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2 Forslag till riksdagsbeslut

1.

10.

11.

12.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att regeringen ska
aterkomma med ett nytt forslag till inriktning pa satsningar 1
transportinfrastrukturen for perioden 2022-2033 som é&r helt forenligt med Sveriges
klimatmal och tillkénnager detta f6r regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att regeringen ska
aterkomma med ett nytt forslag med en malstyrd planering dér klimatmalet dr den
styrande principen for framtidens infrastruktur och ddrmed styr planeringen,
inriktningen och de ekonomiska ramarna for samtliga satsningar 1
transportinfrastrukturplaneringen och tillkinnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att regeringen bor
aterkomma med forslag om avskaffade banavgifter for hela 2022 samt att
banavgifterna inte hojs under hela planperioden sa linge som jaimbordiga villkor
inte dr uppnadda med konkurrerande trafikslag och tillkdnnager detta for
regeringen.

Riksdagen stiller sig bakom det som anfors i motionen om att regeringen snarast
bor ta fram ett stodsystem for godspendlar som 16per under nagra ars tid och
tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att regeringen bor
aterkomma med forslag om delmal for transportsektorn i syfte att uppna det av
riksdagen beslutade klimatpolitiska malet om att minska utslappen med 70 procent
till 2030 och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att regeringen bor
fortydliga for Trafikverket hur myndigheten ska arbeta med det forsta steget i
fyrstegsprincipen, som bestar i att forsoka 16sa brister genom sénkt efterfragan eller
overflyttningar mellan trafikslag, och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att regeringen bor
aterkomma med forslag om inférande av en transporthierarki som ska genomsyra
alla beslut 1 friga om transportplanering och tillkdnnager detta for regeringen.
Riksdagen stiller sig bakom det som anfors i motionen om att byggandet av nya
stambanor for hoghastighetstag bor goras till ett sammanhingande projekt som
finansieras med lanade medel med sikte pa att fardigstédlla banorna till 2030 och
tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stiller sig bakom det som anfors i motionen om att regeringen bor ge
Trafikverket i uppdrag att utreda och fortydliga principerna for medfinansiering och
deras effekter, inte minst for fordelningen av infrastrukturmedel mellan olika delar
av landet, och tillkédnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om en hallbar
samhéllsplanering och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att
bredbandsutbyggnaden &r en infrastruktursatsning som bor inga 1 Sveriges
infrastrukturplan och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stiéller sig bakom det som anfors i motionen om att regeringen bor ge
Trafikverket i uppdrag att som komplement till dagens basprognoser utveckla
malorienterade prognoser dar man utgar frén att transportplaneringen ska styras mot
ett mer transporteffektivt samhélle och tillkdnnager detta for regeringen.



13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

Riksdagen stiller sig bakom det som anfors i motionen om att regeringen bor ge
Trafikverket 1 uppdrag att utveckla metodik och samverkansformer dar man 1
samrad med regioner och kommuner tidigare kan identifiera beslutade objekt som
inte uppfyller dagens krav i enlighet med klimat- och miljomal och tillkdnnager
detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anf6rs i motionen om att regeringen ska ge
Trafikverket 1 uppdrag att omférhandla 1 syfte att ta bort de beslutade viagprojekt, 1
savil befintlig nationell plan som kommande nationell plan, som bidrar till att det
av riksdagen beslutade klimatmaélet inte nds och tillkénnager detta for regeringen.
Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att regeringen bor
aterkomma med ett forslag till hur jirnvagsunderhéllet ska kunna atertas till
offentlig regi och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stiller sig bakom det som anfors 1 motionen om att den nationella planen
for transportsystemet dven bor omfatta Sjofartsverkets forvaltning av samtliga
kanaler och slussar samt att anslaget bor hojas for att sdkra full kostnadstackning
och mojlighet till utveckling och riknas upp precis som anslagen till
vidmakthallande respektive utveckling av viag och jarnvig, och detta tillkinnager
riksdagen for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anf6rs 1 motionen om att prioritera
trimningsatgédrder som leder till forbittrad tillgdnglighet och standard f6r mindre
energiintensiva trafikslag sdsom cykel, gang och kollektivtrafik och tillkdnnager
detta fOr regeringen.

