporter 1

Sverige

SIKA har pé regeringens uppdrag redovisat en prognos for transporternas
utveckling till 2020 (SIKA Rapport 2005:6). De viktigaste drivkrafterna
bakom transporternas utveckling dr befolknings- och sysselséttningsfor-
andringar samt den allmdnna ekonomiska utvecklingen med &tféljande
forandringar i bl.a. ndringslivets struktur och utrikeshandel. Utover dessa
drivkrafter dr den tekniska utvecklingen och politiska beslut av betydelse
for utvecklingen av godstransporternas struktur och volym.

De ekonomiska scenarier som SIKA:s prognos om transporternas
utveckling till 2020 baseras pd dr Langtidsutredningen (LU) 2003/04.
Prognoserna utgar fran 2001 och berdknas till 2020, prognoserna redovi-
sas inte for mellanliggande &r. Prognosen bygger pa foljande yttre anta-
ganden 2001-2020*.

“ F5r mer detaljerade beskrivningar hinvisas till SIKA Rapport 2005:9 samt SIKA Rapport
2005:7.
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BNP-tillvéxt per ar 1,9 %

BNP-tillvéxt per capita och &r 1,4 %

Befolkningsokning 2001-2020 9%

Sysselséttningsokning 2001-2020 6 %

Export, tillvaxt kronor per ar 42 %

Import, tillvaxt kronor per ar 4,6 %

Transportinfrastruktur 2020 Bestar av dagens infrastruktur och
beslutade investeringar som antas vara
avslutade under prognosperioden.

Det totala godstransportarbetet i Sverige berdknas oka fran 98,7 till
119,2 miljarder tonkilometer per &r mellan 2001 och 2020, vilket mot-
svarar en 6kning med 21 procent.

Okning tonkm

2001 2020 2001-2020 Okning %
Vag®' 41,0 53,4 12.4 30%
Jarnvag 19,0 224 3,4 18%
Szji)'fartllastfartyg 38,0 42,5
4 4,5 12%
Sjofart/farjor 0,7 0,9 0,2 34%
Summa 98,7 119,2 20,5 21%

Tabell 21.8 Prognos fér godstransportarbetets utveckling i Sverige 2001-2020, enligt LU-
scenariot, miljarder tonkm. Kélla: SIKA Rapport 2005:9.

Godstransportarbetet pd vdg berdknas 6ka med 30 procent och gods-
transportarbetet pa jarnvdg med 18 procent mellan 2001 och 2020.
Godstransportarbetet pa svenskt territorialvatten berdknas Oka med
12 procent for lastfartyg och for férjor 34 procent under motsvarande
period. Den 1 svenska hamnar lastade och lossade godsméngden berdknas
oka med ca 20 procent.

Fram till 2020 berdknas transporten av tunga ravaror minska i bety-
delse, relativt sett, medan gods som har ett hogt véirde i forhéllande till
vikten berdknas att oka.

Analyser med ett hogre rdoljepris

SIKA har berdknat de hogre raoljeprisernas paverkan pa den totala trans-
portvolymen och dess sammansittning jamfort med huvudscenariots
antagna 21 US-dollar per fat*. Med hogre raoljepriser beriknas
transportarbetet pa jarnvdg 6ka mer dn 1 huvudscenariot, exempelvis kan
Okningen bli ndrmare 20 procentenheter storre med ett rdoljepris pa 74
US-dollar per fat, allt annat lika. Fér godstransporter p&d vdg och med

I Nivan pé transportarbetet ar 2001 skiljer sig i tabell 21.8 jamfort med 21.1. Till storsta
delen beror detta pa osdkerheter om omfattningen av de utléindska lastbilarnas transporter i
Sverige.

2 Olika antaganden om fartygens rutter genom svenskt territorium gor att tonkm inte
stimmer Overens med officiella statistikpublikationer. Statistiken utgar alltid fran den
kortaste stréickan.

* SIKA PM 2005:19.
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fartyg innebdr hogre rdoljepriser en lagre okningstakt. Omfordelningen
av transporter till jirnvdg berdknas inte ske om det antas att elpriset okar
1 samma takt som rdoljepriset. De berdknade Overflyttningarna till jarn-
vig bor 1 viss man ses som teoretiska och inte praktiskt genomforbara,
givet den for 2020 antagna jarnvégskapaciteten. I den analys som gjorts
av SIKA ingér inte nagot antagande om att hogre raoljepriser skulle leda
till en snabbare teknisk utveckling av fordon for att erhalla en lagre
bransleforbrukning. De kénslighetsanalyser som dr gjorda med de hogre
rdoljepriserna dr av naturliga skél osékra. Stora fordndringar medfor san-
nolikt patagliga anpassningar i hela ekonomin och pé lidngre sikt ocksé
fordndringar 1 den fysiska strukturen och kanske introduktion av helt nya
transportlosningar**.

Huvud- | Réoljepris | Raoljepris | Réoljepris | Raoljepris

scenario 50% 74% 102% 102%

Raoljepris elpris-

218 6kning

Vag +30% +21% +17% +12% 19%

Jarnvag +18% +33% +41% +49% 19%

Sjofart/ +12% +9% +6% +1% 6%
lastfartyg

Sjofart/farjor +34% +28% +24% +20% 16%

Totalt +20% +18% +17% +14% 13%

Tabell 21.9 Beréknad utveckling av godstransportarbete i Sverige mellan 2001 och 2020
med olika nivaer pa raoljepriset. Kélla: SIKA PM 2005:19.

Alternativa framtidstudier

Langsiktiga utblickar mot framtiden kan goras pé flera sétt. Ett sétt dr att
beskriva nagra olika tdnkbara utvecklingar med scenarier. De ovan redo-
visade prognoserna bygger i princip pa denna teknik. Ett annat sétt ar att
utgd ifran ett eller flera langsiktiga mal, beskriva en framtidsbild som
uppfyller dessa mal och nagra vigar att na dit. Denna teknik kallas ofta
back-casting. Ett lampligt mal att utgé ifrdn for en back-casting studie &r
miljokvalitetsmalet Begriansad klimatpdverkan som kriver kraftigt redu-
cerade utsldpp av koldioxid. Ett exempel pd en back-casting studie av
transportsektorn dr projektet Férder i framtiden som bl.a. redovisats 1
KFB-rapporterna 1997:7 och 2000:66. Regeringen ser ett véirde i att
alternativa framtidsstudier anvénds i syfte att minska osékerheten om
vilka atgirder som dr ldmpliga i det 1anga tidsperspektivet.

21.3 Logistik, mer dn godstransporter

De tjénster som godstransporterna utgor skiljer sig pa avgorande punkter
frdn persontransporttjdnsterna. For det forsta saknas helt den involvering
1 produktionen av tjdnsterna som samhillet har inom ramen fo6r upphand-
ling av kollektivtrafik pé regional och nationell niva nir det géller gods-
transporter. Staten har hér i stéllet sin huvudsakliga roll som den som
skapar forutsdttningar for aktérerna pd en fri godstransportmarknad.

# STKA PM 2005:19.
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Denna roll har blivit tydligare till foljd av den avreglering av markna-
derna som skett i Europa under de senaste decennierna. Forutséttningar
skapas via investeringar i och drift av infrastrukturen samt genom skatter,
avgifter och regelverk dels nationellt, dels inom EU:s gemensamma
transportmarknad.

For det andra dr godstransporterna numera alltmer integrerade i nér-
ingslivets logistikkedjor, i forflyttningen av produktionsresurser mellan
olika foraddlingsstédllen fran ravara till konsumtion. Det &r i och for sig
sjdlvklart att godstransporter alltid &r en funktion av en efterfrigan pa
forflyttning av varor. Det som numera bendmns logistik dr emellertid ett
uttryck for att verksamheten pd marknaden &r s mycket vidare dn enbart
transporter fran en punkt till en annan punkt. Informationséverforing &r
exempelvis en 1 manga fall lika kritisk punkt 1 en effektiv logistikkedja
som sjdlva den fysiska transporten och &gnas stort intresse inom
branschen. En 6kad medvetenhet om logistikens betydelse och kostnad i
produktionen har inneburit att industriforetagen &dgnat stor kraft &t att
finna integrerade kostnadseffektiva processer. Optimering av lagerhall-
ning av olika produkter i forhéllande till transporter har skett under lang
tid men har nu accelererat i takt med naringslivets utveckling mot 6kad
forsédljning dver grianserna, mot storre foretagskoncerner genom fusioner
och forviarv och mot kortare ledtider for en ny produkt att nd marknaden.
De svenska godstransporterna blir alltmer uttalat delar 1 internationella
floden, inte sédllan inom ramen fér samma kunds globala produktions-
system. Sammantaget har trycket pd kostnadsminskningar for godstrans-
porter successivt okat.

Det 4r mot denna bakgrund som den pégdende utvecklingen inom
logistikbranschen bor ses. Just nu kan en viss tudelning av marknaden
noteras utifrdn tva olika synsitt. Antingen tillhandahélls allt som en
transportkund kan begira hos en och samma tjénsteleverantor eller efter-
frdgas den samlade kompetensen hos flera transportleverantorer, var och
en specialiserad pa olika deltjénster.

Det forsta synséttet dr drivkraften bakom den kraftfulla trenden av
fusioner och internationella koncerner #dven bland logistikforetag.
Utvecklingen é&r ett svar pa tillverkningsindustrins och handelsforetagens
fusioner och satsningar pa att upphandla vissa delar av en verksamhet
som tidigare drevs i egen regi. Transportkunden erbjuds pé detta sétt ett
komplett logistikuppldgg av en stor gransoverskridande leverantor. Med
sadana logistikforetag kan foretagen dgna sig at sin kdrnverksamhet, att
producera och sélja varor, och ldmnar logistiken till en extern partner. De
stora logistikkoncernerna kan genom stora stabila floden av gods dess-
utom ofta erbjuda mindre lokala kunder en véltdckande kostnadseffektiv
transportservice.

Foretag som dédremot vill behélla en egen kontroll 6ver sin logistik
bygger i stillet egna nitverk med mindre transport- och logistikforetag.
De interna logistikavdelningarna handlar upp tjdnster av de basta trans-
port- och logistikaktorerna for respektive region och har ett ndra samar-
bete med sina underleverantdrer. De konkurrenskraftigaste transportfo-
retagen pa de lokala marknaderna kopplar ihop sig med kundernas logis-
tiksystem. De stora multinationella logistikforetaget tvingas med nod-
vindighet till ett visst métt av standardisering och kan dérfor inte svara
upp mot alla kunders 6nskemél vilket ger de lokala nischféretagen moj-
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ligheter att med en mindre organisation erbjuda mer flexibla 16sningar.
Sddana mindre men effektiva nischoperatorer dr ocksd ofta finansiellt
uthalliga att ansvara for vissa delar av en logistikkedja hos storre kunder.

Sammantaget sker konkurrensen inom logistikmarknaden alltmer
utprdglat mellan olika transport- och logistikkedjor och mindre mellan
olika trafikslag. De stora logistikforetagen har inom sin produktion en
intermodal palett av trafikformer i avsikt att kunna moéta kunders krav pé
anpassade, ofta internationella uppldgg. De mindre nischforetagen i
logistikbranschen dr ofta specialister pd en viss typ av transporter men
ingar i transportkedjor som styrs av stora industri- och handelsforetags
logistikavdelningar med samma intermodala synsitt.

Nér EU, staten och myndigheter i sitt forutsidttningsskapande trans-
portpolitiska arbete soker padverka godstransportsystemet dr det mot den
hir bakgrunden nodvindigt att ta hinsyn till hela logistikmarknadens
funktion och inte enbart fokusera pa den fysiska transporten frén ett stélle
till ett annat. Inte minst framgér att behovet av en dialog 6kar inte bara
med transportforetag utan ockséd med varudgarna och niringslivet.

21.4 Utvecklingstendenser med betydelse for intermodala
godstransporter

Strdvandena efter att 6ka samverkan mellan trafikslagen i de fall detta ar
effektivt har varit en utgangspunkt for ménga transportpolitiska over-
viaganden. Inledningsvis gér det att konstatera att de flesta transportlos-
ningar, med undantag av direkttransporter pd vég, dr mer eller mindre
intermodala. Vid en analys av mgjligheten att 6ka de intermodala trans-
porterna bor de olika lasttypernas andel av det totala godsflodet beaktas.
Med lasttyp menas pé vilket sétt en vara dr lastad. Hur godset dr lastat
har ofta en avgorande betydelse for hur godset hanteras i intermodala
transportkedjor eller om det 6verhuvudtaget har mojlighet att ingé i en
sddan kedja. Ar 2001 utgjorde det enhetslastade godset 6 respektive 10
procent av avgdende respektive fran utlandet ankommande gods matt i
godsets vdrde. Mitt i vikt &r motsvarande andelar 6 respektive 3 procent.
Eftersom det enhetslastade godset generellt sett dr bast lampat for inter-
modala transporter innebdr detta en begrinsning av de totala overfo-
ringspotentialerna.

Det bor noteras att d&ven andra godstyper, t.ex. sdgade trdvaror, fast
bulk som packas om till storsdck samt flytande bulk kan ingd i intermo-
dala transportkedjor. Intermodala godstransporter hdvdar sig bédst pa
langre avstand till f6ljd av att kostnaden for omlastning da blir lagre 1
forhallande till den totala kostnaden for transporten. Tidigare har det ofta
talats om en grans pd 50 mil dér en intermodal transport kostnadsmassigt
kan konkurrera med en direkttransport. I dag talar dock mycket for att
konventionell kombitrafik, dvs. lastbil — jarnvig — lastbil, kan bli konkur-
renskraftig dven pa avstdnd ner till 30 mil. For systemtransporter med
container kan brytpunkten for 16nsamhet ligga &nnu ldgre. Inom EU talar
man om intermodala transporter pd 15 till 20 mil. Konkurrenskraften
beror ocksé pa vilken typ av gods som transporteras, vilka tidskrav kun-
den har och vilka geografiska och produktionstekniska férhéllanden som
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radder. Dessutom paverkas konkurrenskraften av miangden gods som skall
fraktas 1 den aktuella relationen.

Det finns ett antal faktorer inom transportomradet som talar for nya
och forbittrade mojligheter for den intermodala trafiken. Nedan beskrivs
nagra sadana utvecklingstendenser samt nigra tendenser som talar till
nackdel for en 6kning av intermodala transportkedjor. Den 6kande kom-
plexiteten och den forhéllandevis snabba fordndringstakten inom trans-
portbranschen bidrar dock till att det inte &r entydigt att en viss utveck-
lingstendens gynnar, forhaller sig neutral till eller missgynnar utveck-
lingen av de intermodala transporterna. De senaste arens utveckling totalt
sett pekar enligt regeringens beddmning pd goda mojligheter for de
intermodala transporterna att utvecklas. Det giller for transportbranschen
att 1 samverkan med sina kunder och med staten som forutsidttningsska-
pare tillvarata dessa mgjligheter.

Intressant att notera &r dven det okade inslaget av skrdddarsydda 16sa
lastbdarare som transporteras direkt mellan industrianliggningar med
jirnvig eller sjotransport. Aven om det ror sig om foretagsinterna floden
utanfor de vanliga intermodala kedjorna skapar dessa transporter floden
som paverkar dimensioneringen av infrastruktur och trafik. Detta far i sin
tur effekter pa den Gvriga transportmarknaden.

Foljande utvecklingstendenser talar for intermodala transporter:

— Okat och mer koncentrerat transportarbete,
— Okad miljoprofilering,

— oOkad andel enhetslastat gods,

— utvecklingen inom logistikbranschen,

— storre fordon och farkoster samt

— politiska initiativ.

Okat och mer koncentrerat transportarbete i kombination med okad miljo-
profilering

Det totala transportarbetet 1 samhéllet okar till f6ljd av 6kade godsméng-
der men ocksa av att de enskilda transporterna blir langre. Kundernas
onskemadl och ett okat miljomedvetande i samhéllet paverkar valet av
trafikslag. Logistikforetagen utvecklar kontinuerligt transportproduktio-
nen med utgdngspunkt fran bl.a. samhaélleliga restriktioner och nya kund-
krav. En foljd av denna utveckling har blivit en stérre koncentration av
de befintliga godsflodena och det brukar talas om tjockare floden. Detta,
1 kombination med ©kade transportavstdnd och 6kad samlastning, talar
for en utveckling av de intermodala transporterna.

Okad andel enhetslastat gods

I takt med att allt fler godsslag lastas i container har antalet konventio-
nella styckegodsfartyg minskat. Aven godsslag med lagt varuvirde, till
exempel sagade triavaror och olika former av gods i bulk kan i dag lastas
1 container. Den faktiska utvecklingen och de framtida prognoserna for
den globala containermarknaden dr mycket gynnsamma. For aren 2005
till 2008 berdknas det globala antalet hanterade containers ha en arlig
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okningstakt pa 6 till 10 procent. Ytterligare nagot som talar for det
enhetslastade godsets utveckling &r att sambandet mellan ekonomisk till-
viaxt och tillvixt av containertrafiken blivit svagare under de senaste
gren. Aven i tider med svag ekonomisk tillviixt har containertrafiken pa
den globala nivan visat en kraftig tillvixt och andelen containerfartyg av
de bestillda fartygen &r stor. Denna utveckling forbattrar mojligheten att
skapa intermodala transportkedjor dir sjofarten #r en del av kedjan. Aven
samarbetet mellan vdg- och jarnvdgstrafik gynnas av en okad andel
enhetslastat gods.

Strukturomvandling inom logistikbranschen

For att kunna mota de allt mer internationaliserade industri- och handels-
foretagens krav pa helhetslosningar har logistikféretagen blivit storre,
bl.a. genom uppkdp. Inom végtransportsektorn dr majoriteten av trans-
portforetagen dock fortfarande smé dkerier med en enda bil, och i de fall
de arbetar med enhetslastat gods sker detta ofta som underleverantor till
de storre transportdrerna. For att kunna vixa soker sig logistikforetagen
till marknader dir de kan erbjuda nya och utvecklade produkter. Detta
har lett till ett antal stora europeiska foretag som dr mer kompletta nér det
géller att kunna erbjuda kombinationer av trafikslag. Andelen tredje-
partslogistik, dvs. uppbyggnad av logistik- och transportsystem for kun-
der utan att sjdlv forfoga dver egna produktionsresurser, 6kar ocksa kon-
tinuerligt. Dessa trender kan leda till ett mer trafikslagsdvergripande per-
spektiv och till 6kade samlastningsmdjligheter inom foretagen. Utveck-
lingen under de senaste aren har lett till forbattrade mojligheter for de
intermodala transporterna eftersom logistikforetagen inom ramen for den
egna verksamheten forfogar over fler trafikslag. Denna utveckling géller
ocksd foretag som tidigare varit renodlade &keriforetag. Aven rederier
har blivit storre vilket 6kar deras mojligheter att uppfylla kundernas krav
pa dorr- till dorrlosningar i konkurrens med 6vriga logistikforetag.

Storre fordon och fartyg

Inom vigtrafiken har storleken pa fordonen okat till f6ljd av att den
tillitna maximala ldngden for lastbil med slédp och semitrailerkombina-
tioner har 6kat. Detta har delvis skett till f6ljd av en harmonisering av
regelverket inom EU. Dagens maximildngder inom EU, och de sirskilda
regler som giller for Sverige och Finland (25,25 meter), kommer troligt-
vis att utgora en begrinsning under ett antal ar framover. Aven fartygen
har blivit stérre och i dag finns ca 440 fartyg som kan lasta 6ver 4 000
containrar av storleken 20 fot (TEU). Nytillskotten i1 kapacitet sker ocksa
1 de allra storsta storleksklasserna, dvs. upp till 8 000 TEU. P4 jarnvégs-
sidan okar lastmidngden ocksd genom ldngre och tyngre tagsitt vilket
leder till stordriftsfordelar och ldgre styckkostnader. Denna trend mot-
verkas dock 1 viss mén av att de intermodala transporterna okar sin
marknadsandel eftersom de intermodala transporterna har en ligre last-
faktor dn konventionell vagnslasttrafik. For samtliga trafikslag finns dock
begriansningar i form av dimensionerande infrastruktur och lagstiftning.
Det faktum att vigfordonens maximala storlek, givet dagens regelverk, i
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stort sett dr nddd i kombination med mojligheter till en 6kning av storle-
ken av enheterna inom jarnvdg och sjofart, innebar att det kan vara en
faktor som talar for en 6kning av den intermodala trafiken.

Utvecklingstendenser for och emot intermodalitet

En europeisk utblick visar att minga ldnder gor omfattande satsningar for
att fraimja och utveckla intermodala transporter. Investeringsstdd 1 termi-
naler &r vanligt och gors allmént utifrdn en vilja att dverfora gods fran
lastbilstransporter till jarnvdg och sjofart. I nigra lander deltar staten
aktivt bade i planering och vid finansiering av terminalinfrastruktur.
Aven direkta omlastningsstod forekommer. Det finns emellertid ocksa
nagra utvecklingstendenser som talar till nackdel for intermodala trans-
porter, t.ex. 6kande varuvirde, 6kad andel direktdistribution och mindre
sandningsstorlekar, komplexare logistiksystem och tkade kundkrav samt
brister i samhillsplaneringen.

Tvé tredjedelar av utrikeshandeln miétt 1 volym bestar av varor med
lagt varuvdrde. Varuvidrdet i utrikeshandeln okar dock. Till exempel
okade vérdet av den samlade exporten frdn Sverige under 1990-talet med
110 procent i lopande priser. En viss avmattning i okningstakten kan
dock ses under aren efter 2000. Okningstakten for virdet av importen
foljer samma monster dven om nivan varit nadgot lagre. Tillvixten av
utrikeshandeln, matt i vikt, har under samma period varit cirka 30 pro-
cent och varor med hogre varuvérde fraktas i storre utstrickning med
lastbil. Hogre kvalitetskrav som avser transporttid, tillforlitlighet, flexi-
bilitet och lag skadefrekvens talar dock mot att varor med hogre varu-
vérde skulle fraktas intermodalt om inte dessa krav kan hanteras tillfreds-
stdllande, exempelvis genom en okad anvindning av 16sa lastbdrare och
roro-16sningar.

Vissa varugrupper gér i 6kad omfattning direkt fran producent till
kund, utan att forst transporteras till ndgon form av terminal eller cen-
trallager. Detta leder till mindre sd@ndningsstorlekar och mer spridda f16-
den som &dr mindre ldmpade f6r intermodala transporter.

I takt med att transportbranschen erbjuder mer omfattande tjanster och
forsoker forbéttra sin produktivitet blir logistiksystemen allt mer kom-
plexa. Detta, 1 kombination med kundkraven pa snabb respons och flexi-
bilitet, talar for lastbilstrafik fran dorr till dorr.

For att de intermodala transporterna skall kunna utvecklas krédvs att
samhdllet skapar forutsittningar for detta i den fysiska planeringen. Nér
t.ex. kombiterminaler skall etableras &r det 1 dag i vissa fall svart att fa
tillgdng till passande markomraden pa platser som é&r effektiva, sett
utifran samhéllets och den totala transportapparatens perspektiv.

21.5 Hinder for utveckling av intermodala transporter

Forhoppningarna om att kunna utveckla och 6ka de intermodala trans-
porterna har under en lang period varit mycket héga. Det politiska intres-
set for att stodja intermodala transporter har varit stort, inte minst inom
EU. Den faktiska utvecklingen av de intermodala transporterna med l6sa
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lastbdrare har dock inte infriat dessa forhoppningar. Utvecklingen har
trots statliga insatser varit relativt mattlig.

Med utgingspunkten att kunden 4r den centrala aktéren kan det kon-
stateras att de intermodala transporterna med 16sa lastbédrare inte varit
tillrackligt attraktiva i jimforelse med andra transportalternativ pd mark-
naden. De allra senaste aren har dock uppvisat en positiv utveckling.

De hinder som finns for utvecklingen av intermodala transportkedjor
verkar framst vara av administrativ och ekonomisk karaktir. De rent tek-
niska hinder som finns for en positiv utveckling dr ddremot, enligt flera
intressenter pa godstransportmarknaden, av mindre betydelse. Lastkapa-
citeten vid en intermodal transport jamfort med en transport med ett tra-
fikslag dr dock ett hinder av teknisk natur. Med en bittre viktrelation
mellan nyttolasten och sjdlva lastbdraren skulle forutsédttningarna for den
intermodala trafiken forbittras.

Bland de hinder som kan bendmnas som administrativa finns standar-
diseringsfragor, fordelning av kapacitet pa jarnvdgsnitet samt ansvars-
och sédkerhetsfragor. For standardiseringsfrdgorna betonas vikten av att
den framtida tekniska utvecklingen baseras pa existerande standard for
de vanligaste befintliga lastbararna i Europa, dvs. 7,82 meters vixelflak,
13,6 meters padhidngsvagn samt 20- och 40-fotscontainrar. En fortsatt
utveckling av sddana lastbérare ger forutsittningar for béttre fyllnadsgrad
med mojligheter till 6kad anvidndning av standardmoduler. En 6kad
anvidndning 1 Europa av modulfordon med ménga axlar och laga medel-
axelvikter skulle ocksé innebdra 6kade mojligheter for det enhetslastade
godset. Modulfordon med kombinationen vixelflak (7,82 meter) och
pahdngsvagn (13,6 meter) kan ocksd anvéndas for att transportera de
vanligaste 20- och 40-fotscontainrarna och didrmed direkt paverka moj-
ligheterna att kombinera lastbilstransporter med jarnvdg och sjofart.
Godstransportdelegationen anser att Sverige bor verka for att fler lander 1
Europa tillater langre lastbilskombinationer eftersom dessa, forutom att
de underléttar intermodala transportkedjor, ocksd har fordelar nér det
géller miljopaverkan och transportekonomi genom att antalet fordon pa
vigarna kan reduceras. | dag &r si langa fordon bara tilldtna 1 Sverige och
Finland vilket forhindrar effektiva kombitransporter mellan Sverige och
ovriga Europa. Regeringen anser att ytterligare harmonisering pd detta
omrade &r angeldgen. Regeringen anser vidare att effektiv samverkan
mellan védg- och jarnvégstransporter bor kunna oka jarnvédgens konkur-
renskraft betydligt. Nar det giller trafiksdkerheten dr en minskning av
antalet fordon pé védgarna av betydelse och en sddan minskning bor i1 viss
man uppvéga de risker en 6kad fordonslédngd kan innebéra.

Bristen pa standardisering av informationssystem for snabbare identifi-
ering av gods och lastbérare dr ocksa ett hinder for utvecklingen av den
intermodala trafiken.

Vid kombitrafik med vdg och jarnvig kan ett hinder vara att godstrafi-
ken har svért att hdvda sig mot persontrafiken vid konkurrens om sparka-
pacitet. For att vissa uppldgg med kombitrafik skall vara mojliga att
genomfora kravs tillgang till tgldgen under dagtid.

Fragor om ansvar och sdkerhet i transportsystemet i stort men ocksa
frdgor om lastsdkring kan utgéra problem vid intermodala transporter.
Avsaknaden av trafikslagsovergripande bestdmmelser och olika regel-
verk mellan trafikslagen innebér effektivitetsforluster 1 form av tids-
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odande kontroller lings den intermodala kedjan. Detta giller ocksa
avsaknaden av ett harmoniserat internationellt regelverk.

De flesta av dessa administrativa hinder kan ocksé betraktas som eko-
nomiska. Alla hinder gér att 16sa, frdgan &r bara till vilken kostnad for
transportsektorns aktorer och for samhdllet. Ett renodlat ekonomiskt hin-
der dr dock fragan om hoga initialkostnader vid utveckling och mark-
nadsintroduktion av nya intermodala transportlosningar. Det dr inte
ovanligt att det tar tre till fyra ar innan de berérda aktorerna far till stand
den beldggning som krivs for att transporten skall bli I16nsam. Om inter-
modala I6sningar skall kunna komma in p& nya delmarknader kréivs ofta
investeringar som &r svéra att realisera for enskilda kunder och operato-
rer med hénsyn tagen till de risker som &r forknippade med de héga initi-
alkostnaderna.

21.6 Samverkan mellan staten och niringslivet

Regeringen bemyndigade den 20 juni 2002 chefen for Néringsdeparte-
mentet att tillkalla en kommitté med uppdrag att 1dmna forslag till atgér-
der fran statens sida for att framja samverkan mellan trafikslagen och
analysera prissittningen av infrastrukturen i syfte att uppna konkurrens-
neutralitet mellan trafikslagen. Kommittén som bestod av representanter
for ndringslivet och trafikmyndigheterna samt Vinnova antog namnet
Godstransportdelegationen 2002. Den arbetade enligt direktiv (dir.
2002:98) och tillaiggsdirektiv (dir. 2003:65). I delbetinkande SOU
2003:39 Godstransporter i samverkan, presenterade delegationen en
analys av vilka hinder som finns for en 6kning av den intermodala trafi-
ken och behandlade fragor om forskning och utbildning inom godstrans-
portomradet. Fragan om terminalernas roll i det intermodala transport-
systemet har varit en central del av delegationens arbete. En ytterligare
uppgift for delegationen har varit att f6lja och frimja svenskt arbete i
internationella organ inom godstransportomradet samt att ldmna forlag
till strategier for det internationella arbete som bedrivs av regeringen och
myndigheterna inom omrédet. I sitt slutbetinkande SOU 2004:76 Gods-
transporter — noder och ldnkar i samspel 1agger delegationen fram en rad
forslag som behandlas i avsnitt 12 om trafikslagens kostnadsansvar, 1
avsnitt 13 om internationellt samarbete pa transportomradet och i avsnitt
22 om framjande av intermodala godstransporter.
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22 Ett samordnat godstransportsystem

22.1 Strategiska logistiknoder

Regeringens bedéomning: Strategiska logistiknoder som kombitermina-
ler och hamnar bor utvecklas for att frimja intermodala transporter.
Samordnade I6sningar for olika typer av terminaler bor efterstrivas.

Utredningens forslag: Godstransportdelegationens forslag Gverens-
staimmer 1 stort med regeringens beddmning.

Remissinstanserna: Ar i princip positiva till att utveckla strategiska
logistiknoder men har delade meningar om hur detta i detalj skall uppnaés.

Skillen for regeringens bedomning: Den europeiska savél som den
svenska godstransportmarknaden har sedan lédng tid karaktiriserats av
stark tillvaxt. Det géller i1 synnerhet lastbilstransporter. Denna utveckling
har skett som en del i en ekonomisk tillvixt och organisatoriska forédnd-
ringar av produktionssystem. Okad trafik har i manga fall medfort miljo-
belastning och 6kade olycksrisker. En strategisk utmaning for transport-
politiken &r att bidra till att det sker en frikoppling mellan trafiktillvixt
och trafikens negativa effekter. Viktiga led i detta &r att framja miljovén-
liga och trafiksdkra transportlosningar. Intermodala transportldsningar,
dér jarnvdg och sjofart utnyttjas fullt ut bor darfér understodjas. Vidare
insatser krdvs samtidigt for att gora logistikkedjans samtliga lankar mer
miljoanpassade och mer trafiksdkra. I godstransportsammanhang talas
ofta om strék och noder. I noderna méts straken och de nyttjas av ett eller
flera trafikslag for omlastning, lagring och andra godshanteringsfunktio-
ner. En nod kan bestd av en eller flera terminaler dir terminalen &r en
avgransad andel inom en nod.

De terminaler som har storst betydelse ur ett intermodalt perspektiv dr
kombiterminaler och hamnar. En kombiterminal 4r en terminal dér jarn-
vdg och vdg mots, och den kan vara lokaliserad inom eller i nira anslut-
ning till en hamn.

Vad som ér strategiska noder, kombiterminaler och hamnar ar till viss
del relativt, och det beror pa ur vems perspektiv frdgan betraktas. En
terminal kan vara strategisk for ett foretag eller en region utan att fér den
skull vara strategisk for landet som helhet. Det kan ocksd vara si att en
terminal som anses vara strategisk 1 Sverige inte betraktas som strategisk
ur ett nordiskt eller europeiskt perspektiv.

I Sverige har staten inte spelat ndgon aktiv roll vid planeringen av
logistiknoderna. I andra europeiska ldnder, bl.a. i Tyskland och Italien,
har ddremot insatser gjorts pa nationell niva for att bygga upp ett natio-
nellt system av logistikcentra. I 6vriga Europa &r det ocksé relativt van-
ligt att staten deltar i finansieringen av noderna.

Regeringen anser att ett okat statligt engagemang kan bidra till en
utveckling av strategiska logistiknoder som kan frdmja intermodala
transporter. | de tvd foljande delavsnitten redogor regeringen nidrmare for
atgidrder med syfte att 6ka statens deltagande 1 utvecklingen av kombi-
terminaler och hamnar. Regeringen efterstravar samordnade l6sningar f6r
olika typer av terminaler.
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22.1.1 Kombiterminaler

Regeringens bedomning: Kombiterminalernas samlade infrastruktur
och resurser bor nyttjas mer effektivt. Ett strategiskt ndt av kombitermi-
naler bor pekas ut. Banverket bor fa i uppdrag att foresla vilka terminaler
som skall inga i det strategiska nitet och vilka villkor som skall gélla for
terminalhuvudmin som vill ansluta sig till nétet. Vidare bor Banverket se
over i vilka former verket kan ta ansvar for investeringar, drift och
underhdll 1 spédranldggningar i terminalerna. Banverket bor di dven
ansvara for kapacitetsfordelningen i terminalerna. Prisséttningen bor ske
pa samma sétt som for ovrig jarnvagsinfrastruktur. Banverket bor dven se
over hur ansvaret for hardgjorda ytor kan férdelas mellan terminalopera-
toren och verket.

Regeringen avser med stod av Banverkets forslag avgora vilka termi-
naler som skall ingé i nétet.

Utredningarnas forslag: Godstransportdelegationen har foreslagit att
ett antal strategiska kombiterminaler pekas ut. Terminalhuvudménnen
skall enligt forslaget sjédlva ta stillning till om de vill ingé 1 det strate-
giska nétet av kombiterminaler och ansluta sig till det pa de villkor som
foljer av detta. Staten foreslds genom Banverket ta ansvar for drift och
underhdll samt for investeringar i spéranldggningarna och hardgjorda
ytor 1 dessa terminaler. Banverket skall enligt forslaget fordela nyttjandet
av sparen i de strategiska terminalerna och prissitta nyttjandet med
utgangspunkt fran kortsiktig samhéllsekonomisk marginalkostnad. Dele-
gationen foreslar vidare att de strategiska terminalerna bor utpekas som
riksintresse.

Jarnvagsutredningen foreslar 1 sitt huvudbetidnkande att ett trafikslags-
overgripande program tas fram for den framtida inriktningen av terminal-
strukturen som skall vara kopplat till den 6vergripande infrastrukturpla-
neringen. Staten bor da lyfta fram noder och strdk som man i1 egenskap
av infrastrukturforvaltare har for avsikt att satsa pa.

Remissinstanserna: Remissinstanserna instdimmer i huvudsak med
utredningarnas forslag. Nagra remissinstanser invéander dock mot att spar
och hérdgjorda ytor inom terminalomradena skall ingd i Banverkets
ansvarsomrade. Banverket instimmer i huvudsak i att verket bor fa ett
utokat ansvar for anslutningar till kombiterminaler samt investeringar i
infrastruktur inom vissa terminaler, med undantag for att investeringar i
hardgjorda ytor liksom stod till drift inte skall bekostas av Banverket.

Skélen for regeringens beddmning: Ett effektivt utnyttjande av
transportsystemet forutsétter i ménga fall samverkan mellan trafikslagen.
Kombiterminaler dr en typ av terminaler som regeringen bedémer har en
utvecklingspotential och som dven ger mojligheter att béttre styra godset
till det transportsédtt som lampar sig bast for olika typer av gods och
transportstrackor. Regeringen gjorde redan i propositionen Transportpo-
litik for en hallbar utveckling (prop. 1997/98:56) bedomningen att det
svenska godstransportsystemet bor vara marknadsstyrt. Regeringen star
fast vid denna bedomning, men konstaterar samtidigt att det finns omra-
den dir ett utokat statligt ansvar skulle bidra pa ett positivt sétt till kom-
bitransporternas utveckling. En sddan bedomning ligger i linje med den
politik som drivs inom EU och som innebir att kombitransporter, bl.a.
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genom olika former av stod, gynnas i forhallande till lAngvaga transpor-
ter som enbart sker pa vig.

En kombiterminal &r en terminal ddr vdg moter jarnvdg och som é&r
Oppen for flera trafikutovare. I kombiterminalerna hanteras framst s.k.
enhetsberett gods, dvs. sddant gods som dr lastat 1 containrar, pa véxel-
flak eller i semi-trailer. Godset omlastas genom att lyftas med truckar
eller kranar mellan jarnvdgs- och vdgfordonen. I Sverige finns i dag tjugo
kombiterminaler som hanterar storre méngder gods. Tre av dessa dr pri-
vatdgda. De Ovriga sjutton dgs av Cargo Net, ett bolag som dgs gemen-
samt av den svenska och norska staten genom jarnvédgsbolagen Green
Cargo och NSB. Ansvaret for verksamheten och dgandet av anldggning-
arna och marken inom terminalerna varierar. Banverket &r infrastruktur-
forvaltare pa étta av de sjutton terminaler som &dgs av Cargo Net.

I dag gér griansen mellan terminalens infrastruktur och den anslutande
infrastrukturen dér terminalomradet borjar. Undantag frdn denna princip
rader vid rangerbangédrdar som ingar i statens jarnvdgsnédt. I propositio-
nen Infrastruktur for ett langsiktigt hallbart transportsystem (prop.
2001/02:20) foreslog regeringen att planeringsramen for jarnvidgsinves-
teringar dven bor fa anvindas till statsbidrag till investeringar i termina-
ler som staten inte & huvudman for. I den banhéllningsplan som reger-
ingen beslutat om for perioden 2004-2015 har 1 100 miljoner kronor
avsatts for att mojliggora delfinansiering av anslutningsspér till kombi-
terminaler och industriomrdden. I Sektorsprogram for jdrnviigen (2002)
som tagits fram av Banverket och sektorns ¢vriga aktorer har en gemen-
sam strategi for godsstrdk och noder utarbetats i syfte att underlitta
prioriteringar. Det konstateras att kombitrafiken har en god utvecklings-
potential, men att roller, ansvar och regelverk behover tydliggoras fram-
for allt for kombiterminalerna.

Godstransportdelegationen har berdknat terminalkostnadens andel av
den totala transportkostnaden till mellan 11 och 15 procent. Infrastruk-
turkostnaden 1 terminalen utgoér 1 sin tur ca 20 procent av terminalkostna-
den. Det innebér att infrastrukturkostnaden 1 terminalen utgér 2-3 pro-
cent av den totala transportkostnaden.

Regeringen bedomer att ett utdkat statligt ansvar for infrastrukturen
inom kombiterminalerna skulle minska terminalkostnaden och didrmed
bidra till kombitrafikens konkurrenskraft. Regeringen anser att ett villkor
for ett utokat statligt engagemang i terminalerna &r att de dr oppna for
alla. Banverket, som &dger spéaren fram till terminalerna och ansvarar for
att kapacitetsfordelningen pa dessa spar sker pa icke-diskriminerande
grunder, bor enligt regeringens uppfattning dven ansvara for kapacitets-
fordelningen inom terminalen. En viktig princip bor vara att utnyttjandet
prissétts pd samma grunder som 6vrig jarnvégsinfrastruktur.

Regeringen har for avsikt att ge Banverket i uppdrag att foresla vilka
terminaler som bor ingd i nétet av strategiska kombiterminaler. Forslaget
skall grundas pa kriterier som Banverket bor utarbeta tillsammans med
Vigverket och intresserade terminaldgare. For att uppnd samordnade 16s-
ningar skall Banverket dven samridda med den forhandlare som skall
foresla atgdrder for hamnarna (se avsnitt 22.1.2). Vidare bor Banverket
se over 1 vilka former verket kan ta ansvar for investeringar, drift och
underhéll 1 spéranldggningar 1 terminalerna. Banverket bor dd &ven
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ansvara for kapacitetsfordelningen i terminalerna. Prissdttningen bor ske
pa samma sétt som for 6vrig jarnvagsinfrastruktur.

Hardgjorda ytor

I den europeiska kommissionens definition av infrastruktur ingér forutom
vdg- och jarnvigsnit inom terminalomradet, dven hérdgjorda ytor, bygg-
nader och skalskydd. Kranar, truckar och 6vrig lyftutrustning déremot
hor till terminalens suprastruktur. Kommissionen har i ett flertal fall
godtagit statliga stod med syfte att stodja kombitransporter. Godstrans-
portdelegationen foreslog att dven héardgjorda ytor inom terminalerna
skall ligga inom Banverkets ansvarsomrade. Banverket visar i sitt
remissyttrande tveksambhet till detta eftersom hardgjorda ytor anses hora
tatare samman med de tjdnster som terminaloperatorerna tillhandahéller
an med jarnvigsinfrastrukturen. Regeringen anser dock att Banverket bor
se dver om det kan ta ansvar helt eller delvis for de hardgjorda ytorna 1
kombiterminalerna och foresla en lamplig férdelning av ansvaret mellan
terminaloperatoren och verket. Skilet dr att det finns intresse for ett okat
statligt engagemang hos godskunderna dven nér det géller dessa ytor.
Ytorna kan visserligen ses som en del av terminalbolagens produktions-
anldggningar och endast terminalbolaget kan bedoma behov, utformning
och omfattning av dessa anldggningar. Det dr dock enligt regeringens
uppfattning viktigt att undersoka om det gar att fa till stind en funge-
rande ansvarsfordelning dven nér det géller hardgjorda ytor eller delar av
dem.

22.1.2 Hamnar

Regeringens bedomning: Hamnarnas samlade infrastruktur och resurser
bor nyttjas mer effektivt. Vissa hamnar bor ges prioritet i forhéllande till
andra hamnar, bl.a. nir det géller statligt finansierad infrastruktur. Déarfor
bor ett antal strategiska hamnar pekas ut. En statlig forhandlare bor till-
sdttas for att utifrdn ett kundperspektiv utveckla de kriterier som bor
ligga till grund for prioritering samt dven foresld vilka hamnar som skall
fa en prioriterad stéllning. Vidare bor forhandlaren foresla vilka atagan-
den som bor gélla for hamnar som prioriteras.

Regeringen avser med stod av forhandlarens forslag avgora vilka ham-
nar som skall f4 en prioriterad stdllning.

Utredningens forslag: Godstransportdelegationen foreslar att tre stra-
tegiska hamnregioner utpekas for att mojliggora bade ett effektivare
utnyttjande av hamninfrastrukturen och att statens investeringar i anslu-
tande landtransportinfrastruktur utnyttjas pa effektivaste sitt. Delegatio-
nen anser vidare att staten bor ta initiativ till att en sddan diskussion
paborjas bland berdrda parter och att staten aktivt medverkar i denna
process. Delegationen &r dven av uppfattningen att staten genom trafik-
verken bor ta ett utokat ansvar for vdg- och jarnvdgsanslutningar till
hamnarna i de regioner dér parterna blivit overens om hur hamnstruktu-
ren skall kunna nyttjas effektivt.
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Remissinstanserna:  Sjofartsverket, Svenska Kommunforbundet,
Sveriges Redareforening, Sveriges Hamnar, Svenskt Ndringsliv och
Sveriges Transportindustriforbund har en positiv instillning till forslaget
men podngterar samtidigt att det behover vidareutvecklas 1 samrdd med
berdrda parter. Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA) har
svért att se vilken reell betydelse det far for en hamn och anslutande
infrastruktur om den ingér i ndgon av de tre strategiska hamnregionerna
eller inte. En rad kommuner och organisationer har ifrdgasatt riktigheten
i betdnkandets bedomning att deras intresseomrade inte ingar i de av
betdnkandet utpekade strategiska hamnregionerna. Banverket anser att
forslag om utokat ansvar for jarnvédgsanslutningar till hamnar &r bade
otydligt och oacceptabelt. Vigverket befarar att forslagen kan innebédra
en overflyttning av finansiellt ansvar frdn hamnarna.

Skilen for regeringens bedomning: Den svenska hamnstrukturen har
framst utvecklats och finansierats inom den kommunala sektorn. I
Sverige finns i dag ca 50 allmédnna hamnar som &r Gppna for allmén
kommersiell sjofart samt ett antal industri- och privathamnar vilka i for-
sta hand &r knutna till industriforetag. EU:s transeuropeiska transportnit,
TEN-T, omfattar ett tjugotal svenska hamnar i kategori A, dvs. dir den
arliga godsvolymen uppgér till 1,5 miljoner ton eller det totala antalet
passagerare dr over 200 000.

Driftsformerna 1 de svenska hamnarna varierar. De flesta av de all-
ménna svenska hamnarna dgs av kommuner men driftsformerna varierar.
I de flesta hamnarna drivs verksamheten i aktiebolagsform och det for-
kommer att bolagen dven dger hamnen. Ofta &r aktiebolaget kommunal-
dgt men kan i vissa fall ha blandat dgande ddr kommunen vanligtvis har
majoritet. I ndgra f& hamnar drivs verksamheten av privata intressenter.
Det finns dven nagra hamnar som drivs som en del av den kommunala
forvaltningen.

De flesta allmdnna hamnarna fungerar antingen som nationellt, regio-
nalt eller lokalt viktiga logistiknoder, dvs. hamnarna anvinds av ett eller
flera trafikslag for omlastning och lagring. Vil fungerande samverkan
mellan trafikslagen &r en nodvindig forutsittning for att fi internationellt
konkurrenskraftiga transportkedjor. For att hamnarna dven i framtiden
skall vara effektiva noder i de intermodala transportkedjorna méaste goda
forutsdttningar skapas for hamnarnas fortsatta utveckling till effektiva
och konkurrenskraftiga enheter. De stordriftsférdelar som finns i de
intermodala systemen gor att det dr betydelsefullt att identifiera de regio-
ner dédr godstransportstrakens viktigaste intermodala noder finns for att
pa s sitt stirka de olika transportsystemens effektivitet.

I Godstransportdelegationens forslag har tre strategiska geografiska
regioner identifierats; véstkusten, Skine och mellersta ostkusten fran
Gévle till Norrkoping inklusive Mailarhamnarna. 1 dessa geografiska
regioner ligger de flesta av de godstransportstrdk som identifierades i
SIKA:s rapport, Strakanalyser for godstransporter (SIKA Rapport
2001:1), och som anses vara av sérskild betydelse for den svenska gods-
transportforsorjningen. Godstransportdelegationen betonar att det &dr av
stor vikt att den totala hamnstrukturen i nimnda hamnregioner nyttjas pa
effektivast mojliga sitt. For att uppna detta krivs enligt delegationen dels
att berérda parter inom respektive region enas om atgérder for 6kad sam-
ordning och specialisering, dels att staten genom trafikverken tar ett 6kat
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ansvar for viag- och jarnviagsanslutningar samt for farleder till hamnarna i
de regioner didr parterna kommit dverens om hur hamnstrukturen skall
utnyttjas effektivare.

Regeringen delar 1 princip Godstransportdelegationens beddmning
men anser att staten dessutom bor 6verviga att identifiera de hamnar som
bor fa en prioriterad stidllning som noder i det svenska transportsystemet.
Den overviagande delen av godstransporterna till, frin och inom Sverige
sker 1 ett begrinsat antal godsstrak. Det dr darfor viktigt att vid framtida
insatser och 1 planeringsprocessen sdrskilt beakta infrastrukturen i dessa
huvudstrék, bade till lands och till sjoss. Ett utpekande ar viktigt for att
statens insatser 1 infrastruktur skall vara effektiva i ett lingre tidsper-
spektiv.

En statlig forhandlare bor tillsdttas med uppgift att foresld regeringen
vilka hamnar som bor prioriteras och dven ldmna forslag till hur de krite-
rier som skall ligga till grund for prioriteringen kan utvecklas i linje med
de transportpolitiska mélen. For att en hamn skall kunna bli prioriterad
skall hamnen forbinda sig att for en viss tid uppfylla vissa uppstillda
krav. Forhandlaren skall verka for ett rationellt utnyttjande av de utpe-
kade hamnarnas samlade infrastruktur och resurser och pé sé sitt skapa
forutséttningar for att uppnd dn mer kostnadseffektiva godstransporter. I
detta arbete ingér att ta initiativ till att undersoka mojligheterna till bade
en béttre samsyn och mer dndamalsenlig rollfordelning mellan de olika
hamnaktorerna och, om mgjligt, skapa forutsittningar for ett 6kat samar-
bete i olika former mellan aktorerna.

[ uppdraget till en statlig forhandlare skall ocksa inga att belysa hur en
koncentration av statliga resurser till de strategiska hamnarna leder till en
effektivare allokering av samhillets resurser samt att redogora for om,
och i sé fall hur, infrastrukturinvesteringar battre skall kunna samordnas
mellan trafikverken och 6vriga aktorer. Forhandlaren skall samrada med
Banverket och folja verkets arbete med att utveckla strategiska kombi-
terminaler (se avsnitt 22.1.1).

De kriterier som bor gélla {for att en hamn skall 4 en prioriterad still-
ning 1 transportsystemet bor utvecklas. Kriterierna bor bl.a. grunda sig pé
godsomsittning, infrastruktur, miljo, utveckling och samarbete. Dessa
kriterier bor helt eller delvis vara uppfyllda for att prioritet skall bli aktu-
ell.

I kriteriet godsomsdittning bor inte bara sjdlva godsméangden ingéd utan
ockséd godsets virde, antal lastenheter som hanteras, i vilken omfattning
farjetrafik bedrivs i hamnen samt mdjligheter i hamnen att bade erbjuda
intermodala 16sningar och omhénderta och vidarebefordra transitgods.

Infrastrukturkriteriet syftar fraimst pad hog standard pa befintlig infra-
struktur till och frdn en hamn och da bade fran land- och sjosidan samt
tillgang till teknisk utrustning och hjdlpmedel av hog kvalitet.

Miljokriterier skulle kunna vara att hamnavgifterna maste ha en miljo-
differentierad prégel, att det i hamnen bedrivs ett aktivt internt miljoar-
bete samt att farleden in till hamnen dven i ett langsiktigt perspektiv 1am-
par sig vl for fortsatt fartygstrafik.

Utvecklingskriteriet bor innefatta krav pa redovisning av en analys av
utvecklingspotentialen och vilken kundtillstromning som &dr att vénta i
hamnen men &ven hur hamnverksamheten, bade pa kort och pa lang sikt,
kan utvecklas nér det giller markplanering.
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Kriteriet samarbete bor innefatta olika sorters samarbetsformer mellan
olika hamnar och/eller annat regionalt samarbete pd omradet. Ett bra
exempel pa ett sddant samarbete dr det som Goteborgs hamn har med
hamnarna 1 Varberg och Uddevalla och som bl.a. lett till ett rationellt och
effektivt utnyttjande av befintlig infrastruktur.

Regeringen kommer efter forhandlarens arbete att slutgiltigt avgora
vilka hamnar som far en prioriterad stdllning. Uppfyllelse av de trans-
portpolitiska mélen kommer dérefter i sedvanlig ordning att ligga till
grund for regeringens satsningar i fraga om infrastrukturen.

Det ar viktigt att podngtera att prioriteringen av hamnarna inte skall
betraktas som ett slutgiltigt stidllningstagande eftersom forutséttningarna
for utpekandet kan fordndras. Av denna anledning bor en aterkommande
oversyn genomforas av vilka hamnar som skall vara prioriterade.

Regeringen vill hédr podngtera att de hamnar som inte blir prioriterade
dven i framtiden kan utgoéra en viktig del av transportsystemet. Darmed
kommer ocksa deras behov av anslutande infrastruktur att provas pa sed-
vanligt sétt i den nationella och regionala infrastrukturplaneringen.

De s.k. sjomotorvdgarna dr ett av trettio prioriterade projekt inom
arbetet med de transeuropeiska transportnitverken, TEN-T. Det omfattar
fyra olika regioner (Ostersjon, Atlanten/Visteuropa, vistra Medelhavet,
Ostra Medelhavet).

Genom sjomotorvdgarna skall transportsystemen inom EU
effektiviseras genom utveckling av bland annat hamninfrastruktur,
infrastruktur i anslutning till hamnar frdn bade land- och sjosidan,
forbattringar av logistiska och intermodala 16sningar, isbrytning och
trafikinformationssystem. Projekten skall vara gridnsoverskridande och
omfatta minst tva lidnder och kommer att medfora en okad tillgdnglighet
for perifera regioner samt minska godstransporterna pa vig till formén
for sjofart.

For att kunna s6ka medel ur budgeten for TEN-T skall infrastrukturen
aterfinnas pd de kartor som finns i riktlinjerna for TEN-T. Kusthamnarna
1 olika kategorier inkluderades i TEN-T 2001. Ett tjugotal svenska ham-
nar uppfyller EU:s kriterier fér en TEN-A hamn (minst 1,5 miljon ton
eller 200 000 passagerare arligen). Varen 2004 antogs en revidering av
riktlinjerna for TEN-T som innebér att vissa projekt far en sérskild prio-
ritet. Tva saddana projekt, som direkt ber6r Sverige, dr den nordiska
triangeln som sammanbinder Kopenhamn, Oslo, Stockholm och
Helsingfors samt konceptet Sjomotorvéagar (Motorways of the Sea).

I det fortsatta arbetet med att utveckla sjomotorviagarna &r det reger-
ingens grundinstéllning att de hamnar som den statlige forhandlaren
anser bor vara prioriterade dven bor utgora en viktig utgdngspunkt vid
bedomningen av kommande sjomotorvéigsprojekt. Sddana hamnar bor
dven frimja den intermodala utvecklingen samt stimulera ett héllbart
transportsystem utifran naringslivets behov.
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22.2 Vissa sjofartsfragor

22.2.1 Farleder till hamnarna

Regeringens bedomning: I uppdraget till en statlig forhandlare bor
ocksd ingd att utviardera nuvarande principer avseende ansvaret for de
allménna farlederna.

Utredningens forslag: Niar det giller farleder till de strategiska ham-
narna bor en utvidgning av det statliga ansvaret dvervigas. Godstrans-
portdelegationen foreslar ocksd att samtliga storre investeringsprojekt
inom Sjofartsverkets ansvarsomrade provas och prioriteras savil i ett
foretagsekonomiskt som 1 ett samhéllsekonomiskt perspektiv.

Remissinstanserna: Sjofartsverket, Svenska Kommunforbundet,
Sveriges Redareforening och Sveriges Hamnar har en positiv instillning
till forslaget men poédngterar samtidigt att forslaget behdver vidareut-
vecklas 1 samrdd med berérda parter.

Skiilen for regeringens bedomning: Sjofartsverket dr den myndighet
som fattar beslut om inréttande eller avlysning av allmén farled eller all-
mén hamn. Allménna farleder och allménna hamnar inrdttas om detta ar
pakallat for den allmidnna samfirdseln. Sjofartsverket svarar dven for
utveckling och underhéll av de allménna farleder som enligt Sjofartsver-
kets bedomning bor handhas av staten. Allminna farleder kan ocksé helt
eller delvis skétas av andra parter sdisom kommuner och industri- eller
hamnforetag. Nér det giller anslutningsfarlederna till de allménna ham-
narna ansvarar Sjofartsverket normalt for farleden fram till hamnomré-
desgriansen medan hamnen ansvarar for farlederna inom hamnomradet.

Ett viktigt led i arbetet med att utveckla en effektiv hamnstruktur ar att
sdkerstilla att farledsanslutningarna till de kommande prioriterade ham-
narna dr funktionella, sdkra och vil anpassade till de krav som bor stillas
pa dem. For att fa en helhetssyn pa hela infrastrukturen till och frén en
hamn bor den forhandlare som omndmns i avsnitt 22.1.2 dven ges upp-
drag att 6verviga om staten skall ta sérskild hinsyn till vissa geografiska
regioner ndr det giller framtida farledsinvesteringar och se &ver
principerna for kostnadsfordelningen nir det giller de allménna farle-
derna, inklusive farleder till de av férhandlaren utpekade hamnarna.

Sjofartsverket bor paskynda utvecklingen av de investeringsprinciper
och prioriteringsmodeller som anvénds vid investeringar i den farledsin-
frastruktur som ingar i Sjofartsverkets ansvarsomrade. Sjofartsverket
tillampar redan i dag en samhéllsekonomisk virderingsmodell for storre
farledsinvesteringar men regeringen anser att det dr av stor betydelse att
fastsla vilka principer och avvdgningar som pa ett tidigt stadium 1 plane-
rings- och investeringsprocessen bor ligga till grund for Sjofartsverkets
beslut om framtida farledsinvesteringar. Det &r av stor vikt att analysera
farledsforbattringsprojekten pa ett likvardigt sitt.
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22.2.2 Lotsning

Regeringens bedomning: En sérskild utredare bor tillkallas for att
utreda den svenska lotsningsverksamheten. Utredaren skall sérskilt
belysa hur ny teknik kan underlétta och effektivisera lotsarbetet samt se
over forutsdttningarna for vidare kundanpassning av verksamheten. I
uppdraget bor dven ingd dversyn av verksamhetens organisationsform for
att klarldgga vilka &tgédrder som kan vidtas med bibehéllande av en hog
sdkerhetsniva.

Utredningens forslag: Godstransportdelegationen anser att lotsverk-
samheten bor vara en separat resultatenhet inom Sjofartsverket och
huvudsakligen finansieras av dem som anvidnder lotstjidnster. Delega-
tionen ser det som angeldget att mojligheterna till effektivisering av lots-
ningsverksamheten tas tillvara och att tjansten utfors pa ett sitt som sva-
rar mot kundens behov. Delegationen anser vidare att ny teknik kan
komma att spela en viktig roll i detta arbete.

Remissinstanserna: Sveriges Redareforening forordar att en utredning
om lotsning tillsédtts. Svenska Kommunforbundet och Sveriges Hamnar
stoder principen om att den som anvénder sig av en lotstjdnst ocksa skall
vara den som betalar. Sjofartsverket redovisar 1 sitt yttrande vilka atgir-
der verket vidtagit och om fortsatta tgérder for att underlitta och effek-
tivisera lotsningsverksamheten, bl.a. genom olika tekniska stodsystem.

Skiilen for regeringens bedomning: Sjofarten har en avgorande bety-
delse for transporter till och fran Sverige. Att den kan bedrivas sékert och
med stor forutsdgbarhet dr av stor vikt for uppfyllandet av de transport-
politiska malen. Ett medel for att verka for en séker sjofart 4r anvdndan-
det av lots. Sedan borjan av 1980-talet rader 1 princip lotstvang i Sverige
med mojligheter att kunna medge vissa undantag, en s.k. behovsanpassad
lotsplikt.

I forordning (1982:569) om lotsning framgér att det &r staten genom
Sjofartsverket som har en skyldighet att tillhandahélla lots &t sjofarande
vid rikets kuster samt i Milaren, Vénern och i Trollhitte kanal. Endast
lots anstélld av Sjofartsverket far anlitas for lotsuppdrag. Skilen till att
krav pé utnyttjande av lots finns &r att staten pd detta sdtt vill garantera
att sjosékerheten och tillgéngligheten till en hamn alltid ligger pa till-
rackligt hog niva. Genom att lots anvénds pé inre vatten minskar risken
for grundstotningar och kollisioner och dédrmed risken for skador pa
miljon.

I den forordning som reglerar lotsplikten framgar att det &r farvattnens
beskaffenhet, fartygets last eller bemanning eller andra omstédndigheter
av betydelse for sjosdkerheten eller miljon, som avgér om ett fartyg
maéste anlita lots. Sjofartsverket har med stod av ett bemyndigande i for-
ordningen utfirdat foreskrifter som 1 detalj reglerar mojligheterna for
befilhavare att fa dispens frén lotsplikten i enskilda farleder, for ett kust-
avsnitt eller langs hela kusten.

For att fortydliga den sjdlvstdndiga roll och det ansvar som Sj6farts-
inspektionen har inom Sjofartsverket i friga om bl.a. lotsning har reger-
ingen gjort en #ndring i verkets instruktion. Andringen innebir att det nu
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pa ett tydligare sitt framgar att inspektionen ansvarar for huvuddelen av
myndighetsutovningen inom verket. I vissa avseenden utvidgas ocksé
inspektionens ansvarsomrade, t.ex. ndr det giller lotsning. Detta leder till
en tydligare rollférdelning mellan verkets roll som myndighet och som
utforare av olika tjénster. Regeringens beslut om @ndring av Sjofartsver-
kets instruktion ligger i linje med den uppmaning som riksdagen lamnat
till regeringen om att vidta atgédrder for att stdrka Sjofartsinspektionens
stdllning 1 lagstiftningen.

Sjofartsinspektionen genomfor en oversyn av de foreskrifter, som
reglerar lotsningen. Inom Sjofartsverket pagér ett arbete med att utveckla
informationen till sjofarten genom forbittrade Vessel Traffic Service
(VTS) centraler. Verket forbéttrar kontinuerligt farlederna, 1 vissa fall
genom omfattande arbeten, 1 andra fall genom f6rbéttring av utméirkning
och liknande. Méanga fartyg har ocksd forbéttrat sin navigationsutrust-
ning.

Denna utveckling kan leda till en effektivare lotsning med en hog sjo-
och miljosdkerhetsnivd. Man kan samtidigt konstatera att ny teknik pé
manga sitt redan fatt genomslag pa sjofartsomradet. Det géller i friga om
sjométning, sjokortsframstéllning och genom AIS-transpondrar dér far-
tyg och landbaserade stationer far exakt information om fartygspositioner
och rorelser. Genom satelliter ges numera god information om isférhal-
landen vilket &r av stor betydelse for planering av isbrytningsoperationer.
Med uppbyggnaden av de nya VTS-centralerna, varav en redan finns 1
Goteborg, ges nya forutséttningar ocksa vid bedomningen av lotsdispen-
ser i de enskilda fallen. Det handlar inte om en enskild teknikfaktor utan
om att kunna viga in den samlade kunskapen som ges via olika tekniska
system och IT-system som komponenter och tillagg till de kriterier som
nu giller for provning av dispens frdn lotsplikt. Regeringen anser att
detta dr en fraga som ndrmare bor belysas.

Enligt vad regeringen erfarit har ocksa ett sdrskilt projekt initierats
inom Sjofartsverket for att sétta fokus pd den nya teknikens mojligheter
ocksd inom lotsningsomradet. Avsikten dr att konkret kunna definiera
nya tekniska mgjligheter som kan vidgas in som underlag for den prov-
ning av lotsdispenser som gors av Sjofartsinspektionen. I projektet skall
bland annat belysas hur sjosdkerheten kan forbéttras genom forebyg-
gande atgirder av teknisk, beteendevetenskaplig och organisatorisk
karaktdr. Dessa kan komma att bade effektivisera lotsningsarbetet och
forbéttra tillgénglighet i farlederna.

Inom ramen for projektet kartlagger Sjofartsverket bl.a. dagens system
och hur ny teknik skall kunna underlitta lotsarnas arbete 1 framtiden. Far-
leden genom Bréviken in till Norrkdpings hamn har valts som testom-
rade. Forstudien kommer att slutféras under forsta halvéret 2006.

Regeringen ser mycket positivt pd Sjofartsverkets projekt for att sti-
mulera anvindandet av ny teknik men anser dnda att det dr angeldget att
under 2006 tillsdtta en sdrskild utredare som forutséttningslost ser Gver
lotsningsvéasendets alla olika verksamhetsomraden med syftet att klar-
lagga vilka effektivitetshdjande atgidrder som kan vidtas med bibehal-
lande av nuvarande sdkerhetsniva. Sérskilt bor mgjligheterna med ny
teknik belysas samt se 6ver de kriterier och villkor som finns for lotsdis-
pens. I uppdraget bor ocksé inga att se 6ver organisationsformen for lots-
ningsverksamheten.
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22.23 Utveckling mot likvirdiga konkurrensvillkor

Regeringens bedomning: Staten bor sékerstélla att den svenskflaggade
handelsflottan ges likvdardiga konkurrensvillkor i férhéllande till andra
EU-landers handelsflottor.

Skiilen for regeringens bedomning: Sjofartsstodet som infordes den
1 oktober 2001 syftar till att ge den svenskflaggade handelsflottan, bade
last- och passagerarfartyg, likviardiga konkurrensvillkor gentemot andra
EU-ldanders handelsflottor. Bakgrunden var riksdagens beslut 1996 om en
langsiktigt inriktad konkurrensanpassning av den svenska rederindringen
genom ett statligt rederistod med 400 miljoner kronor per &r under en
feméarsperiod. Stodet var nodviandigt med tanke pd den internationellt
rddande sjofartspolitiska situationen och de olika former av statsstod som
tillimpas i véara konkurrentldnder. Stodet avsag den del av handelsflottan
som enbart fraktade gods. Regeringen angav samtidigt att strdvan var att
det svenska bidraget till handelssjofarten stegvis skulle ersédttas med
gemensamma och likartade regler for statsstod och andra villkor som kan
komma att gilla inom EU.

Véren 1997 beslutade Europeiska kommissionen om nya riktlinjer for
statsstod till sjofartsndringen. Samtidigt tillkallade regeringen en sdrskild
utredare for att utreda sjéfartens struktur- och kapitalsituation. Resultatet
redovisades hosten 1998 i slutbetédnkandet (SOU 1998:129) Svensk sjo-
fartsndring — hot och majligheter.

Under intryck av den snabba internationella utvecklingen pa sjofarts-
omradet paborjade parterna pa sjoarbetsmarknaden en diskussion om
atgiarder for att stirka den svenska handelsflottans konkurrensférméga.
Detta ledde 1997 fram till principdverenskommelser mellan Sveriges
Redareforening och de sjofackliga organisationerna. Principdverens-
kommelserna har sedermera kompletterats med ramavtal for att skapa
forutsittningar for tillfilligt anstdlld personal (TAP-avtal) ombord pa
svenskflaggade fartyg.

Regeringen tog hosten 1998 initiativ till nya dverldggningar i syfte att
fa till stdnd en 6verenskommelse for att &n mer stirka den svenska sjo-
fartsniaringens konkurrensféorméga. En uppgorelse naddes, som senare
ledde till att rederistodet fran 1999 forstiarktes. Stodet omfattade aterbe-
talning av personskatt och ett bidrag med 58 000 kronor per helarsan-
stdlld sjoman for de sociala kostnaderna. Samtidigt gavs parterna mojlig-
het att genomfora de tidigare framforhandlade TAP-avtalen enligt den
modell som regeringen forordat (den s.k. bruttomodellen). Stodet géllde
enbart lastfartyg.

Sedan Danmark hosten 2000 utvidgat det danska internationella regist-
rets tillimpningsomrade sé att dven danska passagerarfartyg i trafik mel-
lan t.ex. Danmark och Sverige inkluderats hamnade den svenska firje-
ndringen i ett mycket svart konkurrensldge. Detta ledde till att den inter-
departementala arbetsgrupp, som hade till uppgift att se 6ver den fram-
tida utformningen av stod till sjéfartsndringen, kom fram till att dven
passagerarfartyg skulle omfattas av sjofartsstodet. Detta blev ocksa
regeringens forslag. 1 propositionen Sjofartsstod (prop. 2000/01:127)
foreslog regeringen en utokning av stodet till hela den svenskflaggade
handelsflottan som innebar att arbetsgivarens skattekonto krediterades ett
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belopp motsvarande skatteavdrag och arbetsgivareavgifter pa sjoinkomst.
Forslaget om utokning av stodet beaktade EG:s statsstodsregler. Det nya
stodet trddde i kraft, efter att ha notifierats hos Europeiska kommissio-
nen, den 1 oktober 2001.

I propositionen uttalade regeringen samtidigt att man avsag att ta upp
langsiktiga diskussioner med i forsta hand de nordiska grannldnderna och
Tyskland for att unders6ka mojligheterna att nd fram till en gemensam
syn péa behovet av nédringspolitiskt stod till den inomeuropeiska férjesjo-
farten. En sérskild utredare tillsattes med detta uppdrag vilket skedde
samtidigt som Europeiska kommissionen gjorde en Oversyn av stats-
stodsreglerna.

Utredaren redovisade hosten 2003 sitt uppdrag i rapporten En gemen-
sam nordisk sjofartspolitik och konstaterade att det inte for nérvarande
fanns nédgra forutsdttningar for att skapa en gemensam nordisk sjofarts-
politik. Hosten 2003 presenterade Europeiska kommissionen nya revide-
rade riktlinjer for statsstod till sjotransporter vilka kommer att gilla
under en sjudrsperiod. De nya riktlinjerna innebér vissa smirre juster-
ingar och fortydliganden av de tidigare riktlinjerna. Hosten 2004 tillkal-
lade regeringen en sérskild utredare for att utreda forutséttningarna for att
infora ett system med s.k. tonnageskatt for svenska rederier. Uppdraget
skall ses mot bakgrund av den Okade internationella konkurrensen pa
sjofartsomrddet. Utredaren redovisade uppdraget i borjan av 2006 i
utredningen (SOU 2006:20) Tonnageskatt.

Den svenskflaggade handelsflottan har efter inforandet av sjofartssto-
det foryngrats och en viss okning har skett av antalet fartyg. Genom sj6-
fartsstodet har de svenska rederiernas ekonomiska situation forbattrats
och konkurrensformagan stirkts visentligt. De svenska fartygsbestill-
ningarna omfattar nu drygt 50 fartyg. Det dr regeringens forhoppning att
flertalet av dessa far svensk flagg.

22.3 Utveckling och samrad

22.3.1 Stod till demonstrationsprojekt

Regeringens bedomning: Det bor skapas forutséttningar for stod till
demonstrationsprojekt for okad intermodalitet. Saddana projekt bor
demonstrera mojligheter att overvinna hinder for en vél fungerande
godstransportkedja. Stodet bor uppgé till maximalt 30 procent av den
totala kostnaden och vara tidsbegrénsat. Krav skall stillas pa langsiktig
kommersiell barkraft och samverkan mellan flera aktorer. Projekten skall
vidare vara innovativa och innebdra miljonytta. Banverket bor ges ett
samordningsansvar for verksamheten.

Utredningens forslag: Godstransportdelegationen har foreslagit att ett
stod till intermodala demonstrationsprojekt infors. Forslaget overens-
stimmer i huvudsak med regeringens bedomning.

Remissinstanserna: Flertalet remissinstanser, bl.a. Sveriges Kommu-
ner och Landsting, Landsorganisationen i Sverige (LO), Sveriges Reda-
reforening, Branschforeningen Tagoperatorerna, Sveriges Hamnar och
Sveriges Transportindustriforbund tillstyrker Godstransportdelegationens
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forslag. Glesbygdsverket stodjer forslaget men anser att dven mindre
demonstrationsprojekt skall kunna tilldelas medel. Verket for innova-
tionssystem (Vinnova) anser att erfarenheterna fran PACT och Marco
Polo kan vara av vérde vid genomforande av svenska projekt. Nagra
jarnvigsanknutna forskningsprojekt som avslutas kommande ar skulle
kunna foras ut i demonstrationsform. Vdgverket dr dock nagot avvak-
tande och SIKA tvivlar pd att stod till demonstrationsprojekt dr en effek-
tiv anviindning av statliga medel. Aven Chalmers Tekniska Hogskola AB
anser att stod for demonstrationsprojekt bor inforas med forsiktighet.
Svenska Handelskammarforbundet avstyrker.

Skilen for regeringens bedémning: Intermodala transporter kidnne-
tecknas av att ett antal aktorer samverkar for att en heltdckande trans-
portlosning skall komma till stind. Ekonomiska trosklar 1 form av héga
initialkostnader kan ibland utgéra betydande hinder vid etablering av nya
transportlosningar. Inom ramen for det EU-program som fatt namnet
Marco Polo kan bidrag ges till atgérder for trafikomstillningar, s.k.
katalysatoratgirder och samarbetsatgérder. Syftet med programmet &r att
stodja overflyttning av trafik fran vég till jairnvdg och sjo. Eftersom kra-
ven pa godsvolymer for svenska forhallanden dr mycket hoga kommer
programmet dock att ha begrénsad betydelse for svensk del.

Mot bakgrund av ovanstdende bor, i linje med Godtransportdelegatio-
nens forslag, ett initialt stdd till demonstrationsprojekt inforas for projekt
som visar pa mdjligheter att 6vervinna hinder som medfor att godstrans-
portkedjor inte kan fungera vil. Stodet bor uppgé till maximalt 30 pro-
cent av den totala kostnaden. Krav péd langsiktig kommersiell barkraft
hos projekten och samverkan mellan olika aktorer bor stillas. Bidrag bor
efter ansokan kunna fordelas pa ett antal skilda projekt. De projekt som
kan komma i fraga skall vara innovativa, innebdra miljonytta och bygga
pa samverkan. Aktuella projekt skall ha forutséttningar att tjina som
inspiration och goda exempel for den 6vriga marknaden.

Projekten skall leda till faktisk, métbar och hallbar godstrafikomstéll-
ning fran végtransport till sjofart, jarnvédg eller en kombination av trans-
portsétt dir vigtransporterna dr s korta som mojligt. Varje projekt skall
vara genomfort inom tre r och deras resultat och metoder skall spridas.
Stodet till demonstrationsprojekt bor begrénsas till en period av fem ér
och didrefter utviarderas. Banverket bor ges ett samordningsansvar for
verksamheten. Medel for att finansiera projektstodet bér kunna tas inom
ramen for de atgdrder som faller under sektorsansvaret hos berorda tra-
fikverk. Flera myndigheter och verk bor vara delaktiga i bedomningen av
projekt och finansieringen av stddet. Av dessa bor det finnas en som har
ansvar for samordning av stodet till demonstrationsprojekt. Banverket
har redan i1 dag en roll som sektorsansvarig for kombinerade transporter
(prop. 1999/2000:1 utgiftsomrade 22) och det &dr darfor naturligt att Ban-
verket far uppdrag att samordna verksamheten med stod till demonstra-
tionsprojekt for att frimja intermodala transporter.
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22.3.2 Logistikforum

Regeringens bedomning: Ett forum for diskussion och analys av forut-
sattningar for innovativa logistiklosningar bor etableras. Det bor samla
representanter for myndigheter, néringsliv och forskare.

Bakgrund till regeringens bedomning: Ett effektivt godstransportsy-
stem &r av central betydelse for ndringslivet. Inte bara for uppfyllandet av
de transportpolitiska malen, utan ockséd for samhéllsutvecklingen i stort.
Samverkan mellan skilda aktoérer dr avgorande for att effektiva trans-
portlosningar, som ocksd utnyttjar mojligheter till intermodalitet, skall
utvecklas och etableras. Mot den bakgrunden aviserade regeringen i 1988
ars transportpolitiska beslut att den avsdg att samla representanter for
ndringslivet och myndigheterna i en godstransportdelegation. Godstrans-
portdelegationen har sedan 1998 haft status som kommitté inom Kom-
munikations- och Niringsdepartementets verksamhetsomrade. Dess
sammansdttning och utredningsuppdrag har varierat. Sommaren 2004
avslutade delegationen sitt senaste uppdrag och kommitténs ledamater
entledigades. Erfarenheterna av det arbete som bedrivits i denna form &r
goda. Delegationen har lamnat en ldgesrapport och tre betdnkanden som
remissbehandlats. Ett stort antal remissinstanser har framfort att delega-
tionen borde fa en mer permanent stéllning.

Mot bakgrund av dessa erfarenheter dr det dags for regeringen att ta
stdllning till om Godstransportdelegationen bor leva vidare i ndgon annan
form 4n som kommitté under Naringsdepartementet. Med héansyn till de
overviaganden som regeringen redovisat i innovationsstrategin /nnovativa
Sverige anser regeringen att det dr fortsatt viktigt med ett forum pé gods-
transportomradet dér berdrda parter traffas for att diskutera de mojlighe-
ter och utmaningar sektorn star infor. Frdgor om marknadsutveckling,
nationella och internationella institutionella forutséttningar, infrastruk-
turutveckling, logistikforskning och utbildningsfragor bor st pad dagord-
ningen. I linje med innovationsstrategin bor detta forum, 1 forhallande till
Godstransportdelegationen, breddas till att &ven omfatta deltagande fran
den akademiska vérlden. Regeringen anser att ett s.k. logistikforum i
mindre institutionaliserade former bor etableras och drivas under de nir-
mast kommande aren. Verksamheten bor byggas upp kring ett arligt mote
som dels syftar till att stimulera informationsutbyte mellan skilda aktorer,
dels till att ta fram rekommendationer géllande transportpolitiska priori-
teringar. Regeringen avser spela en aktiv roll vid etableringen av ett
sddant forum.

22.4 Villkor f6r svensk yrkestrafik

Regeringens bedomning: Sverige bor fortsatt verka for konkurrens pé
lika villkor och harmoniserade spelregler for godstransporter pa vég. Ett
samlat angreppssétt behovs for att upprétthélla och utveckla en ekono-
miskt sund, konkurrenskraftig, miljovéanlig och trafiksdker &kerindring i
Sverige.
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Skilen for regeringens bedomning: En ekonomiskt sund, konkur-
renskraftig, miljovénlig och trafiksdker &kerindring &r av stor betydelse
for Sveriges néringsliv och arbetsmarknad. Drygt hélften av det totala
godstransportarbetet 1 Sverige utfors i dag med lastbil. Cirka 60 000 per-
soner berdknas vara direkt sysselsatta 1 svensk &kerindring och ca
160 000 personer indirekt sysselsatta. Ar 2004 fanns det drygt 11 000
akerier i Sverige med sammanlagt mer dn 43 000 lastbilar. Hélften av
akerierna &r enbilsdkerier men utvecklingen gir mot férre och storre ake-
rier. EU:s utvidgning den 1 maj 2004 har inneburit att den svenska ékeri-
ndringen blivit mer konkurrensutsatt. En 6kad konkurrens dr en naturlig
och avsedd effekt av en utokad gemensam marknad och ger dven svenska
akerier motsvarande konkurrensmojligheter utanfor Sverige. Samtidigt
medfor en okad konkurrens att det blir allt viktigare att konkurrera pa
lika villkor. Enligt Eurostat uppgick de tillfélliga inrikestransporter som
utfors av utldndska &kare (cabotage) i Sverige till 255 miljoner tonkilo-
meter 2003, vilket motsvarade 0,8 procent av det totala inrikes transport-
arbetet. Svenska lastbilar utforde samma &r cabotage utomlands i omfatt-
ningen 230 miljoner tonkilometer.

Ett transport- och néringspolitiskt program for svensk akerindring

Den 17 februari 2000 antog regeringen ett transport- och néringspolitiskt
handlingsprogram for svensk akerindring med fjorton punkter for statens
bidrag till dkerindringens utveckling. Syftet med handlingsprogrammet
var att stirka den svenska dkerindringens konkurrenskraft genom léng-
siktigt hallbara forutséttningar och spelregler samt mer likartade forhal-
landen jamfort med &keriforetag i andra europeiska ldnder. Regeringens
ambition &r att det transport- och néringspolitiska programmet for akeri-
ndringen i fortsdttningen skall bidra aktivt till att svensk &kerindring pa
ett mer patagligt sétt kan utvecklas i positiv riktning. Sverige bor ocksa
aktivt verka for att inom EU effektivisera och driva pé arbetet som syftar
till att skapa likvdrdiga konkurrensforutséttningar och harmoniserade
regler inom &kerinédringen.

Yrkesforarkompetens

Europarlamentets och rédets direktiv 2003/59/EG av den 15 juli 2003 om
grundldggande kompetens och fortbildning for forare av vissa vigfordon
for gods- eller persontransport och om #dndring av radets forordning
(EEG) nr 3820/85 och radets direktiv 91/439/EEG samt om upphévande
av radets direktiv 76/914/EEG™ innebir att kraven pa grundutbildning
och fortbildning for yrkesforare kommer att harmoniseras i EU. Den
svenska &kerindringen maste sdkerstélla att man bibehéller eller starker
det utbildningsovertag som finns i dag i1 férhéllande till flera andra med-
lemsstater. Den 16 september 2004 beslot regeringen tillkalla en utredare
med uppgift att overvidga hur direktivet skall genomforas i svensk ritt.
Utredaren redovisade sitt uppdrag i december 2005. Medlemsstaterna

“ EGT L 226, 10.9.2003, s. 4 (Celex 32003L0059).
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skall infora direktivets bestdmmelser i sin lagstiftning fore den 10 sep-
tember 2006.

Cabotage

Sedan den 1 juli 1998 rader enligt radets forordning, (EEG) nr 3118/93
av den 25 oktober 1993 om forutsittningar for transportforetag att utfora
inrikes godstransporter pad vdg 1 en medlemsstat dir de inte &r
etablerade™, fritt vigcabotage inom EU. Det innebdr att varje
végtransportforetag som innehar ett gemenskapstillstdnd har ritt att, pa
de villkor som faststédlls i forordningen, utfora tillfdlliga inrikes
vigtransporter i en annan medlemsstat utan att ha séte eller vara etablerat
i den staten. Ett av de viktigaste kdnnetecknen for de transporter som
kallas cabotage &r att de endast kan utféras pa tillfdllig basis. Nagon
definition av begreppet tillfillig finns inte 1 gemenskapsritten.
Avsaknaden av en definition har sedan en ldngre tid véllat foretagen
inom transportsektorn och myndigheterna stora problem och lett till att
begreppet tolkats pa olika sdtt i medlemsstaterna. P& begdran av
medlemsstaterna har darfor kommissionen lamnat ett
tolkningsmeddelande om den tillfdlliga karaktdren hos végcabotage.
Enligt regeringens bedomning &r det viktigt att man inom EU fortsatt
arbetar med att ta fram gemensamma regler fér cabotage med avseende
pa definition och kontroll. Utvidgningen av EU den 1 maj 2004 gav de
nya medlemsstaterna fullt marknadstilltrdde till internationella transpor-
ter. Néar det géller cabotagetransporter sa far dock vissa av de nya med-
lemsstaterna endast gradvis tilltride till cabotagemarknaden. Overgéngs-
reglerna for cabotage dr Omsesidiga och innebér att varken de gamla
medlemsstaternas akerier eller dkerierna i de nya medlemsstater som
omfattas fir utfora inrikes transporter pd varandras territorier under en
overgangsperiod. Overgingsperioden dr tva ar for Estland, Lettland,
Litauen, Tjeckien och Slovakien. For Polen och Ungern dr perioden tre
ar. Under overgdngsperioden kan de gamla medlemsldnderna utvéxla
cabotagetillstind med de nya medlemsstaterna genom bilaterala avtal.
Medlemsstaterna, savél de gamla som de nya, har mojlighet att forldnga
overgangsperioden med 1 forsta hand tvd & om de sd Onskar. Som
ndmnts inledningsvis 1 detta avsnitt s dr den hittillsvarande cabotage-
trafiken i Sverige enligt officiell statistik av relativt ringa omfattning. I
vilken utstrdckning cabotagetrafiken paverkas av en 6ppning for de bal-
tiska staterna, Tjeckien och Slovakien &r inte kdnt. Regeringen avser att
inom kort gora en bedomning av huruvida overgangsperioden bor for-
langas eller inte.

Effektiv overvakning

Kontrollen av den tunga yrkesmaissiga godstrafiken péverkar patagligt
efterlevnaden av det regelverk som styr trafiken. Foretag som foljer lagar
och regler bor gynnas av att de skoter sig medan oseriosa foretag bor
kunna kontrolleras oftare och mer effektivt. Ansvaret for yrkestrafiken dr

¥ EGTL 279, 12.11.1993, s. 1 (Celex 31993R3118).
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fordelat pé flera olika myndigheter. Ett effektivt kontrollarbete stéller
mycket hoga krav pa samarbetet mellan ansvariga myndigheter. Vigver-
ket, som &r central forvaltningsmyndighet for hela vigtransportsomradet,
skall sérskilt verka for att yrkestrafiken blir trafiksdker, miljoanpassad
och effektiv samt att konkurrens pa lika villkor rdder mellan foretagen.
For nédrvarande behandlar rddet och parlamentet ett forslag till ett nytt
direktiv som dr en omarbetning av radets direktiv 88/599/EEG av den 23
november 1988 om enhetligt férfarande vid kontroll av tillimpningen av
forordning (EEG) nr 3820/85 om harmonisering av viss social lagstift-
ning om vigtransporter och av forordning (EEG) nr 3821/85 om férd-
skrivare for vigtransporter’’ (det s.k. kontrolldirektivet). Regeringen
bedomer att genomforandet av det omarbetade kontrolldirektivet avseviért
kommer att bidra till att forstdrka kontroll och efterlevnad av géllande
regler for yrkestrafiken.

Likhet infor lagen

En viktig faktor for konkurrens pé lika villkor inom godstransportnér-
ingen pa vdg i EU dr ett vil fungerande system for verkstillighet av
paforda boter och avgifter. Ett sddant saknas i dag och svenska domar
och beslut i olika trafikdrenden har endast i begrdansad utstrackning kun-
nat verkstéllas i andra medlemsstater. I maj 2003 kom EU:s justitiemi-
nistrar dverens om ett utkast till ett rambeslut som innehéller bestaimmel-
ser om verkstéllighet av botesstraff. Regeringens proposition om god-
kdnnande av utkastet till rambeslut (prop. 2003/04:92) antogs av riksda-
gen 1 juli 2004. Ministerraddet antog slutligen rambeslutet om béter den
24 februari 2005 vilket skall vara genomfort i medlemsstaternas lagstift-
ning senast den 22 mars 2007. En proposition om genomférandet av
beslutet i svensk rétt planeras ldggas fram under hosten 2006. Enligt
regeringens bedomning kommer 6verenskommelsen om verkstéllighet att
forbéttra mojligheterna till verkstillighet av svenska domar och beslut i
olika végtrafikdrenden i EU.

Kor- och vilotider

Bestdimmelserna om kor- och vilotider regleras i radets forordning (EEG)
nr 3820/85 om harmonisering av viss social lagstiftning om végtrans-
porter®™ (den s.k. forordningen om kor- och vilotider). Bestimmelserna
géller for all korning pd en for allmén trafik upplaten vdg med bland
annat ett lastat eller olastat fordon som anvinds for transporter av gods.
Enligt forordningen kan varje medlemsstat medge vissa undantag t.ex.
for transporter som utfors med fordon som anvidnds av jordbruksforetag
for godstransporter inom en radie av 50 km fradn den ort dir fordonet
normalt dr stationerat. Aven dragfordon som uteslutande anvinds inom
jordbruk kan undantas fran forordningen. Traktorer omfattas inte heller
av lagen om Overlastavgift. For ndrvarande behandlar rddet och parla-
mentet ett forslag till en ny férordning om kor- och vilotider.

YEGT L 325, 29.11.1988, s. 55 (Celex 31988L0599).
“®EGT L 370, 31.12.1985, s. 1 (Celex 31998R3820).
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Transportkoparens ansvar

Ménga svenska &kerier utmirker sig for att vara effektiva, flexibla och
servicemedvetna. De kan erbjuda kunderna tillforlitliga, trafiksédkra och
miljovéanliga transporter liksom effektiva logistiklosningar till sévél
transportbestidllare som godsmottagare. Miljobelastningen fran lastbi-
larna minskar och deras trafiksékerhet 6kar med ny och utvecklad teknik.
Samtidigt blir planeringen av transporterna allt effektivare och forarnas
skicklighet okar. For att ocksd Oka ansvaret for den som efterfragar
transporter 1 transportkedjan har Landsorganisationen i Sverige (LO),
Nationalforeningen for Trafiksdkerhetens Framjande (NTF) och Svenska
Naturskyddsforeningen (SNF) utarbetat ett bedomningssystem for att
kvalitetssdkra upphandling av transporter, kallat Q III. Projektet har
finansierats av Vigverket och forsdkringsbolagen. I projektarbetet har
LO ansvarat for god arbetsmiljo, NTF for trafiksdkerheten och SNF {or
en god miljo. Enligt regeringens bedomning &r det viktigt att alla som har
del i transportarbetet tar sin del av ansvaret. Regeringen vill ocksa i1 detta
sammanhang peka pa det utékade ansvar som forslas for transportko-
parna i forslaget till en ny EU-f6rordning om kor- och vilotider.

Behov av atgdrder

Den 2 december 2004 fick Vigverket av regeringen 1 uppdrag att analy-
sera vissa frdgor om efterlevnad och kontroll av géllande bestimmelser
for yrkesmissig godstrafik m.m. liksom att utarbeta ett forslag till svensk
tillimpning av begreppet “tillfdllig” vid vdgcabotage. Vigverkets redo-
visning av regeringsuppdraget dverlamnades till regeringen den 4 okto-
ber 2005. Redovisningen bereds for ndrvarande i Regeringskansliet.

Mot bakgrund av vad som redovisas i detta avsnitt kan regeringen kon-
statera att det finns behov av att kraftsamla pa alla nivder hos berérda
aktorer for att uppritthdlla och utveckla en ekonomiskt sund, konkur-
renskraftig, miljovanlig och trafikséker dkerindring i Sverige. Vad som
anforts 1 avsnitt 13 om det starka internationella inslaget i regler som ror
transportndringen och behovet av forstirkt samarbete ger ocksa skél for
regeringen att gora denna bedomning. Néringsdepartementet kommer
darfor att fordjupa samarbetet med branschen och prioritera sin roll med
den Overgripande samordningen av olika fragor pd yrkestrafikomradet.
Inte minst géller det med tanke pa det kommande genomforandet av ett
antal nya EG-rattsakter i svensk rtt.
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23 Konsekvenser

Denna proposition berdknas inte paverka statens finanser, utan de forslag
och bedomningar som presenteras syftar till att tydliggéra den transport-
politiska inriktningen och vilka prioriteringar som bor goras for att fa till
stand ett effektivare transportsystem.

For myndigheterna innebér forslagen och bedomningarna i denna pro-
position inga stora fordndringar ekonomiskt sett, utan regeringens
beddomning &r att forslagen kan béaras inom redan givna ramar. For lands-
tingen 1 deras egenskap av trafikhuvudmin kan forslagen om ersittning
till passagerare vid forseningar och instidllda turer medféra vissa mer-
kostnader.

Effektiv och prisvird kollektivtrafik inom ett storre geografiskt omrade
an ett 1an underléttar arbetspendling och kan fa positiva konsekvenser for
tillvixten och sysselséttningen i berérda regioner. Tillgdngligheten inom
och mellan regioner forvintas oka.

Den offentliga servicen 6ver hela landet bor bli forbéttrad genom bl.a.
forslaget till lag om information till passagerare m.m. Detta lagforslag
kan fa ekonomiska konsekvenser for trafikforetagen genom att de méste
infora ett system for information till passagerarna, liksom ett system for
ersdttningar vid kraftigare forseningar och instillda turer. Trafikforetagen
far dock stor frihet att sjdlva utforma sina system, och kan dirigenom
hitta I6sningar som kan begrinsa kostnaderna och som r sdrskilt anpas-
sade for aktuell trafik.

I avsnitt 15.4 aterfinns ndrmare konsekvensbedémningar av vissa for-
slag rorande jarnvégstrafiken.

Forslagen 1 denna proposition torde inte fa ndgra konsekvenser for sma
foretags arbetsforutséttningar, konkurrensféorméaga eller villkor 1 6vrigt 1
forhallande till storre foretags.

Flera stéllningstaganden torde fi positiva konsekvenser for jaimstélld-
heten mellan kvinnor och mén.

Mojligheterna att nd de integrationspolitiska mélen paverkas inte av
denna proposition.

Regeringen avser att aterkomma i varpropositionen till fragan om
medel avseende hastighetskameror, Rikstrafiken samt behov av
infrastrukturunderhall.
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24 Forfattningskommentar
24.1 Forslag till lag om information till passagerare m.m.

Lagens tilldmpningsomrade

1§

Av det forsta stycket foljer att lagen skall tillampas pa den som utfor pas-
sagerartransporter 1 linjetrafik med buss enligt yrkestrafiklagen
(1998:490) samt for den som utfor motsvarande trafik med tag (inklusive
pendeltag), tunnelbana eller sparvagn. For begreppet linjetrafik anvinds
den definition som finns 1 yrkestrafiklagen, dvs. sddan yrkesmaéssig trafik
for persontransporter som &r tidtabellsbunden och dér priset bestdms sér-
skilt for varje passagerare for sig. En forutséttning ar vidare att trafiken
inte ingdr som ett led i ett sammanhédngande arrangemang, dar huvud-
syftet dr ett annat dn sjdlva transporten. Att priset bestdms sérskilt for
varje passagerare for sig betyder inte att betalning i form av t.ex. grupp-
biljetter eller period- och klippkort utesluter att det dr friga om linjetra-
fik. Lagen dr saledes tillamplig pa allt ifrdn lokal kollektivtrafik till inter-
regional och till och med internationell trafik under forutséttning att
avgangsorten ligger 1 Sverige. Utanfor lagens tillimpningsomrade faller
ddaremot exempelvis bestdllningstrafik, charter- och temaresor. Bade
enskilt och allméint dgda transportféretag omfattas av reglerna.

Enligt andra stycket skall de skyldigheter som é&vilar transportéren
enligt lagen, dvs. att ldmna information till passagerare och att ha ett
system for att ersdtta passagerare i héndelse av forseningar och stor-
ningar, i stédllet handhas av den som i egenskap av trafikhuvudman enligt
lagen (1997:734) om ansvar for viss kollektiv persontrafik organiserar
trafiken. I de fall trafikhuvudmannen pé egen hand bedriver trafiken traf-
fas denne av bestimmelserna i egenskap av transportor.

[ tredje stycket anges att museitrafik pa jarnvdg och sparvdg undantas
fran regleringen. Till ”liknande trafik” far rdknas exempelvis trafik med
museisparvigar och dven busstrafik med motsvarande fordon. Sédan tra-
fik bedrivs ofta i samma form som da materielen anvénds i reguljér lin-
jetrafik, med tidsenliga tidtabeller, biljetter etc. Syftet med resorna torde i
allménhet vara en tidstrogen fardupplevelse, inte att foreta en rationell
forflyttning frin en plats till en annan.

Bestdimmelsen behandlas dven 1 avsnitt 18.2.3.

Ersdittningssystem

28

Paragrafen innebér att den som enligt 1 § omfattas av lagens bestimmel-
ser skall ha ett system for att utge erséttning till passagerare som drabbas
av forseningar och andra storningar i trafiken. Med passagerare avses
dven sddana personer som har haft for avsikt att anvénda sig av ett visst
fairdmedel, men som forhindras att gora detta pad grund av forseningen
eller storningen. Som exempel pa ”andra stérningar i trafiken” kan ndm-
nas det fallet att ett fordon gar sonder och att passagerarna dérfor tvingas
byta fordon. Det dr inte helt ovanligt att det sétts in erséttningsbussar vid
stopp 1 tagtrafiken, vilket kan leda till sidana oldgenheter att det kan
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anses skiligt med ndgon form av erséttning for en enskild resenir, eller
for samtliga resenérer.

Det uppstills inga krav pa hur erséttningssystemet skall vara uppbyggt,
vilken typ av forluster och skador som skall erséttas eller vilka ersétt-
ningsbelopp som skall utges. Det 1dmnas till den enskilde transportdren
att utforma ett andamalsenligt system.

Bestdmmelsen behandlas dven i avsnitt 18.2.4.

Allmdin reseinformation

39
Paragrafen innehéller krav pé transportorernas allménna information och
specifik reseinformation.

Forsta stycket anger ett allmént kvalitetskrav for den information som
skall 1damnas till passagerarna. Bestimmelsen dr generellt héllen. Trans-
portdren aldggs att ldmna tydlig och tillforlitlig information om sina
transporttjdnster och om sitt erséttningssystem. Héri ligger t.ex. att trans-
portoren méste fista sdrskild uppmérksamhet vid funktionshindrade per-
soners behov bade ndr det giller pé vilket sitt informationen lamnas och
innehéllet i informationen. For att mojliggora for exempelvis personer
med nedsatt syn eller nedsatt horsel att tilligna sig informationen, bor
den formedlas pa flera olika sitt.

Bestdmmelsen saknar, i likhet med 6vriga bestimmelser 1 lagen, sér-
skilda sanktioner. Ddremot kan en transportdrs information falla under
marknadsforingslagens (1995:450) regler och ddrmed omfattas av den
lagens sanktionssystem.

Andra stycket innehdller en regel om transportorens skyldighet att till-
handahalla information till den som vill kopa en enskild resa. For att
mojliggora resande med stéd av modern informationsteknologi innehéller
lagen inte nagot krav pa att transportdokument skall utfdardas. Daremot
skall specifik information om resan anges. Denna information skall inne-
fatta vissa uppgifter som dr av sadrskild betydelse for passageraren.
Bestdimmelsen om sirskild reseinformation giller endast i de fall en bil-
jett kops for en viss resa och omfattar siledes inte de situationer dé trans-
portoren 1 forvdg sdljer exempelvis period- och klippkort giltigt for
manga resor inom ett helt kollektivtrafikomrade. Férutom att det skulle
vara nést intill omojligt att [dmna s&ddan information, saknas det i allmén-
het efterfrigan pa si allmin information. Aven den information som
lamnas vid forséljning av period- och klippkort omfattas dock av trans-
portorens allmidnna skyldighet att tillhandahélla tydlig och tillforlitlig
information enligt paragrafens forsta stycke.

Bestammelsen om specifik reseinformation i andra stycket omfattar
dven de situationer dé biljetter séljs i resebyrier, kiosker och andra affa-
rer, t.ex. ndr tagbiljetter siljs av ATG-ombud. Regeln riktar sig ocksa i
dessa fall till transportdren, som skall tillse att forsdljningsombudet kan
lamna erforderlig information om resan och erséttningssystemet.

Av tredje stycket framgér att transportoren vid behov skall ldamna
information om fOrutsdttningarna for en funktionshindrad person att
genomfora en viss resa. Aven denna information omfattas av det kvali-
tetskrav som anges 1 paragrafens forsta stycke. For att skapa trygghet 1
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resandet for den funktionshindrade, &dr det av sdrskild vikt sddan infor-
mation &r tillforlitlig och tydlig.
I fjdrde stycket anges att specifik reseinformation enligt andra stycket
endast behover ldmnas 1 skriftlig form om passageraren begér det.
Bestdmmelsen behandlas dven 1 avsnitt 18.2.5.

Information vid forsening eller annan stérning

49

Paragrafen innehdller en allmin regel om att transportdren vid forse-
ningar och andra storningar i trafiken skyndsamt skall tillhandahalla
information i syfte att passagerarna skall kunna anpassa sig till den upp-
komna situationen och didrmed minska konsekvenserna av forseningen
eller storningen. Det kvalitetskrav som uppstills for informationen enligt
3 § forsta stycket giller dven hér. Det betyder att den information som
lamnas skall vara tydlig och tillforlitlig, vilket 1 de hér situationerna
exempelvis kan innebdra att det kan vara lampligt att ldmna l6pande
information. Med passagerare avses dven personer som har for avsikt att
anvinda sig av ett visst fairdmedel. Som exempel pd “annan storning i
trafiken” kan ndmnas det fallet att ersdttningsbussar sitts in vid stopp i
tagtrafiken.

I paragrafen anges att information skall ldmnas s& snart som mojligt
om det uppstar en forsening eller annan stérning i trafiken. Det dr dock
inte meningen att transportoéren skall behova informera om helt obetyd-
liga forseningar och storningar. Eftersom lagen omfattar si vitt skilda
former av trafik, alltifrdn lokal kollektivtrafik till langvdga tadg- och
busstrafik, gar det inte att uppstilla mer konkreta krav. Hur snabbt och i
vilken omfattning uppdaterad information kan ldmnas, blir beroende av
faktorer som exempelvis vilken typ av transport det dr frdga om och pé
omfattningen av verksamheten som bedrivs av det aktuella transportfo-
retaget. Det bor inte uppstédllas samma krav pa ett litet bussforetag med
ett fatal anstéllda som for exempelvis SJ AB. Kravet pa att transportéren
skall informera om konsekvenserna av en forsening eller annan stdrning
géller endast sddana forhallanden som transportdren kan forutse, t.ex. att
en anslutning missas.

Bestdimmelsen behandlas &ven 1 avsnitt 18.2.6.

Ikrafttridandebestimmelse

De foreslagna reglerna bor trdda 1 kraft den 1 januari 2007.
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24.2 Forslag till lag om dndring 1 lagen (1997:735) om
riksfardtjanst

43

Tredje stycket tas bort. Andringen innebir att en trafikhuvudman inte
langre 4r skyldig att hora den kommun dir den som soker tillstand till
fardtjanst ar folkbokford innan en ansékning provas.

58

Det infors ett nytt andra stycke 1 fortydligande syfte. En av forutsdttnin-
garna for att tillstdnd till riksfardtjanst skall meddelas &r att resan till
foljd av den sokandes funktionshinder inte till normala reskostnader kan
goras med allmidnna kommunikationer eller utan ledsagare. Sagda
bedomning forutsitter att sokanden kan resa. Sma barn kan dock inte
over huvud taget resa med allmédnna kommunikationer, oavsett om barnet
har ett funktionshinder eller inte, beroende pa den utvecklingsnivd och
mognad man har vid en sddan alder. Foljaktligen skall tillstand till riks-
fardtjanst inte meddelas i ett sddant fall. Nar det giller ett barn maste
tillstdndsprovningen déarfor som ett forsta led avgora om ett icke funk-
tionshindrat barn i motsvarande alder hade kunnat resa. Om sa ar fallet
sker provningen pé sedvanligt vis.

Ikrafttridandebestimmelse

De foreslagna reglerna bor trdda 1 kraft den 1 oktober 2006.

24.3 Forslag till lag om éndring 1 lagen (1997:736) om
fardtjanst

39

Det infors ett nytt andra stycke med en bestimmelse som anger ett kva-
litetsmal for anordnandet av fardtjanst. Bestimmelsen skall ses 1 sam-
band med att Vigverket foreslas fa ett uttryckligt sektorsansvar for fard-
tjanst och riksfardtjanst i forordningen (1997:652) med instruktion for
Vigverket. Kvalitetsmalet ger inte ndgon ritt till omprdvning eller dver-
klagande av beslut.

6§

Tredje stycket tas bort. Andringen innebir att en trafikhuvudman inte
langre dr skyldig att hora den kommun dir den som soker tillstdnd till
fardtjanst ar folkbokford innan en ansékning provas.

78

Det infors ett nytt andra stycke 1 fortydligande syfte. Féardtjanst skall
beviljas den som pé grund av ett inte endast tillfdlligt funktionshinder har
vésentliga svérigheter att forflytta sig pa egen hand eller med allminna
kommunikationsmedel. Sma barn kan dock inte 6ver huvud taget for-
flytta sig pa sédana sétt, oavsett om barnet har ett funktionshinder eller
inte, beroende pé den utvecklingsnivd och mognad man har vid en sadan
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alder. Foljaktligen skall tillstand till fardtjanst inte meddelas i ett fall dér
forflyttningssvarigheterna huvudsakligen beror pd utvecklingsnivd och
bristande mognad. Nir det giller ett barn maste tillstindsprovningen dér-
for som ett forsta led avgora om ett icke funktionshindrat barn i motsva-
rande alder hade kunnat forflytta sig. Om sé ar fallet sker provningen pa
sedvanligt vis.

93
Paragrafen har redigerats om och det har dven inforts en ny bestimmelse
i det tredje stycket i fortydligande syfte.

I forsta stycket anges for vilken tid tillstand till fardtjanst kan medde-
las.

Paragrafens andra stycke innehdller huvudregeln om nir ett tillstand
till fardtjénst far forenas med foreskrifter.

Det tredje stycket innehdller en ny fortydligande bestimmelse som
utgor ett undantag fran huvudregeln i andra stycket. Undantaget i detta
stycke avser enbart foreskrifter om hur ménga resor ett tillstdind omfattar.
Bestimmelsen fortydligar att det giller ett strdngare krav, synnerliga
skil, for att vdsentliga resor skall fi férenas med antalsbegransningar.
Detta 1 stillet for det skdlighetskrav som f6ljer av huvudregeln och som
giller for andra &n visentliga resor. Som exempel pa vésentliga resor kan
anges resor till arbete, skola, vissa andra studier — t.ex. universitetsstudier
eller yrkesutbildningar, daghem, forskola, dagverksamhet enligt social-
tjdnstlagen (2001:453) eller lagen (1993:387) om st6d och service till
vissa funktionshindrade. Med synnerliga skil avses t.ex. att den fard-
tjénstberdttigade onskar avsevért fler resor till och frén arbetet 4n vad
som kan anses normalt.

I fidgrde stycket finns regeln om nar ett tillstand till fardtjanst i Svrigt
far forenas med villkor.

11§

Andra stycket andra punkten utgar. Lagen (1996:1415) om forsoksverk-
samhet med regionférbund 1 Kalmar 1dn och Skane ldn upphidvdes den
1 januari 2003 (SFS 2002:35). Med anledning hérav togs dven region-
forbund bort ur lagen (1997:734) om ansvar for viss kollektiv person-
trafik (SFS 2002:36). Andringen i paragrafen foretas mot denna bak-
grund.

Ikrafttridandebestimmelse

De foreslagna reglerna bor trada i kraft den 1 oktober 2006.
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Fordndringar 1 myndighetsstrukturen och
transportpolitiska atgérder efter det transportpolitiska
beslutet 1998

Regeringen har under senare ar beslutat om ett flertal stérre organisa-
toriska fordndringar bland myndigheter som &r verksamma inom det
transportpolitiska omradet. I denna bilaga ges en sammanfattning av
dessa omstruktureringar. Vidare ldmnas en redogorelse for andra vésent-
liga transportpolitiska insatser sedan 1998 é&rs transportpolitiska beslut.
Dessa insatser har kategoriserats efter de transportpolitiska mél de i
huvudsak dr avsedda att uppfylla. Flertalet insatser har dock bidragit till
uppfyllandet av mer 4n ett transportpolitiskt delmal.

Organisatoriska fordndringar

Kommunikationsdepartementet gar in 1 Naringsdepartementet

Den 1 januari 1999 avskaffades ddvarande Inrikes-, Arbetsmarknads-,
Kommunikations- samt Nérings- och handelsdepartementet. De skulle
framover erséttas av ett stort Naringsdepartement. Regeringens intentio-
ner med ombildningen var att samla all tillvéxtfrimjande verksamhet
inom ett och samma departement. Ddarmed integrerades transportpoliti-
ken med den 6vriga tillvdxtpolitiken. Ansvaret for transportfragorna in-
gick inledningsvis i ndringsministerns portfélj men overgick i oktober
2002 till ett av Naringsdepartements tva ovriga statsrad.

Rikstrafiken bildas

Med anledning av 1998 ars transportpolitiska proposition beslot riks-
dagen att godkdnna principerna for att tillskapa en myndighetsfunktion
for rikstrafikfragor, Rikstrafiken. Den nya myndigheten startade sin
verksamhet den 1 juli 1999. Rikstrafiken skall verka for utveckling och
samordning av den interregionala kollektiva persontrafiken samt for att
de transportpolitiska malen uppnés. Rikstrafiken skall vidare f6lja
kollektivtrafikens utveckling och sarskilt kartldagga brister i den interre-
gionala kollektiva persontrafiken. Enligt instruktionen skall Rikstrafiken
dven svara for statens upphandling av transportpolitiskt motiverad inter-
regional kollektiv persontrafik som inte upprétthalls 1 trafikhuvud-
ménnens regi och dér det saknas forutsdttningar for kommersiell drift.

Kommunikationsforskningsberedningen avvecklas och upptas 1
det nybildade Verket f6r innovationssystem

Regeringen foreslog i proposition 1999/2000:81 Forskning for framtiden
— en ny organisation for forskningsfinansiering att en ny myndighet
skulle inrdttas. Verket for innovationssystem (Vinnova), fick i uppgift att
initiera och finansiera behovsstyrd forskning och utveckling till stod for
innovationssystemet och en héllbar utveckling och tillviaxt. Myndigheten
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skulle oOverta uppgifter fran Nairings- och teknikutvecklingsverket
(NUTEK), Byggforskningsradet, Réadet for arbetslivsforskning och
Kommunikationsforskningsberedningen (KFB). Verksamheten skulle
ddrmed bland annat omfatta stdd till FoU inom transportomridet.
Regeringen och senare dven riksdagen konstaterade att ett effektivt inno-
vationssystem far en allt storre betydelse for ekonomisk tillvéxt och vil-
standsutveckling. Tanken med den nya myndigheten var darfor att kunna
kraftsamla inom sérskilt angeldgna forskningsomraden och dven att for-
battra mojligheterna for omprioriteringar. Vidare var malet att fordjupa
forskningssamarbetet 6ver dmnes- och sektorsgrianser. Vinnova startade
sin verksamhet den 1 januari 2001 och ddrmed avvecklades KFB. Myn-
digheten dr understédlld Naringsdepartementet.

Affarsverket Statens jarnvagar bolagiseras

Innan bolagiseringen bestod Statens jarnvégars legala struktur av moder-
bolaget affirsverket SJ och Swedcarrierkoncernen, som 1 sin tur bestod
av moderbolaget AB Swedcarrier och ett femtontal dotterbolag. Affars-
verkets divisioner och koncernens dotterbolag samlades utifran inriktning
inom fem sektorer: SJ Resor, SJ Cargo Group, SJ Farjetrafik, SJ Fastig-
heter och SJ Teknik. Den operativa styrningen av de fem sektorerna
innefattade dven vissa av SJ:s intressebolag (Nordwaggon och Hansa
Rail).

I mars 2000 konstaterade regeringen att de europeiska marknaderna f6r
jarnvégstrafik var foremél for avsevdrda strukturella fordndringar, vilket
ledde till 6kad konkurrens. Darfor var det viktigt att Statens jarnvégar
kunde anpassa savil organisation som arbetsmetoder till den fordandrade
situationen. Statens jarnvdgars blandning av affdrsverk och bolag fram-
stod som mindre andamalsenlig. En uppdelning av Statens jarnvégar i ett
antal bolag skulle gora det mgjligt att skapa enheter och verksamheter
som, genom att verka under samma fOrutsittningar som Ovriga kon-
kurrenter p4 marknaden, béttre skulle kunna tillgodose kundernas krav pa
service. Bolagiseringen skulle vidare underlétta effektivisering och ratio-
nalisering av verksamheten och innebdra en anpassning till den fort-
giende internationaliseringen av transportmarknaderna. Ett av huvud-
mélen med bolagiseringen var att skapa forutsittningar for affdrsgrenarna
persontrafik respektive godstrafik att konkurrera mer effektivt pé respek-
tive marknad. Bolagiseringen syftade &dven till att nd 6kad inblick i den
finansiella stdllningen och resultatutvecklingen for de olika affdrsgre-
narna.

Bolagiseringen konkretiserades vid arsskiftet 2000/2001 d& det ur
affarsverket bildades tre fristdende aktiebolagskoncerner.
Kérnverksamheterna SJ Resor och SJ Cargo Group blev de av staten
direktdgda SJ AB respektive SJ Green Cargo AB. Dirutover bildades det
statliga holdingbolaget AB Swedcarrier som frdn borjan inneholl fem
dotterbolag med verksamheter inom underhéll, data och fastigheter samt
intressebolaget Nordwaggon. Swedcarriers uppdrag dr huvudsakligen att
dga och forvalta fast och 16s egendom samt att utveckla verksamheten
som bedrivs av dotterforetagen. Swedcarrier avyttrade 2001
dotterbolagen Trafficare AB (lokalvérd, servicetjidnster) och Unigrid AB
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(IT-konsult och IT-drift). Kvar i Swedcarrier finns for nédrvarande
dotterbolagen Jernhusen AB (fastighetsrorelse), Euromaint AB
(underhilla av jarnvédgsfordon), Swemaint AB (underhdll av godsvagnar)
samt intressebolaget Nordwaggon AB (logistik samt uthyrning av
godsvagnar).

I och med att det inte var mojligt att Gverfora all egendom, personal,
avtal och administrativa uppgifter till de nya bolagen har affirsverket fatt
fortsétta sin verksamhet. Affarsverket forvaltar den egendom och ansva-
rar for den verksamhet som fore utgangen av ar 2000 ingick i Statens
Jarnvagars verksamhet och som inte overfordes tillaktiebolag vid ars-
skiftet 2000/2001 eller som dérefter inte avvecklats, eller forts over till
myndigheter eller aktiebolag.

Jarnvigsmuseet, samtliga fastigheter liksom atagandena betrdffande
Citytunneln har forts 6ver till Banverket. Statens Jarnvégars verksamhet
ar sedan den 1 januari 2005 uppdelad i tre verksamhetsgrenar: avveck-
ling av verksamhet (personal, miljodrenden mm), férvaltning av leasing-
och leaseholddtaganden, forvaltning av fordon som anvénds i statligt
upphandlad trafik.

Vigtrafikinspektionen inrittas

Fragan om att inrétta en oberoende végtrafikinspektion borjade pé allvar
diskuteras i samband med att regeringen varen 1999 lanserade ett pro-
gram med elva punkter for okad trafiksdkerhet samtidigt som riksdagen
tog upp fragan i ett betdnkande. Naringsministern tillsatte i juli 1999 en
utredning med uppdrag att bl.a. utreda inrdttandet av en végtrafikinspek-
tion. Utredningen foreslog bl.a. att en végtrafikinspektion skulle inréttas
med huvuduppgift att granska och utvirdera arbetet med att skapa ett
sdkert vidgtransportsystem och utgéra en kompetent dialogpartner for
systemutformarna. Dérefter gavs ett nytt uppdrag till en sérskild utred-
ningsman att mer i detalj klargora arbetsuppgifterna och organisationen
for en végtrafikinspektion. I sitt slutbetinkande anférde utredningen att
den just d& hade svart att fororda en sjdlvstindig fristdende vagtrafikin-
spektion. Ett skil var att riksdag och regering tydligt hade markerat an-
geldgenheten av att en sddan inspektion skulle inrdttas snabbt. For att
mojliggora detta foreslogs sdlunda att inspektionen skulle inrdttas som en
sjdlvstidndig enhet inom ramen for Védgverkets organisation.

S& blev ocksa fallet och Vigtrafikinspektionen péborjade sitt arbete
den 1 januari 2003. Inspektionen skall i samarbete med aktorer inom tra-
fiksdkerhetsarbetet i Sverige paverka systemutformare och granska deras
verksamhet for att uppna ett sé sdkert och tryggt végtransportsystem som
mojligt. Végtrafikinspektionen utgér en del av Végverket men sorterar
direkt under styrelsen. Det innebér att inspektionen &r oberoende gent-
emot Vigverkets operativa ledning och dess dvriga organisation.

Jarnvagsstyrelsen inrdttas

I propositionen 2003/04:123 Jéarnvidgslag foreslog regeringen att de
grundldggande bestimmelserna om jarnvagar skall regleras samlat i en

Prop. 2005/06:160

Bilaga 1

317



ny sektorspecifik lag. Syftet dr att oka Overskadligheten Gver jérn-
vigslagstiftningen och att méta de strukturella fordndringar som skett pa
jarnvigmarknaden under senare ar. Ett antal regelverk, daribland EG:s
s.k. jarnvdgspaket, kommer dessutom att behova inforas 1 svensk lag-
stiftning de ndrmaste dren. Detta i sin tur skapar ett behov av en annan
regelstruktur @n den i dag géllande.

Jarnvédgspaketen kriaver att medlemsstaterna inrdttar vissa organ med
specifika funktioner. Organen skall ansvara for reglering av jarnvigs-
systemet, utfirdande av licenser och sédkerhetsintyg for jarnvigsforetag
samt tillstand att ta delsystem i bruk. Detta tillsynsansvar skall utdvas pa
ett icke-diskriminerande och effektivt sétt. I Sverige har Jarnvédgsinspek-
tionen och Tégtrafikledningen varit ansvariga for uppgifter av denna
karaktdr. Bdda har utgjort delar av Banverkets organisation. Deras roller
har varit relativt sjdlvstindiga men sammantaget har argumenten for ett
avskiljande av tillsynsfunktionen frdn Banverket stdrkts. Regeringen
foreslog darfor att bilda en ny myndighet, Jarnvégsstyrelsen, som skulle
ansvara for dessa uppgifter. Riksdagen godkinde sedermera forslaget. |
praktiken bildades den nya myndigheten genom att Jairnvégsinspektionen
brots ut fran Banverket. Till detta kom vissa delar av Tagtrafikledningen
och funktionen som regleringsorgan.

Jarnvigsstyrelsen startade sin verksamhet den 1 juli 2004 samtidigt
som dévarande Jarnvégsinspektionen och tagtrafikledningen lades ner
Jarnvigsstyrelsen dr en sjdlvstindig myndighet med uppgift att hand-
lagga fragor enligt den nya jarnvédgslagen och enligt lagen om sikerhet
vid tunnelbana och spérvég. Jarnvéigsstyrelsen har ocksa fatt nya uppgif-
ter som en foljd av den nya jarnvégslagstiftningen som tridde i kraft den
1 juli 2004. Bland de nya uppgifterna ingér att 6vervaka att avgifterna
som tas ut for nyttjandet av jarnvagsinfrastrukturen faststills pa ett kon-
kurrensneutralt och icke-diskriminerande sétt. P4 samma sitt skall Jarn-
vigsstyrelsen ocksd Overvaka att kapacitetstilldelningen av jarnvégs-
infrastrukturen och tillhandahillandet av tjdnster ocksa sker pa ett kon-
kurrensneutralt och icke-diskriminerande sétt. Jarnvigsstyrelsen skall
dven Overvaka att marknaderna for jarnvégstjénster fungerar effektivt ur
ett konkurrensperspektiv samt att det fors ett fordonsregister Over
svenska jarnvdgsfordon och ett infrastrukturregister 6ver den svenska
jarnvagsinfrastrukturen. Jarnvéagsstyrelsen deltar aktivt inom ramen for
den nyinridttade Europeiska jarnvidgsbyran, ERA, i syfte att uppna dnnu
hogre sdkerhetsnivaer savél nationellt som internationellt.

En ny luftfartsmyndighet bildas

Luftfartsverket ansvarade tidigare for néstan alla fragor som roérde civil
luftfart. Undantag var drenden som sorterar under Konkurrensverket och
Miljodomstolen. Verket bedrev sdledes inom samma organisation -
verksamheter av mycket olika karaktdr, ndgot som kunde leda till
rollkonflikter. Den grundliggande konflikten ladg i att Luftfartsverket
bedrev bdde myndighetsutovning och produktionsverksamhet. Myndig-
hetsutovningen och verksamhet som var knuten till den styrdes av sam-
hills- och transportpolitiska mal medan produktionsverksamheten till
stor del styrdes av foretagsekonomiska mél. En risk med denna organisa-
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tion var att Luftfartsverket kunde uppfattas som partisk och gynnad i
vissa situationer. Produktionsverksamheten agerade och konkurrerade pa
en marknad med andra aktorer samtidigt som myndighetsutovningen
kontrollerade och stdllde krav p& produktionen. Vidare kunde krav pa
okade resurser for myndighetsutovningen std i1 intressekonflikt med
affarsverksamheten. Ytterligare ett argument for en uppdelning av Luft-
fartsverket var problematiken kring fordelning av ankomst- och av-
gangstider (slots) respektive marktjénsterna. Rollkonflikter kunde dven
uppsté i fragan om hur flygplatskapaciteten skulle férdelas eller utveck-
las och nér fragor om tilltrdde till marktjanster skulle behandlas.

Regeringen beslot med anledning av ovanstdende att avskilja myndig-
hetsdelen fran affiarsverket och bilda en ny luftfartsmyndighet Luftfarts-
styrelsen. Ddrmed skulle eventuella rollkonflikter upphora och en tydli-
gare politisk styrning mot de transportpolitiska malen uppnas. Den nya
myndigheten Luftfartsstyrelsen startade sin verksamhet den 1 januari
2005. Luftfartsverket fortsdtter sin verksamhet i affarsverksform och till-
handahaller bl.a. flygplats- och flygtrafiktjanster.

Handelsflottans kultur- och fritidsrad integreras 1
Sjofartsverket

I 2006 ars budgetproposition gjorde regeringen bedémningen att en
administrativ samordning mellan Handelsflottans kultur- och fritidsrad
(HKF) och Sjofartsverket bor leda till att de arliga kostnaderna for HKF:s
administration minskar utan att det paverkar verksamheten. Regeringen
foreslog darfor att HKF avskaffas som sjdlvstindig myndighet och att
verksamheten skulle inordnas i Sjofartsverket. Finansieringen av HKF:s
verksamhet 1 Sjofartsverket skulle dock i huvudsak fortsdtta enligt
gillande modell, dvs. att Sjofartsverkets avgiftsintdkter lamnar bidrag till
verksamheten samt att avgifter tas ut av dem som utnyttjar HKF:s
tjanster. Eftersom riksdagen godkénde forslaget (bet. 2005/06:TU1, rskr.
2005/06:81) har regeringen tillsatt en utredning som skall foérbereda
overforingen till Sjofartsverket. Overforingen skall vara klar den 1
januari 2007.

Statligt 4gda bolag

Vid sidan av myndigheterna verkar inom transportsektorn en lang rad av
staten helt eller delvis dgda bolag. Nagra av dem som riknas till jarn-
vigssektorn har ndmnts ovan men staten har dgarandelar i bolag verk-
samma inom samtliga trafikslag. Utan att rdkna in dotterbolag har staten
dgarintressen i ett dussintal bolag, varav de flesta verkar pad konkurrens-
utsatta marknader. I samband med att det stora Naringsdepartementet
bildades skapades en sirskild enhet for statligt dgande. Totalt forvaltar
enheten drygt 40 bolag, varav alltsd en fjardedel tillhor transportsektorn.
Regeringen har infort virdeskapande som overgripande mal for sin dgar-
politik. I somliga fall kan statliga bolag dven ha som mal att infria vissa
samhdéllsintressen. Foretag som har sdrskilda samhéllsintressen skall
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skapa vérde dels genom att uppfylla dessa intressen, dels genom att
utnyttja resurserna effektivt.

Malstruktur och 6vriga transportpolitiska insatser

Malen for transportpolitiken

Regeringen konstaterade i 1998 é&rs transportpolitiska proposition att det
overgripande transportpolitiska mélet och de fem ladngsiktiga delmélen
om tillgénglighet, kvalitet, sdkerhet, miljo och regional utveckling skulle
ligga fast. Darutover introducerades begreppet etappmal som till skillnad
frdn delmalen skulle vara mer preciserade och gilla pa kortare sikt.
Etappmaélen skulle dessutom helst vara kvantifierbara, en forutsittning
for att kunna f6lja upp transportpolitikens utveckling. Under delmélen
miljo och sédkerhet lanserades fiarska etappmal. Under delmalet transport-
kvalitet beholls mal frén den tidigare propositionen 1996/97:53 Infra-
strukturinriktning for framtida transporter. Det foreslogs att ytterligare
etappmal skulle utvecklas inom dessa tre delmal. For delmalen tillgdng-
lighet och regional utveckling saknades tillriacklig kunskap for att nagot
etappmal skulle kunna ldggas fast. I stillet foreslogs att matt och metoder
for att precisera och folja upp malen genom etappmal skulle utvecklas.

Regeringen gav 1 september 1998 SIKA i uppdrag att i samarbete med
14 andra myndigheter vidareutveckla métt och metoder for att precisera
etappmaél for delmalen. I uppdraget ingick dven att utveckla system for
insamling och analys av statistik om kollektivtrafik. Uppdraget redovisa-
des i januari 2000. I regeringens proposition 2001/02:20 Infrastruktur for
ett langsiktigt hallbart transportsystem beslots att ett sjdtte delmal om
jamstélldhet skulle gidlla inom transportpolitiken. Vidare beslots att
etappmal skulle utvecklas for samtliga sex delmal.

Insatser

Nedan foljer en lista 6ver betydelsefulla insatser inom respektive delmal.
De insatser som bidrar till uppfyllandet av mer &n ett delmal har inord-
nats under det mal dir de huvudsakligen hor hemma. Delmélen tillgéng-
lighet och regional utveckling har slagits samman di de oftast ar tétt
lankade till varandra. Betrdffande delmélen miljo och sdkerhet kan kon-
stateras att det storsta arbetet inom luftfarten och sjofarten bedrivs pa
internationell nivad. Nagon upprikning av saddana projekt gors inte har.
Fragorna behandlas pé flera stillen i propositionen.

Delmalen tillgdnglighet och regional utveckling:

e Hosten 1999 invigdes Arlandabanan med snabbtdg mellan
Stockholm C och tva stationer pd Arlanda. I januari 2000 borjade
SJ trafikera Arlanda vid en egen station.

e Den 1 juli 2000 dppnades Oresundsbron for trafik. Med bron
skapades dven en jarnvagsforbindelse till Kopenhamns flygplats.
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1,2 miljarder kronor har under &ren 1998-2004 fordelats till
trafikhuvudménnen for atgérder i syfte att oka tillgéngligheten for
funktionshindrade.

Projektet Hela Resan har haft som mal att foresla atgdarder for att
oka funktionshindrades tillgdnglighet till och med kollektivtrafik.
Projektet leddes av Rikstrafiken med deltagande av bl.a. trafik-
verken och slutredovisades 1 mars 2003.

I oktober 2004 Oppnades Sodra linken, en ny trafikled i
Stockholm som forbinder Essingeleden i vister med Varmdoleden
1 Oster. Sodra lanken &r cirka 6 km lang, varav 4,5 kilometer gar i
tunnlar under Stockholms sodra nérfororter.

Ett driftbidrag till icke statliga flygplatser skapades efter forslag i
1998 érs transportpolitiska beslut.

Beslut har tagits om att staten betalar tagtrafikens avgifter till
Oresundsbrokonsortiet for nyttjandet av Oresundsforbindelsen.
Finansieringen har delvis skett genom anslag, delvis genom hojda
banavgifter.

1999 togs forsta spadtaget for bygget av Botniabanan, 19 mil
enkelspérig jarnvdg som dras frdn Nyland, norr om Kramfors, via
Ornskoldsvik till Umea. Banan skall vara klar att tas i drift i sin
helhet under 2010. Kostnad é&r berdknad till 13,2 miljarder kronor
(2003 éars kostnadslédge).

Pé regeringens uppdrag redovisade Sjofartsverket 1999 en hand-
lingsplan for att utveckla sjofart och handel i Ostersjoregionen.

Ar 2001 godkinde riksdagen, efter forslag frén regeringen, en
overenskommelse mellan Goteborgs Hamn AB och Sjofartsverket
om investeringar i farlederna till och fran Goteborgs hamn med
syfte att oka tillgdngligheten och sdkerheten. Hosten 2004 invig-
des den nya farleden in till Géteborgs hamn vilket stirker ham-
nens position som ett viktigt nordeuropeiskt transportnav.

Hosten 2001 infordes ett utokat sjofartsstod, som innebar att
svenskflaggade last- och passagerarfartyg kan konkurrera pa lik-
virdiga villkor med andra EU-ldnders fartyg.

Delmal miljo:

Forskningsinsatser om alternativa brédnslen, systemdemonstratio-
ner av miljdanpassade bilar, béttre hushallning med energi- och
miljoresurser har genomforts.

I proposition 1996/97:53 Infrastruktur for framtida transporter
redovisades riktvdarden och atgdrdsprogram mot stérningar av
trafikbuller i befintlig bebyggelse. Arbetet pagér fortfarande och
den forsta etappen skall vara uppnadd 2007.

Atgirder har vidtagits for att frimja kollektivtrafiken, frimst
genom en sédnkning av momsen pé kollektivtrafik. En sdnkning av
arbetsgivaravgifterna har ocksa kommit kollektivtrafiksektorn till
godo. En hojning av dieselskatten gav visserligen nagot okade
kostnader men totalt sett har kollektivtrafikens kostnader kunnat
sdnkas.
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En nationell satsning for ett mer sparsamt korsétt har genomforts,
bl.a. genom utbildningar i ekonomiskt korsitt.

Vigverket har utvecklat metoder, hjdlpmedel och stod for att
stdlla bl.a. miljokrav vid upphandling av transporter. Metoderna
tillampas av landsting och kommuner.

Den s.k. fyrstegsmodellen har borjat tilldmpas for planeringen av
vigtransportsystemet. Den innebir att ett brett spektrum av styr-
medel och atgdrder provas. Mélet dr en god hushéllning med re-
surser och en minskning av vidgtransportsystemets negativa
effekter.

Flertalet av myndigheterna inom transportsektorn har infért miljo-
ledningssystem. Miljoledningssystemet ar ett verktyg for myndig-
heten att organisera miljéarbetet. Det &r en hjilp att fordela ansva-
ret, prioritera, kommunicera, folja upp och kontrollera insatserna
for en battre miljo.

Insatser har genomforts for att 6ka miljoovervakningen till havs.
Malsidttningen &r att antalet utslipp av olja och andra skadliga
dmnen skall vara forsumbara 2010.

Luftfartsverket inférde 1998 miljorelaterade landningsavgifter for
att motivera flygbolagen att anvinda flygplan med s bra kvive-
oxidprestanda som mojligt. Sjofartsavgifterna dr miljodifferentie-
rade fr.o.m. ar 1998 och har reviderats for en okad miljostyrning
ar 2005.

koldioxidneutrala drivmedel (frémst etanol och biogas) &r befri-
ade frdn energiskatt och koldioxidskatt fram till 2008. Forléang-
ning aviserad i BP06.

Forménsbeskattningen ldgre for miljobilar. —40 procent lagre for-
mansvirde for elhybridbilar och biogasbilar, —20 procent for eta-
nolbilar.

Miljobilar (etanol, gas o elhybrid) befriade fran tringselskatt.

Stod till forskning och pilotanldggningar for att utveckla inhemsk
produktion av biodrivmedel fran skogsravara.

Tullsatsen for importerad etanol som skall anvédndas for
laginblandning 1 bensin hojs fran 1 jan. —06 till 1,80 ore/liter frén
dagens 0,23 ore/liter. Detta beslut stirker den svenska
produktionen.

Statliga inkOp av miljobilar. Fr.o.m. 2006 skall minst 35 procent
av de bilar som staten koper in vara miljobilar.

Avgaskrav pa etanolbilar. Regeringen driver vid forhandlingarna
om skirpta avgaskrav for personbilar inom EU (de s.k. EURO 5-
kraven) att avgaskraven skall uppfyllas dven med alternativa
brénslen som etanol.

Merparten av etanolen (ca 85 procent) ldginblandas i1 bensin. I dag
innehéller ndstan all svensk bensin 5 procent etanol. EG-regler
sdtter stopp for en hogre andel. Regeringen driver dirfor pd inom
EU for att oka tilldten andel till 10 procent.
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Delmal sdikerhet:

Ar 1999 presenterade regeringen ett 11-punktsprogram for 6kad
trafiksédkerhet.

Ar 2002 tog regeringen initiativ till Nationell samling for 6kad
trafiksdkerhet, 1 vilken aktorerna pa trafikomradet skall inspireras
och béttre samordna sina insatser for en sékrare végtrafik.

Ar 2004 presenterade regeringen en trafiksikerhetsproposition. I
den foreslogs krav pa alkolas i alla nya bilar, obligatorisk intro-
duktionsutbildning vid privat 6vningskorning samt atgiarder for att
utveckla béttre trafikundervisning i skolan m.m.

Som en foljd av programmet omfordelades inom Végverket cirka
400 miljoner kronor per &r under dren 1999-2003 till fysiska
trafiksdkerhetsatgirder. Beslut har tagits om att under perioden
2004-2015 investera 4,9 miljarder kronor i fysiska
trafiksdkerhetsatgarder.

Utvecklingsprojekt med mittracken pa breda tvafiltsvigar startade
1998. Vid utgéngen av ar 2005 har cirka 150 mil vég forsetts med
mittricke. Det dr frimst vdgar med sérskilt hog olycksbelastning
som har atgirdats. Insatserna kommer att fortsétta.

Ar 1999 beslutade regeringen om krav pa att anviinda vinterdick
vid vinterviglag mellan den 1 december och den 31 mars.

Under 1999 genomfordes av trafiksdkerhetsskil en rad hastighets-
sdnkningar pa vigar.

Ett storskaligt forsok med Intelligent Stod for Anpassning av
hastighet (ISA) har genomforts i fyra kommuner aren 1999-2002.
Vigverket har genomfort demonstrationsprojektet P4 vdg mot
nollvisionen”. Projektets syfte var att ta fram atgérder for att for-
verkliga nollvisionen och visa hur en kombination av atgérder kan
forbéttra trafiksékerheten.

Forsok med hastighetsovervakningskameror har genomforts i 13
lan. Beslut har tagits om att installera sammanlagt 700 auto-
matiska hastighetskameror (ATK).

Vigverket samarbetar med kommunerna for att oka trafiksdker-
heten p& det kommunala végndtet. Som stod for samarbetet en
databas med goda exempel pa demonstrationsprojekt och utveck-
lingsprojekt for en forbéattrad trafiksdkerhet i1 tédtort uppréttats
(Trafikbanken).

Forsok med alkolds for den som fatt sitt korkort aterkallat pd
grund av rattfylleri padgir sedan 1999. Sedan oktober 2003 om-
fattar forsoken hela landet. En rad initiativ har ocksé tagits for att
oka foretagens och myndigheternas anvdndande av alkolds som en
del av kvalitetssdkringen av de egna transporterna savél som vid
upphandling av transporter. Forsok med alkolds har gjorts i form
av demonstrationsprojekt med taxibilar, bussar och lastbilar. En
utredning pagér bl.a. med uppgift att se 6ver mojligheten att in-
fora krav pa alkolés 1 personbilar senast ar 2012.

En introduktionsutbildning for handledare for privat 6vningskor-
ning och elev inférdes den 1 januari 2006. Syftet &r att handledare
och elev skall fa en gemensam information om korkort och 6v-
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ningskorning samt de risker som finns vad giller korning och
droger, alkohol, trotthet och hoga hastigheter.

Forarbevis for moped klass 1 och terrdngskoter infordes den 1
januari 2000. For att fa forarbevis skall man ha genomgatt en
foreskriven utbildning och godkints vid ett kunskapsprov.

Fr.o.m. 1 januari 2005 skall alla barn under 15 &r anvinda cykel-
hjalm.

Delmal kvalitet

Biérighetsprojekt pa jarnvdg (bl.a. STAX25) och vég. Utokad last-
profil pa jarnviag.

Nytt datasystem for driftssdkerhet togs i bruk pa Banverket hosten
1999.

Bevarande av befintliga védgar och jarnvdgar har prioriterats 1
infrastrukturpropositionen (2001/02:20). En utokad satsning pa
drift och underhall av végnitet och jarnvagsnitet har paborjats,
liksom en satsning pa atgidrder som innefattar tjalsdkring, barighet
och rekonstruktion.

Riksdagen godkénde 1 samband med samma proposition en kraf-
tig hojning av investeringsanslaget.

Atgirder for forbittrad punktlighet i jirnvigssystemet prioriteras
sedan stora forseningar uppstod vid arsskiftet 2001-2002. 300
miljoner kronor har lyfts 6ver frdn Banverkets anslag for in-
vesteringar till anslaget for drift och underhéll. Den nya nivan
ligger fortfarande fast. Atgirderna har bl.a. berért vixlar, signal-
system, kontaktledningar och spédr. Snérdjningen har fitt okade
resurser. Aven tdgoperatorerna har gjort dtaganden for att for-
bittra jarnvigssystemet.

Luftfartsverket har genomfort ett flertal viktiga infrastrukturin-
vesteringar for att 0ka sdkerheten och kapaciteten i det svenska
flygtransportsystemet. P4 Arlanda flygplats har en tredje rullbana,
ett nytt kontrolltorn samt en ny terminal fardigstéllts.

Under véaren 2005 driftsatte Luftfartsverket ett nytt flygtrafikled-
ningssystem och tvad nya kontrollcentraler for flygtrafikledning.
Kontrollcentralerna &r beldgna i Malmé och Stockholm. Flygtra-
fikledningssystemet innebdr att kapaciteten i det svenska luft-
rummet dr sdkrad for lang tid framdver samt att sdkerheten 1 flyg-
trafiktjdnsten har okat.

Delmail jamstdllt transportsystem (Nytt delmal sedan 2002)

Ar 1998 inrittades ett sérskilt rdd for jamstéilldhetsfragor for
transport- och IT-tjanster (dir. 1999:83). Radet (Jamit) dverldm-
nade sitt slutbetdnkande 2001 Jamstdlldhet — transporter och IT
(SOU 2001:44). Jamit foreslog bland annat ett nytt transportpoli-
tiskt delmal for ett jamstéllt transportsystem.

Riksdagen beslutade om att inféra ett nytt transportpolitiskt del-
mal om ett jimstillt transportsystem i december 2001.
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Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA) fick genom re-
gleringsbrevet for 2002 regeringens uppdrag att utarbeta och
lamna forslag till etappmél inom det transportpolitiska delmalet
om ett jamstdllt transportsystem.

Fr.o.m. 2002 har samtliga trafikverk samt Rikstrafiken haft i upp-
drag att redovisa och analysera skillnader mellan kvinnors och
mins mojligheter att utnyttja respektive transportsystem och
kollektivtrafiken samt deras mojligheter att paverka transport-
systemen i olika avseenden.
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Remissinstanser som har yttrat sig 6ver betdnkandet
Fritidsbaten och samhiéllet (SOU 1996:170)

Stockholms tingsritt, Rikspolisstyrelsen, Datainspektionen, Forsvars-
makten, Kustbevakningen, Statens riaddningsverk, Vigverket, Sjofarts-
verket, Generaltullstyrelsen, Riksrevisionsverket, Riksskatteverket,
Fiskeriverket, Lansstyrelsen 1 Stockholms 1én, Lansstyrelsen 1 Gotlands
lan, Lansstyrelsen i Goteborgs och Bohus ldn, Liansstyrelsen i
Visterbottens ldn, Statens naturvardsverk, Kemikalieinspektionen,
Stockholms kommun, Tanums kommun, Luled kommun, Svenska
Kommunforbundet, Sjosportens samarbetsdelegation, Batbranschens
Riksforbund, Forsdkringsforbundet och Skandia.

Vidare har yttranden inkommit fran Foreningen for Inre Vattenvégar
och Permanent International Association of Navigation Congress.

Foljande remissinstanser har beretts tillfdlle att yttra sig men har
avstatt: Svenska Béatunionen, Svenska Seglarforbundet, Svenska
Kryssarklubben, Svenska Sjo AB, Trygg-Hansa, Atlantica, Forsdkrings
AB, Larmtjanst AB, Svenska Stoldskyddsforeningen och Natur—
skyddsforeningen

Remissinstanser som har yttrat sig 6ver Sjofartsverkets rapport
Forutsittningar for ett fritidsbatsregister (dnr Ju88/95)

Rikspolisstyrelsen, Datainspektionen, Kustbevakningen, Statens ridd-
ningsverk, Riksrevisionsverket, Riksskatteverket, Lansstyrelsen i Stock-
holms ldn, Léansstyrelsen i Gotlands ldn, Lansstyrelsen i Vistra Gotalands
lan, Lénsstyrelsen i Visterbottens ldn, Statens naturvardsverk, Malmo
kommun, Norrkdpings kommun, Stockholms kommun, Tanums kom-
mun, Varmdo kommun, Sjosportens samarbetsdelegation, Batbranschens
Riksforbund, Sveriges Forsdkringsforbund, Larmtjanst AB.

Luled kommun, Svenska stoldskyddsforeningen, Sjordddningsséllska-
pet och Naturskyddsforeningen har beretts tillfdlle att avge yttrande men
har avstatt frin att yttra sig.
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Remissinstanser som yttrat sig dver BREV-utred-
ningens betdnkande (SOU 2001:67) Enskild eller
allmin vag?

Hovritten for Vistra Sverige, Falu tingsratt, Malmo tingsratt, Kammar-
riatten 1 Stockholm, Linsritten 1 Vésterbottens ldn, Forsvarsmakten,
Riksantikvarieimbetet, Riksarkivet, Lantmaiteriverket, Banverket,
Vigverket, Rikstrafiken, Glesbygdsverket, samtliga ldnsstyrelser,
Regionplane- och trafikndmnden inom Stockholms ldns landsting,
Regionforbundet i Kalmar 14n, Region Skane, Vistra Gotalandsregionen,
Eker6 kommun, Norrtdlje kommun, Vallentuna kommun, Tyresd kom-
mun, Upplands Visby kommun, Virmdé kommun, Osterdkers kommun,
Tierps kommun, Osthammars kommun, Alvkarleby kommun, Eskilstuna
kommun, Nykopings kommun, Katrineholms kommun, Strangnés kom-
mun, Motala kommun, Norrképings kommun, Eksj6 kommun,
Jonkopings kommun, Sdvsjé kommun, Vetlanda kommun, Ljungby
kommun, Markaryds kommun, Tingsryds kommun, Almhults kommun,
Emmaboda kommun, Nybro kommun, Gotlands kommun, Karlshamns
kommun, Karlskrona kommun, Olofstroms kommun, Klippans kommun,
Landskrona kommun, Svedala kommun, Vellinge kommun, Falkenbergs
kommun, Laholms kommun, Goteborgs kommun, Lerums kommun,
Mariestads kommun, Marks kommun, Orusts kommun, Skovde kom-
mun, Tanums kommun, Tjorns kommun, Ockeré kommun, Forshaga
kommun, Karlstads kommun, Askersunds kommun, Hallsbergs kommun,
Lindesbergs kommun, Hallstahammars kommun, Kungsérs kommun,
Sala kommun, Borldnge kommun, Leksands kommun, Hofors kommun,
Nordanstigs kommun, Héirnésands kommun, Kramfors kommun,
Sollefted kommun, Sundsvalls kommun, Ange kommun, Ornskoldsviks
kommun, Bergs kommun, Ragunda kommun, Strémsunds kommun,
Ostersunds kommun, Lycksele kommun, Norsjo kommun, Skellefted
kommun, Sorsele kommun, Umea kommun, Vilhelmina kommun,
Arjeplogs kommun, Arvidsjaurs kommun, Bodens kommun, Géillivare
kommun, Kiruna kommun, Luled kommun, Foreningen Svenskt
Naringsliv, Motorménnens riksforbund, Landstingsforbundet,
Lantbrukarnas  riksféorbund,  Riksférbundet  Enskilda  Vigar,
Skogsindustrierna, Skérgardarnas Riksforbund, Svenska Kommun—
forbundet, Svenska Kyrkan, Svenska Lokaltrafikféreningen, Svenska
Vigforeningen och Sveriges Hembygdsforbund.

Region Gotland, Visttrafik AB, Jonkopings lénstrafik AB,
Lanstrafiken 1 Visterbotten AB, Visternorrlands léns trafik AB,
Sollentuna kommun, Hibo kommun, Finspangs kommun, Ydre kommun,
Torsas kommun, Lysekils kommun, Arvika kommun, Siffle kommun,
Ljusnarsbergs kommun, Mora kommun, Orsa kommun, Réttviks
kommun, Gévle kommun, Bjurholms kommun och Foretagarnas
Riksorganisation har fatt remissen men inte svarat.

Landstinget  Kronoberg, @ Kommunforbundet Jonkopings  lén,
Kommunforbundet Kronoberg, Kommunforbundet Dalsland,
Kommunforbundet Fyrbodal, Mullsj6 kommun, Toéreboda kommun,
Vimmerby kommun, Orkelljunga kommun, Falkdpings kommun, Dals-
Eds kommun, Ulricchamns kommun, Arboga kommun, Robertsfors
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kommun, Stora Isie byalag i Trelleborgs kommun, Byalagen i Amaéls
kommun, Biackaby Sockenrdd, Centerpartiet Kronobergs ldn, Forbundet
Sveriges Smaébrukare avd. Halland, Foreningen Blekinge Enskilda
Viégar, Gnarps vigforening, Hassela vdgforening, Hela Sverige skall
leva!l, Hogmarsé Samfillighetsforening, Ilsbo vigforening, Kooperativet
Anundsjo6 Framtid, Mellansvenska handelskammaren, Moningsands
Vigforening, Sodra Skogsdgarnas ek.for., Villadgarnas Riksforbund,
Angermanlands  Hembygdsforbund,  Skogsbrukets  vigutskott i
Norrbottens och Visterbottens ldn, Margit Gerhardson och Alf Tagesson
(ledamoter 1 Vetlanda kommunfullméktige for Centerpartiet), Vilhelmina
socialdemokratiska arbetarekommun, Centerns Kommunkrets i Asele,
Asele-Fredrika LRF-avdelning, Kittilsmala-Flymens  centerparti—
avdelning, Kaittilsmala-Flymens LRF-avdelning, Flymens hembygds—
forening samt Kéttilsmala intresseforening har pa eget iniativ inkommit
med yttranden.

Remissinstanser som yttrat sig dver redovisning av Vigverkets
uppdrag om konsekvenser av BREV-utredningens forslag

Hovrétten for Vistra Sverige, Falu Tingsrdatt, Malmo Tingsritt,
Kammarritten 1 Stockholm, Forsvarsmakten, Riksantikvariedmbetet,
Riksarkivet, Lantmiteriverket, Banverket, Rikstrafiken,
Glesbygdsverket, Lénsstyrelsen i Stockholms l4dn, Lénsstyrelsen i
Sodermanlands ldn, Linsstyrelsen i Ostergotlands lin, Linsstyrelsen i
Jonkopings ldn, Lansstyrelsen i Kronobergs 14n, Léansstyrelsen i Kalmar
lan, Léansstyrelsen i1 Gotlands ldn, Léansstyrelsen 1 Skane Ién,
Lénsstyrelsen i Hallands 14dn, Liansstyrelsen i Véstra Gotalands ldn,
Linsstyrelsen i Viarmlands lin, Linsstyrelsen i Orebro lin, Linsstyrelsen
1 Vistmanlands ldn, Lénsstyrelsen i Dalarnas ldn, Lénsstyrelsen i
Gévleborgs ldn, Liansstyrelsen 1 Visternorrlands 1dn, Lansstyrelsen i1
Jamtlands 14n, Lé&nsstyrelsen 1 Visterbottens ldn, Lénsstyrelsen 1
Norrbottens  1dn, Region  Gotland, Region Skane, Vistra
Gotalandsregionen,  Arjeplogs kommun, Arvidsjaurs kommun,
Askersunds kommun, Bergs kommun, Bjurholms kommun, Bodens
kommun, Borldnge kommun, Eker6 kommun, Eksjé kommun, Eskilstuna
kommun, Falkenbergs kommun, Finspangs kommun, Forshaga kommun,
Gévle kommun, Goteborgs kommun, Hallstahammars kommun,
Jonkopings kommun, Karlshamns kommun, Karlskrona kommun,
Katrineholms kommun, Kiruna kommun, Kramfors kommun,
Landskrona kommun, Lindesbergs kommun, Ljungby kommun, Luled
kommun, Lycksele kommun, Mariestads kommun, Markaryds kommun,
Marks kommun, Norrtidlje kommun, Norsjo kommun, Olofstroms
kommun, Réttviks kommun, SkellefteA kommun, Skovde kommun,
Solleftea kommun, Sorsele kommun, Stromsunds kommun, Sundsvalls
kommun, Savsjo kommun, Tanums kommun, Tierps kommun, Tingsryds
kommun, Tjérns kommun, Umed kommun, Upplands Visby kommun,
Vetlanda kommun, Vilhelmina kommun, Ydre kommun, Almhults
kommun, Ornskoldsviks kommun, Ostersunds kommun, Osthammars
kommun, Foreningen Svenskt Néringsliv, Foretagarnas Riksorganisation,
Jonkopings ldnstrafik  AB, Landstingsforbundet, Lantbrukarnas

Prop. 2005/06:160

Bilaga 3

328



riksforbund, Motorménnens riksforbund, Riksforbundet Enskilda Végar,
Skogsindustrierna, Svenska Kommunforbundet, Svenska Kyrkan,
Svenska Lokaltrafikforeningen.

Lansrdtten 1 Viésterbottens ldn, Linsstyrelsen 1 Uppsala lén,
Lansstyrelsen 1 Blekinge 1dn, Regionforbundet 1 Kalmar 1dn, Stockholms
lans landsting-regionplane- och trafikndmnden, Visttrafik AB,
Lanstrafiken 1 Visterbotten AB, Visternorrlands lédns trafik AB,
Sollentuna kommun, Tyres6 kommun, Vallentuna kommun, Virmdo
kommun, Osterdkers kommun, Hdbo kommun, Alvkarleby kommun,
Nykopings kommun, Strangnds kommun, Motala kommun, Norrkdpings
kommun, Sdvsj6 kommun, Vetlanda kommun, Emmaboda kommun,
Nybro kommun, Torsds kommun, Gotlands kommun, Klippans komun,
Svedala kommun,Vellinge kommun, Laholms kommun, Lerums
kommun, Lysekils kommun, Orusts kommun, Ockerd kommun, Arvika
kommun, Karlstads kommun, Siffle kommun, Hallsbergs kommun,
Ljusnarsbergs kommun, Kungsérs kommun, Sala kommun, Leksands
kommun, Mora kommun, Orsa kommun, Hofors kommun, Nordanstigs
kommun, Hirnosands kommun, Ange kommun, Ragunda kommun,
Gillivare kommun, Skérgardarnas Riksforbund och  Sveriges
Hembygdsforbund har fatt remissen men inte svarat.

Remissinstanser som yttrat sig 6ver Vigverkets redovisning av
uppdrag om ekonomisk styrning av bidraget till drift och
byggande av enskilda vigar

Hovrétten for Vistra Sverige, Falu tingsrédtt,Malmo tingsritt,
Kammarritten 1 Stockholm, Forsvarsmakten, Riksantikvariedmbetet,
Riksarkivet, Lantmaiteriverket, Banverket, Rikstrafiken,
Glesbygdsverket, Lénsstyrelsen i Stockholms l4dn, Lénsstyrelsen i
Ostergotlands lin, Linsstyrelsen i Jonkopings ldn, Linsstyrelsen i
Kronobergs ldn, Lénsstyrelsen i Kalmar ldn, Lansstyrelsen i Gotlands
lan, Lénsstyrelsen 1 Skane ldn, Lénsstyrelsen i Blekinge lén,
Lansstyrelsen i Hallands ldn, Lansstyrelsen 1 Vistra Gotalands lén,
Linsstyrelsen i Viarmlands lin, Linsstyrelsen i Orebro lin, Linsstyrelsen
1 Vistmanlands ldn, Lénsstyrelsen i Dalarnas ldn, Lénsstyrelsen i1
Gévleborgs ldn, Liansstyrelsen 1 Visternorrlands 1dn, Lansstyrelsen i1
Visterbottens 14n, Lénsstyrelsen 1 Norrbottens ldn, Regionplane- och
trafikndmnden inom Stockholms Ildns landsting, Region Sormland,
Region Skéne, Arjeplogs kommun, Askersunds kommun, Bergs
kommun, Bjurholms kommun, Borlinge kommun, Ekeré kommun,
Eksjo kommun, Eskilstuna kommun, Falkenbergs kommun, Finspangs
kommun, Forshaga kommun, Gotlands kommun, Gé&teborgs kommun,
Haninge kommun, Jonkopings kommun, Kalix kommun, Karlshamns
kommun, Karlskrona kommun, Karlstads kommun, Kiruna kommun,
Kristinehamns kommun, Kungsbacka kommun, Kungilvs kommun,
Landskrona kommun, Lidingé kommun, Lindesbergs kommun, Ljungby
kommun, Lycksele kommun, Mariestads kommun, Markaryds kommun,
Monsteras kommun, Norrtidlje kommun, Norsjo kommun, Pited kommun,
Ronneby kommun, Skellefted kommun, Skévde kommun, Sorsele
kommun, Stromsunds kommun, Sundsvalls kommun, Soéderkdpings
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kommun, Sodertdlje kommun, Tierps kommun, Tingsryds kommun,
Tjorns kommun, Umed kommun, Upplands Visby kommun, Vilhelmina
kommun, Almhults kommun, Ocker6 kommun, Orebro kommun,
Ostersunds kommun, Osthammars kommun, Folkrorelseradet Hela
Sverige ska leva!l, Foreningen Svenskt Niringsliv, Landstingsforbundet
och Svenska Kommunfoérbundet (gemensamt yttrande), Lantbrukarnas
riksforbund, Motorménnens riksforbund, Riksférbundet Enskild
vaghallning, Skogsindustrierna, Svenska Lokaltrafikforeningen.
Lansrdtten 1 Visterbottens ldn, Linsstyrelsen 1 Uppsala lén,
Léansstyrelsen i S6dermanlands 14n, Lansstyrelsen i Jimtlands 1dn, Vistra
Gotalandsregionen, Regionforbundet i Kalmar l4n, Regionforbundet
Ostsam, Region Gotland, Region Halland, Visttrafik AB, Jonkopings
lanstrafik AB, Lénstrafiken i Visterbotten AB, Visternorrlands lidns
trafik AB, Nacka kommun, Tyres6 kommun, Vaxholms kommun,
Virmdé kommun, Osterdkers kommun, Nykopings kommun,
Nyndshamns kommun, Oxelosunds kommun, Trosa kommun,
Norrkopings kommun, S6derkdpings kommun, Valdemarsviks kommun,
Ydre kommun, Oskarshamns kommun, Visterviks kommun, Karlshamns
kommun, Olofstroms kommun, Lidképings kommun, Lysekils kommun,
Mariestads kommun, Marks kommun, Orusts kommun, Sotenis
kommun, Stenungsunds kommun, Tanums kommun, Uddevalla
kommun, Hammaré kommun, Siffle kommun, Sala kommun, Réttviks
kommun, Gévle kommun, Hudiksvalls kommun, Hirn6sands kommun,
Kramfors kommun, Sollefted kommun, Ornskoldsviks kommun,
Nordmalings kommun, Arvidsjaurs kommun, Bodens kommun,
Haparanda kommun, Foretagarna, Svenska Végforeningen och
Skargardarnas riksforbund har fatt remissen men inte svarat.

Prop. 2005/06:160

Bilaga 3

330



Remissinstanser som yttrat sig over Kollektivtrafikut-
redningens slutbetdnkande (SOU 2003:67) Kollek-
tivtrafik med ménniskan i centrum

Riksrevisionen, Handikappsombudsmannen, = Barnombudsmannen,
Riksskatteverket, Ndmnden for offentlig upphandling, Statskontoret,
Konsumentverket, Naturvardsverket, Boverket, Forskningsrddet for
miljo, areella ndringar och samhéllsbyggande (FORMAS), Banverket,
Vigverket, Rikstrafiken, VTI, Sjofartsverket, Luftfartsverket, SIKA,
Konkurrensverket, Glesbygdsverket, Vinnova, Nutek, Institutet for till-
vaxtpolitiska studier, Lénsstyrelsen i Stockholms ldn, Lansstyrelsen i
Uppsala ldn, Lénsstyrelsen i Kronobergs ldn, Lénsstyrelsen i Vistra
Gotalands 1dn, Lénsstyrelsen 1 Dalarnas ldn och Lansstyrelsen i
Jamtlands 14n, Stockholms léns landsting, Landstinget i Jonkopings ldn,
Regionforbundet 1 Kalmar 14n, Region Blekinge, Region Skane, Region
Halland, Vistra Gotalandsregionen, Landstinget i Virmland, Orebro lins
landsting, Landstinget 1 Véstmanland, Landstinget 1 Dalarna, Region
Dalarna, Landstinget 1 Gévleborg, Landstinget Visternorrland, Jamtlands
lans landsting och Norrbottens ldns landsting, Anneby kommun,
Askersund kommun, Bodens kommun, C-framat, Gotlands kommun,
Goteborgs kommun, Hallstahammars kommun, Helsingborgs kommun,
Kommunforbundet Jonkopings ldn, Kommunforbundet i Orebro lin,
Lessebo kommun, Lunds kommun, Stockholms kommun, Ostersunds
kommun, Svenska Kommunforbundet och Landstingsforbundet,
Bussarbetsgivarna, Buss och Samhdlle, Institutionen for statsbyggnad vid
Chalmers tekniska hogskola, Cykelfrdmjandet, Folkrorelsen Hela
Sverige ska leva, Handikappforbundnes Samarbetsorgan,
Hallandstrafiken AB, Hjidlpmedelsinstitutet, Centrum for transport- och
samhéllsforskning vid Hogskolan i Dalarna, Horselskadades Riksfor-
bund, Institutet for framtidsstudier, Jarnvdgsfraimjandet, Jonkopings
Lanstrafik AB, Kollektivtrafikant Stockholm, Kollektivtrafikens Utbild-
ningsorganisation (Kollega), Kommittén for 6versyn av plan- och bygg-
lagstiftningen, Institutionen for infrastruktur vid Kungliga tekniska hog-
skolan, Landsorganisationen i Sverige, Institutionen for teknik och sam-
hille vid Lunds tekniska hogskola, Lanstrafiken Norrbotten, Lanstrafiken
1 Jamtlands 1dn, Lénstrafiken Kronoberg, Lénstrafiken Sormland AB,
Linstrafiken Orebro AB, Miljoforbundet Jordens Vinner, Nationalfore-
ningen for trafiksidkerhetsfrimjande (NTF), Nordic Rail Group, Samtra-
fiken 1 Sverige AB, Statens institut for sérskilt utbildningsstéd, Svenska
Bussbranschens Riksforbund, Svenska Lokaltrafikforeningen (SLTF),
Svenska  Naturskyddsforeningen, Svenska  Parkeringsforeningen,
Svenska Taxiforbundet, Svenska Transportarbetarférbundet, Svenskt
Flyg, Sveriges Akademikers Centralorganisation (SACO), Sveriges
Konsumentrdd, Sveriges Pensiondrsforbund, Foreningen Svenskt
Naringsliv, Tillvdxtdelegationen, Turistdelegationen, Vidstmanlands
Lokaltrafik AB, Visternorrlands ldns Trafik AB, Visttrafik AB, X-trafik
AB och Ostsam

Foljande instanser har fatt remissen men har avstatt fran att svara:
Inlandsdelegationen, Institutionen for regional planering vid Kungliga
tekniska hogskolan, Centrum for tjdnsteforskning vid Hogskolan i
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Karlstad, Internationella handelshogskolan i Jonkdping, Sveriges konsu-
menter 1 samverkan, Tagoperatorerna, Jarnvagsforum, Sveriges Rese-
och Turistrdd AB, Rese- och turistindustrin i Sverige, Svensk Turism
AB, Pensiondrernas Riksorganisation, De Handikappades Riksférbund,
Synskadades Riksforbund, Foreningen for samhéllsplanering, Vi
Resenirer, Svenska Kommunalarbetareférbundet, Facket for service och
kommunikation, Tjdnstemidnnens Centralorganisation, Statstjinste-
mannaforbundet, Regionforbundet Sormland, Region Virmland,
Nordanstigs kommun, Timrd kommun, Ume& kommun, de landsting som
inte aterfinns i forsta stycket och de trafikhuvudmén som inte aterfinns i
forsta stycket.
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Remissinstanser som yttrat sig over Jarnviagsutred-
ningens huvudbetidnkande (SOU 2003:104) Jarnvég
for resenérer och gods

Riksrevisionen, Hovritten for Vistra Sverige, Helsingborgs tingsritt,
Kammarritten 1 Sundsvall, Lénsrdtten 1 Uppsala ldn, Justitiekanslern,
Styrelsen for ackreditering och teknisk kontroll, Ekonomistyrnings-
verket, Riksskatteverket, Statskontoret, Konsumentverket, Naturvards-
verket, Banverket, Jarnvédgsinspektionen vid Banverket, Viagverket,
Rikstrafiken, VTI, Sjofartsverket, Luftfartsverket, SIKA, Konkurrens-
verket, Glesbygdsverket, Vinnova, Regionforbundet Ostsam, A-banan
projekt AB, A-train AB, Branschforeningen Tagoperatorerna, Green
Cargo, Inlandsbanan AB, Landsorganisationen 1 Sverige, LO,
Landstingsforbundet, Institutionen for teknik och samhille vid Lunds
Tekniska Hogskola, SJ AB, Skogsindustrierna, Juridiska fakultets-
nidmnden vid Stockholms universitet, Svenska Bussbranschens Riksfor-
bund, Svenska Kommunférbundet, Svenska Lokaltrafikféreningen,
Svenskt Nédringsliv, Sveriges Akademikers Centralorganisation, Sveriges
Konsumentrad, Tjénstemédnnens Centralorganisation, Transportindustri-
forbundet och Vi Resenérer.

Foljande instanser har fatt remissen men har avstatt fran att svara:
Svenska Naturskyddsforeningen, Svenska Akeriforbundet, Sveriges
Redareforening, Malmtrafik i Kiruna AB, Centrum for transport- och
samhdllsforskning vid Hogskolan i Dalarna, Centrum for tjdnsteforsk-
ning vid Hogskolan i Karlstad, Institutionerna for infrastruktur respektive
regional planering vid Kungliga tekniska hogskolan, Institutionen for
stadsbyggnad vid Chalmers tekniska hogskola och Svenska Konsumenter
1 Samverkan.

Vid sidan av remissinstanserna har yttrande ocksd inkommit fran:
Statens jirnvdgar, Nordwaggon AB, Jarnvdgsforum, Skanetrafiken,
Bombardier Transportation, Jonkopings Lénstrafik AB, Foreningen
Svenska Jarnvigsframjandet, Intresseféreningen Bergslaget, Hallands-
trafiken, Europakorridoren, X-trafik AB, Facket for Service och
Kommunikation, Norrtég, Sveriges Akeriforetag, AB Transitio, AB Stor-
stockholms lokaltrafik, Folkrorelseradet Hela Sverige ska leva, Visttrafik
AB, Nordic Rail Group, Arlanda Express och Samtrafiken i Sverige AB.
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Remissinstanser som yttrat sig ver promemorian
Vem far kora var?

Remissinstanserna inbjods till ett s.k. remissammantrdade. Vid detta nér-
varade Konsumentverket, Statens jiarnvdgar, Banverket, Jarnvigs-
styrelsen, Rikstrafiken, SIKA, Konkurrensverket, Vistra Gotalands-
regionen, Skanetrafiken, Visttrafik AB, Jarnvdgsforum, Foreningen
Svenska Jarnvéagsframjandet, SLTF, Sveriges Kommuner och Landsting,
SJ AB, Branschforeningen Tagoperatérerna, Jarnvdgens social-
demokratiska forening, Regionutveckling, Region Soérmland, Téag i
Bergslagen, Arlanda Express, Norrtdg, Jarnvdgsforum, Bussbranschens
Riksforbund, Svenskt Flyg, Nordic Rail Group, Connex, Citypendeln,
Foretradare for fore detta Jarnvagsutredningen, MerResor AB, Jernhusen
AB, Kommunikation, Regionforbundet Ostsam, Miljoforbundet Alter-
nativ Stad, Boston Consulting Group och Via Nord.
Jarnvdagsforum har avstétt frén att yttra sig.
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. . .. . . . Prop. 2005/06:160
Forfattningsforslag 1 promemorian Transportorers Bilaga 7

skyldighet att 1dmna information till passagerare m.m.

Forslag till lag om transportorers skyldighet att [dimna infor-
mation till passagerare m.m.

Hérigenom foreskrivs foljande.

Lagens tillimpningsomrade

1§ Denna lag géller for den som utfoér transporter av passagerare i
linjetrafik med buss enligt yrkestrafiklagen (1998:490) samt f6r den som
bedriver motsvarande trafik med tag, tunnelbana eller sparvagn.

I de fall trafiken organiseras och upphandlas av en trafikhuvudman
enligt lagen (1997:734) om ansvar for viss kollektiv persontrafik, géller
lagens bestammelser 1 stéllet denne.

Lagen géller inte for den som bedriver trafik med museijarnvéigsfordon
eller annan liknande materiel.

Reseinformation

2§ Transportéren skall ge god och tillforlitlig information om sina
transporttjénster.

Transportoren skall for varje resa som séljs 1 forvdg ldmna information
om avgangs- och ankomsttid, om vem som skall utfora transporten eller
del av den, 1 de fall detta 4r annan &n den avtalande transportdren, samt
om pris. Passageraren skall p& begdran ges en utskrift av denna informa-
tion.

Information vid forsening

3§ Om enresa pa grund av forsening eller annan stérning avviker fran
vad passageraren haft anledning att forvinta sig, skall transportéren
snarast mojligt ge passagerarna god, tillforlitlig och 16pande information
om forseningens eller storningens orsak och varaktighet.

Erséttningssystem

4§ Transportoren skall ha ett system for att utge ersittning till passa-
gerare som drabbas av forseningar eller andra storningar i trafiken.
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Remissinstanser som yttrat sig dver promemorian Bilaga 8
Transportorers skyldighet att Iimna information till

passagerare m.m.

Kammarrdtten i Sundsvall, Konsumentverket, Banverket, Vigverket,
Rikstrafiken, Sjofartsverket, Luftfartsstyrelsen, SIKA, Konkurrensverket,
Lansstyrelsen 1 Kronobergs ldn, Sveriges Kommuner och Landsting,
Branschforeningen Tégoperatorerna, SLTF, Svenska Bussbranschens
Riksforbund och Samtrafiken i Sverige AB.

Sveriges Konsumentrad har avstatt fran att yttra sig.

Héarutover har SL utan sérskild anmodan inkommit med ett remiss—
yttrande.
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Remissinstanser som yttrat sig dver Godstransport- Bilaga 9

delegationen 2002:s betdnkanden

Delbetidnkandet (SOU 2004:76) Godstransporter —
noder och lankar 1 samspel

Statens raddningsverk, Ekonomistyrningsverket, Statistiska centralbyran,
Boverket, Banverket, Vigverket, Luftfartsverket, Konkurrensverket och
Vinnova, Halmstads kommun, Branschforeningen Tagoperatorerna,
Jarnvéagsforum, Foreningen Svenskt Flyg, Svenskt Naringsliv, Sveriges
Hamnar, Sveriges Redareforening och Svenska Handelskammar-
forbundet, Kungliga tekniska hogskolan, Chalmers tekniska hogskola,
Hogskolan Dalarna och Luled tekniska universitet.

Slutbetdnkandet (SOU 2003:39) Godstransporter 1
samverkan — tekniska hinder, forskning och utbild-
ning

Kommerskollegium, Statens rdddningsverk, Tullverket, Ekonomistyr-
ningsverket, Statistiska centralbyrén, Statskontoret, Konsumentverket,
Naturvardsverket, Boverket, Banverket, Jarnvégsstyrelsen, Vigverket,
VTI, Sjofartsverket, Luftfartsverket, SIKA, Konkurrensverket, Gles-
bygdsverket, Vinnova, Nutek och Institutet for tillvaxtpolitiska studier,
Lansstyrelserna 1 Stockholm-Milarregionen m.fl., Lénsstyrelsen 1
Ostergétlands 14n, Linsstyrelsen i Kronobergs lidn, Linsstyrelsen i
Blekinge 14n, Lénsstyrelsen 1 Hallands l&n, Linsstyrelsen 1 Vistra
Gotalands lin, Linsstyrelsen i Virmlands lin, Linsstyrelsen i Orebro lin
tillsammans med Kommunférbundet i Orebro Lin, Linsstyrelsen i
Jamtlands ldn, Léansstyrelsen i Visternorrlands l4dn, Lénsstyrelsen i
Visterbottens lin, Regionfoérbundet Ostsam, Region Blekinge och
Orebro lins Landsting, Halmstads kommun, Norrkopings kommun,
Ostersunds kommun, Svenska Kommunforbundet och Landstings-
forbundet, Kungliga tekniska hogskolan, Chalmers, Hogskolan Dalarna,
Vixj6 universitet, Branschforeningen Tagoperatorerna, Bil Sweden,
Foreningen Svenskt Flyg, Karlshamns hamn AB, Inlandsbanan AB,
Jarnviagsforum, Norrképings Hamn och Stuveri AB, Railcombi AB,
Sjofartsforum, Sveriges Hamnar, Sveriges Redarefoérening, Sveriges
Skeppsmiklareforening och Sodertdlje hamns AB, AB Svenska Shell,
Foretagarnas Riksorganisation, Landsorganisationen i Sverige, Luled
tekniska universitet, MAERSK Sverige AB, Preem Petroleum AB,
Sjosportens samarbetsdelegation, Skogsindustrierna, SEB Trans-Link,
Svenska Naturskyddsforeningen, Foreningen Svenskt Néaringsliv, Véner-
regionens niringslivsrdd, Svenska handelskammarférbundet, Sveriges
Transportindustriférbund, Sveriges Akeriforetag, Sydsvenska industri-
och handelskammaren, Svenska Transportarbetareforbundet.
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Remissinstanser som yttrat sig dver Fardtjdnstutred-
ningens slutbetdnkande (SOU 2003:87) Fardtjdnsten
och riksfardtjdnsten

Kammarritten i Goteborg, Linsritten i Ostergotlands ldn, Datainspek-
tionen, Socialstyrelsen, Handikappombudsmannen, Hjdlpmedels-
institutet, Barnombudsmannen, Statskontoret, Namnden for offentlig
upphandling, Konsumentverket, Banverket, Vigverket, Rikstrafiken,
VTI, Sjofartsverket, Luftfartsverket, SIKA, Konkurrensverket,
Glesbygdsverket, Institutionen for teknik och samhille, vid Lunds
universitet, Stockholms léns landsting, Jamtlands léns landsting,
Borlange kommun, Eskilstuna kommun, Go6teborgs stad, Lessebo kom-
mun, Siffle kommun, Ornskoldsviks kommun, Svenska Kommun-
forbundet, Landstingsforbundet, Region Virmland, Region Skéne,
Ostsam, Svenska Lokaltrafikforeningen, Blekingetrafiken, Dalatrafik
AB, Linstrafiken Orebro AB, Niringslivets nimnd for regelgranskning,
Foreningen Svenskt Naringsliv, Svenska Bussbranschens Riksforbund,
Svenska Taxiforbundet, Tagoperatorerna, Pensiondrernas riksorganisa-
tion, Sveriges Pensiondrsforbund, Handikappforbundens Samarbets-
organ, De Handikappades Riksforbund, Synskadades Riksforbund,
Sveriges Dovas Riksforbund, Riksorganisationen Unga Synskadade,
Riksforbundet for Rorelsehindrade Barn och Ungdomar och Foreningen
for Utvecklingsstorda Barn, Ungdomar och Vuxna.

Institutionen for infrastruktur vid Kungliga tekniska hogskolan,
Centrum for tjdnsteforskning vid Karlstads universitet, Vistra Gotalands-
regionen och Visternorrlands léns trafik AB har fatt remissen men inte
svarat.

Riksforeningen Autism, Hallandstrafiken, Kristianstads kommun,
Svenska Firdtjanstforeningen, Visttrafik AB, Svenska Transport-
arbetareforbundet, Riksforbundet for Trafik- och Polioskadade, Astma
och Allergiférbundet, Trafikdelegationen Skéane, Horselskadades
Riksforbund, nordisk forening for sjuka barns behov, Samtrafiken i
Sverige AB, Samtrans Skol- och handikapptransporter AB, Forum —
Kvinnor och Handikapp, Riksférbundet Mag- och Tarmsjuka, DHR
Umedavdelningen, Transportidé i Uppsala, Vésterds stad och Sveriges
Kommuner och Landsting har pd eget initiativ inkommit med yttranden.
Dessutom har ett antal privatpersoner inkommit med skrivelser.
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Remissinstanser som yttrat sig dver SIKA:s rapport
2003:3 Etappmal for en god miljo

Forsvarsmakten, Socialstyrelsen, Statens folkhilsoinstitut, Statskontoret,
Riksantikvarieimbetet, Naturvardsverket, Kemikalieinspektionen,
Boverket, Statens energimyndighet, Banverket, Vigverket, Rikstrafiken,
VTI, Luftfartsverket, Vinnova, Nutek, Lénsstyrelsen i Stockholms ldn,
Liansstyrelsen 1 Blekinge ldn, Lénsstyrelsen i Vistra Gotalands ldn,
Liansstyrelsen 1 Gévleborgs ldn, Stockholms stad, Vixjé kommun,
Ornskoldsviks kommun, Svenska Kommunforbundet, BIL Sweden,
Foretagarnas riksorganisation, Grona bilister, Svenska
lokaltrafikforeningen,  Svenska  Naturskyddsféreningen, = Svenskt
Niringsliv, Svenska Akeriférbundet, Sveriges redareforening, Sveriges
transportindustriforbund, Totalforsvarets forskningsinstitut

Foljande instanser har fatt remissen men har avstatt fran att svara:
Sjofartsverket, Helsingborgs kommun, Branschforeningen
Tagoperatorerna, Forskningsgruppen for miljostrategiska studier,
Greenpeace, Goteborgs universitet, IVL Svenska Miljoinstitutet AB,
Klimat.nu, Lantbrukarnas Riksférbund, Motormidnnens Riksforbund,
Naringslivets Namnd for Regelgranskning, Svenska Petroleuminstitutet
och Svenskt Flyg.
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Remissinstanser som yttrat sig dver Vigverkets gri‘l’apé 32(1)35/ 06:160
publikation 2004:102 Klimatstrategi for transport-

sektorn

Forsvarsmakten, Socialstyrelsen, Statens folkhélsoinstitut, Statskontoret,
Riksantikvarieimbetet, Konsumentverket, Naturvardsverket, Boverket,
Kemikalieinspektionen, Statens energimyndighet, Banverket, Vigverket,
Rikstrafiken, VTI, Luftfartsverket, Konkurrensverket, Vinnova, Nutek,
Lénsstyrelsen 1 Stockholms ldn, Lansstyrelsen 1 Blekinge l4dn, Léns-
styrelsen i Vistra Gotalands 14n, Lénsstyrelsen i Visternorrlands lén,
Stockholms stad, Vetlanda kommun, Gédvle kommun, Svenska Kommun-
forbundet, Vistra Gotalandsregionen, BIL Sweden, Centrum for miljo-
strategisk forskning vid Kungliga tekniska hogskolan, Grona bilister,
Motorménnens Riksforbund, Svenska Lokaltrafikféreningen, Svenska
Naturskyddsforeningen, Svenska  Petroleuminstitutet, Sveriges
Transportindustriférbund, Sveriges Akeriforetag.

Foljande instanser har fatt remissen men har avstdtt frdn att svara:
Rikstrafiken, Sjofartsverket, Forskningsgruppen for miljostrategiska
studier, Foretagarnas riksorganisation och Svensk Handel.

Foljande instanser har vid sidan av remissinstanserna inkommit med
yttrande: Svenska Gasforeningen, Motorbranschens Riksforbund,
Svenska Biogasforeningen, SIKA och Agro Oil AB och Agrofuel AB.
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Remissinstanser som yttrat sig ver Banverkets
redovisning av avgiftsrelevanta marginella kostnader
och modell f6r I6pande uppdatering av banavgifter

Ekonomistyrningsverket, Jarnvagsstyrelsen, Statens institut for kommu-
nikationsanalys (SIKA), Statskontoret, Védg- och transportforsknings-
institutet (VTI), Branschforeningen Tagoperatorerna.
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Remissinstanser som yttrat sig dver Vinnovas redo-
visning av regeringsuppdrag avseende en samlad
nationell strategi for transportrelaterad FUD

Totalforsvarets forskningsinstitut, Kungliga Tekniska hogskolan,
Chalmers tekniska hogskola AB, Lunds universitet, Luled tekniska
universitet, Naturvardsverket, Statens energimyndighet, Banverket,
Vigverket, Rikstrafiken, VTI, Sjofartsverket, Luftfartsverket, Nutek,
SIKA, Bussbranschens Riksforbund, Forskningsradet for arbetsliv och
socialvetenskap (FORMAS), IVL Svenska Miljoinstitutet AB, Natur-
skyddsforeningen, Stiftelsen for miljostrategisk forskning, Svenskt
Néringsliv, SLTF, Sveriges Redareforening, Sveriges Transportindustri-
forbund, Tégoperatorerna. SSPA Sweden AB, MariTerm AB, SAIR AB
(SAI), Lloyd’s Register-Fairplay Research, ETC Battery and FuelCells
Sweden AB och Business Region Goéteborg har inkommit med ett
gemensamt yttrande.

Foljande remissinstanser har fatt remissen men avstétt fran att svara:
Forskningsrddet for arbetsliv och socialvetenskap, Link&pings univer-
sitet, Nutek, Foreningen Svenskt Flyg.

Foljande instanser har vid sidan av remissinstanserna inkommit med
yttrande: Rédddningsverket, Goteborgs hamn, Institutet for transport-
forskning, Sveriges Kommuner och Landsting.
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Remissinstanser som yttrat sig dver regeringsuppdrag
avseende sjofartens och luftfartens samhéllsekono-
miska marginalkostnader

Riksrevisionen, Ekonomistyrningsverket, Skatteverket, Statskontoret,
Fiskeriverket, Naturvardsverket, Boverket, Banverket, Vigverket,
Rikstrafiken, Statens védg- och transportforskningsinstitut, Statens institut
for kommunikationsanalys, Glesbygdsverket, Sveriges Kommuner och
Landsting, Svenska Naturskyddsforeningen, Svenskt Néringsliv, Svenska
Petroleum Institutet, Tjanstemadnnens Centralorganisation, Landsorgani-
sationen i Sverige, Sveriges Redareforening, Destination Gotland, Dons6
Foretagareforening, Goteborgs Hamn AB, Hjelmco Oil Aktiebolag,
Kungliga Svenska Areoklubben, SAS Flygklubb, Stena Line/Stena Oil,
Sveriges Redareforening for mindre passagerarfartyg, Sveriges Trans-
portindustriférbund, Foreningen Svenskt Flyg, Svenska Lokaltrafikfore-
ningen, Sveriges Fiskares Riksforbund, Svenska Transportarbetar-
forbundet.

Dérutover har skrivelse inkommit fran Skérgérdens Intresseforeningars
Kontaktorganisation (SIKO).
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Remissinstanser som yttrat sig ver promemorian
Statens ansvar for de icke-statliga flygplatserna —
Driftbidraget

Statskontoret, Konsumentverket, Naturvardsverket, Boverket, Banverket,
Vigverket, Rikstrafiken, SIKA, Luftfartsverket, Konkurrensverket,
Glesbygdsverket, Léansstyrelsen i1 Stockholms ldn, Lénsstyrelsen i
Ostergotlands lin, Linsstyrelsen i Jonkopings ldn, Linsstyrelsen i
Kronobergs 1dn, Lénsstyrelsen 1 Kalmar 14n, Lénsstyrelsen 1 Gotlands
lan, Lansstyrelsen 1 Blekinge ldn, Linsstyrelsen i Skéne ldn,
Liansstyrelsen Hallands lén, Lénsstyrelsen i Vistra Gotalands ldn,
Linsstyrelsen i Virmlands lin, Linsstyrelsen i Orebro lén, Linsstyrelsen
1 Vistmanlands 14n, Lénsstyrelsen i Dalarnas ldn, Lansstyrelsen i
Visternorrlands 14n, Lansstyrelsen Jamtlands l4n, Lansstyrelsen
Visterbottens 14n, Léansstyrelsen 1 Norrbottens 1dn, Landstinget
Kronoberg, Orebro lins landsting, Fyrstad (Trollhdttan, Uddevalla,
Vinersborg, Lysekil), Arvidsjaurs kommun, Goteborgs — Stad,
Kristianstad kommun, Halmstads kommun, Lycksele kommun, Orebro
kommun, Borldnge kommun, Linkdpings kommun, Hultsfreds kommun,
Vixjo kommun, Géllivare kommun, Oskarshamns kommun, Storumans
kommun, Hérjedalens kommun, Vilhelmina kommun,
Kramfors/Solleftea kommuner, Svenska Kommunforbundet, Svenska
Naturskyddsforeningen, Svenska Friluftsframjandet, Svenskt Naringsliv,
Foretagarna, Linkoping Flygplats/SAAB AB, Svenskt Flyg, Svenska
Allménflygforeningen (SPAF), SAS, Svenska Resebyraforeningen,
Kungliga Svenska Aeroklubben (KSAK), SJ AB, Tégoperatorerna,
Sveriges Transportindustriférbund, Svenska Bussbranschens
Riksforbund, Region Skine, Vixj6 Flygplats, Kristianstad Airport,
Hultsfred/Vimmerby Flygplats samt Oskarshamns Flygplats, UFNI —
nitverket Utveckling Flyg i Norrlands Inland, Lénstrafiken Orebro AB.

Foljande instanser har fatt remissen men har avstatt fran att svara:
Forsvarsmakten, Sjofartsverket, Svenska Handelskammarférbundet,
Stockholm-Skavsta Flygplats AB, Svenska Flygforetagens Riksférbund
(SFR), Milardalsrddet, Researrangorsforeningen 1 Sverige (RIS),
Sveriges Affarsreseforening, Sveriges Rese- och Turistrdd AB,
Exportradet, Invest In Sweden Agency samt ett antal kommuner med
flygplatser som dr oppna for reguljdr passagerartrafik.

Darutover har yttrande inkommit frdn kommunerna i Eda, Karlskoga,
Alvesta, Falkoping, Arvika och Skovde.
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Prop. 2005/06:160

Lagradsremissens lagforslag Bilaga 17

Forslag till lag om information till passagerare m.m.

Harigenom foreskrivs foljande.

Lagens tillimpningsomrade

1§ Denna lag géller for den som utfoér transporter av passagerare i
linjetrafik med buss enligt yrkestrafiklagen (1998:490) samt f6r den som
utfor motsvarande trafik med tdg, tunnelbana eller sparvagn (transpor-
tor).

[ de fall trafiken organiseras av en trafikhuvudman enligt lagen
(1997:734) om ansvar for viss kollektiv persontrafik giller lagens
bestimmelser i stillet for denne.

Lagen géller inte for den som bedriver trafik med museijarnvéigsfordon
eller annan liknande materiel.

Erséttningssystem

2 § Transportoren skall ha ett system for att lamna erséttning till passa-
gerare som drabbas av forseningar eller andra storningar i trafiken.

Allmin reseinformation

3§ Transportoren skall 1dmna god och tillforlitlig information om sina
transporttjdnster och om sitt ersittningssystem enligt 2 §.
For varje enskild resa som séljs 1 forvdg skall transportéren ldmna in-
formation om
1. pris,
2. avgangs- och ankomsttid,
3. sitt erséttningssystem, och
4. vem som skall utféra transporten eller del av den, om denne é&r
ndgon annan dn den transportér som séljer transporten.
Passageraren skall pa begiran ges en utskrift av informationen.
Transportéren skall sérskilt beakta funktionshindrade personers
mojlighet att tilligna sig informationen samt deras intresse av informa-
tion om forutséttningarna for att genomfora en viss resa.

Information vid forsening

4§ Om en resa pa grund av forsening eller annan stoérning i trafiken
avviker frdn vad passageraren har haft anledning att forvénta sig, skall
transportéren snarast mdjligt ldmna information om forseningens eller
storningens orsak, varaktighet och konsekvenser.

Denna lag trader i kraft den 1 juli 2006.
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Lagridets yttrande

Utdrag ur protokoll vid sammantrdade 2005-04-14

Niérvarande: f.d. justitierddet Staffan Magnusson, f.d. justitierddet Lars
K Beckman och regeringsradet Géran Schider.

Information till passagerare m.m.

Enligt en lagrddsremiss den 7 april 2005 (Nédringsdepartementet) har
regeringen beslutat inhdmta Lagrédets yttrande dver forslag till lag om
information till passagerare m.m.

Forslaget har infor Lagrddet foredragits av hovrittsassessorn Anna
Forander.

Lagradet lamnar forslaget utan erinran.
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Lagradsremissens lagforslag

Lagforslag

Forslag till lag om éndring 1 lagen (1997:735) om riksféardtjénst

Hérigenom foreskrivs att 4 och 5 §§ lagen (1997:735) om riksfard-
tjanst skall ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

48

Riksfardtjanst far anlitas av den som efter ansokan har fétt tillstand till
det.

Fragor om tillstind provas av kommunen didr den sokande é&r
folkbokford eller, om kommunens uppgifter enligt denna lag 6verlétits
till trafikhuvudmannen i lanet, av trafikhuvudmannen (tillstdndsgivaren).

Innan en trafikhuvudman provar
en ansokan skall den kommun ddr

den sokande dr folkbokford horas.

5§

Tillstdnd skall meddelas om

1. resan till foljd av den sokandes funktionshinder inte till normala
reskostnader kan goras med allmdnna kommunikationer eller inte kan
goras utan ledsagare,

2. dndaméilet med resan &r rekreation eller fritidsverksamhet eller
nagon annan enskild angeldgenhet,

3. resan gors inom Sverige frdn en kommun till en annan kommun,

4. resan gors med taxi, ett for &ndamalet sdrskilt anpassat fordon eller
med allminna kommunikationer tillsammans med ledsagare, och

5. resan inte av ndgon annan anledning bekostas av det allménna.

Om sokanden dr under 18 ar
skall provningen goras i forhal-
lande till barn i motsvarande alder
utan funktionshinder.

Denna lag trader i kraft den 1 januari 2006.
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Forslag till lag om dndring 1 lagen (1997:736) om fardtjdnst

Hérigenom foreskrivs i fraga om lagen (1997:736) om férdtjanst
dels att 3, 6, 7,9 och 11 §§ skall ha foljande lydelse,
dels att ikrafttrddande och Gvergingsbestimmelserna skall ha foljande

lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

38

Varje kommun ansvarar, sévitt géller kommuninvanarna, for att fird-
tjdnst anordnas inom kommunen och, om det finns sdrskilda skél, mellan
kommunen och en annan kommun. En kommun far for sina kommun-
invénare anordna fardtjdnst ocksé i eller mellan andra kommuner.

Den fardtjidnst som anordnas
skall vara av god kvalitet.

6§

Férdtjanst far anlitas av den som efter ansokan har fatt tillstand till det.

Fragor om tillstind provas av kommunen diar den sokande &r folk-
bokford, eller, om kommunens uppgifter enligt denna lag Overlatits till
trafikhuvudmannen i ldnet, av trafikhuvudmannen (tillstindsgivaren).

Innan en trafikhuvudman provar
en ansokan skall den kommun ddr

den sokande dr folkbokford horas.

7§

Tillstand till fardtjanst skall meddelas for dem som pé grund av funk-
tionshinder, som inte endast &r tillfdlligt, har vdsentliga svarigheter att
forflytta sig pad egen hand eller att resa med allmidnna kommunika-

tionsmedel.

Om sokanden dr under 18 ar
skall provningen goras i forhal-
lande till barn i motsvarande alder
utan funktionshinder.

Tillstdndet omfattar inte transporter som av ndgon annan anledning

bekostas av det allminna

Tillstand till fardtjanst meddelas
for viss tid eller tills vidare.
Tillstdnd far 1 skilig omfattning
forenas med foreskrifter om vilket
fardsditt som far anvdndas, hur
manga resor tillstandet omfattar
och inom vilket omrade resor far
goras. Om det finns sdrskilda skdl
far tillstandet dven i ovrigt forenas
med villkor.

98§

Tillstand till fardtjanst meddelas
for viss tid eller tills vidare.

Tillstdnd fér 1 skélig omfattning
forenas med foreskrifter om

1. vilket fardsdtt som far anvdin-
das,

2. inom vilket omrade resor far
goras, och

3. hur manga resor tillstandet
omfattar.

Sadana resor som kan anses
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vara vdsentliga for tillstands-
havaren far begrdnsas till antalet
endast om det finns synnerliga
skal.

Om det finns sdrskilda skdl far
tillstandet dven i ovrigt forenas
med villkor.

11§

Ar en kommun tillstdndsgivare, bestims grunderna for avgifterna av

kommunen.

Ar en trafikhuvudman tillstdndsgivare, bestims grunderna for

avgifterna av

1. kommunerna och landstinget i
lanet, om de &r lanstrafikansvariga,

2. det regionforbund som dr
lanstrafikansvarigt, eller

3. enbart kommunerna i lénet,
om de dr lanstrafikansvariga och
om Overenskommelse om detta har
trdaffats med landstinget, om det
hor till de lanstrafikansvariga.

1. kommunerna och landstinget i
lanet, om de &r lanstrafikansvariga,
eller

2. enbart kommunerna i lidnet,
om de ar lanstrafikansvariga och
om Overenskommelse om detta har
traffats med landstinget, om det
hor till de lanstrafikansvariga.

De kommuner som inte har 6verlatit sina uppgifter enligt denna lag till
trafikhuvudmannen fér dock inte delta i beslutet. Kan enighet inte uppnés
om grunderna for avgifterna, skall dessa bestimmas av regeringen.

Avgifterna skall vara skiliga och far inte overstiga tillstdndsgivarens

sjalvkostnader.

Denna lag trdder i kraft den
1 januari 1998.

1. Denna lag trdder i kraft den
1 januari 1998.

2. Lagen skall fran och med den
1 januari 2006 tillimpas pa till-
stand till fardtjdanst som har med-
delats fore lagens ikrafttrddande

Denna lag trader i kraft den 1 januari 2006.
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Lagridets yttrande
Utdrag ur protokoll vid sammantrade 2005-04-13

Niérvarande: f.d. justitieradet Staffan Magnusson, f.d. justitierddet
Lars K Beckman och regeringsrddet Goran Schéder.

Enligt en lagrddsremiss den 7 april 2005 (Nédringsdepartementet) har
regeringen beslutat inhdmta Lagrddets yttrande 6ver forslag till

1. lag om dndring i lagen (1997:735) om riksférdtjanst,

2. lag om dndring i lagen (1997:736) om férdtjanst.

Forslagen har infor Lagradet foredragits av dmnessakkunnige Tomas
Eurenius.

Forslagen foranleder foljande yttrande av Lagradet:

Forslaget till lag om findring i lagen om firdtjinst

I det remitterade forslaget har ikrafttridandebestammelsen till lagen om
fardtjanst forsetts med en ny punkt som tar sikte pa fall da tillstand till
fardtjanst har meddelats fore lagens ikrafttridande. Vid foredragningen
av lagrddsremissen har upplysts att denna fraga dr foremal for provning i
Regeringsritten (mal nr 5188-03). Med hinsyn bl.a. hartill ifrdgasatter
Lagradet om inte den foreslagna bestimmelsen bor utga.
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Niringsdepartementet Prop. 2005/06:160
Utdrag ur protokoll vid regeringssammantrdade den 16 mars 2006

Nirvarande: Statsministern Persson, statsraden Freivalds, Sahlin,

Pagrotsky, Messing, Y. Johansson, Bodstrom, Sommestad, Karlsson,

Nykvist, Andnor, N}}der, M. Johansson, Hallengren, Bjorklund,

Holmberg, Jamtin, Osterberg, Orback, Baylan

Foredragande: statsradet Ulrica Messing

Regeringen beslutar proposition 2005/06:160 Moderna transporter
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