Riksdagen stiller sig bakom det som anfors 1 motionen om att regeringen bor
aterkomma med ett separat statligt anslag for cykelinfrastruktur till den nationella
infrastrukturplanen som uppfyller krav pa utbyggd cykelinfrastruktur och
tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors 1 motionen om att regeringen snarast
bor dterkomma med ett finansierat forslag till en satsning pé elektrifiering av
transportsektorn med en fungerande laddinfrastruktur 1 hela Sverige och
tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stiller sig bakom det som anfors 1 motionen om att regeringen bor
aterkomma med forslag pd hur den s.k. nédringslivspotten ska utvecklas samt den
ekonomiska ramen utdkas for att kunna ge stod till
kombiterminaler/omlastningscentraler, triangelsparsutbyggnader, insatser inom
sjofarten samt andra investeringar som underlattar 6kad overflyttning av godstrafik
till sjofart och jarnvédg samt investeringar som bidrar till mer héllbar inhemsk
akerindring, och detta tillkdnnager riksdagen for regeringen.

Riksdagen stiller sig bakom det som anfors 1 motionen om att Trafikverkets
anslagskredit dven fortséttningsvis bor uppga till 10 procent for vidmakthallande
och utveckling av statens infrastruktur och tillkdnnager detta for regeringen.



3 Bakgrund

Regeringen redovisar i skrivelsen for planeringsarbetet sitt beslut om faststillelse av
nationell trafikslagsovergripande plan for transportinfrastrukturen 2022-2033 samt
faststillelse av definitiva ekonomiska ramar for trafikslagsdvergripande lansplaner for
regional transportinfrastruktur for samma period.

Regeringen foreslar att planeringsramen sétts till 799 miljarder kronor for perioden
2022-2033. Av detta foreslds 437 miljarder kronor avsittas till utveckling av transport-
systemet, 165 miljarder kronor till drift, underhéll och reinvesteringar av statens jarn-
végar och 197 miljarder kronor till drift, underhdll och reinvesteringar av de statliga
vigarna. Till detta tillkommer ytterligare 52 miljarder kronor i form av inkomster fran
trangselskatt eller infrastrukturavgifter (frimst banavgifter fran jarnvagen).

I presentationen av infrastrukturplanen har regeringen latit gora gillande att detta ar
den storsta ekonomiska ramen till en infrastrukturplan nagonsin. Det dr sant 1 s& matto
att denna infrastrukturplan har en storre ram én tidigare, men sett till andel av BNP &r
den foreslagna infrastrukturplanen mindre 4n manga tidigare. For ett antal decennier
sedan lag svenska infrastrukturinvesteringar pa 2 procent av BNP. Denna infrastruktur-
plan foljer de senaste decenniernas sndla investeringsram pa ca 1 procent av BNP. Dess-
utom, sett utifran de stora utmaningar som transportsektorn star infor, inte minst sektorns
klimatmal att minska utsldppen med 70 procent till 2030 och det extremt 6kande slitaget
under de senaste artiondena i en infrastruktur som &r byggd for betydligt ldgre transpor-
tvolymer, dr den foreslagna ramen helt och héllet otillrdcklig. Skrivelsen understryker
att alla tidigare objekt ska finnas kvar; lagt kort ligger. Det innebar dessvérre att reger-
ingen planerar for manga fortsatta stora motorvigsbyggen, som kommer att konkurrera
om anslagen med andra transportslag samt leda till 6kade utslapp nir de fardigstallts.

4 Utgangspunkter for infrastrukturen

Vinsterpartiets utgangspunkt for infrastrukturen ar att transportslag ska komplettera
varandra och ses som en helhet. Forslag till kommunikationsldsningar maste utga fran
ett trafikslagsovergripande perspektiv. Centrala utgdngspunkter nér det géller vigar,
jarnvégar, sjofart, hamnar och flygplatser dr pa det 6vergripande planet att inriktningen
av infrastrukturinvesteringarna ska leda till att

klimatmélen nas

de nationella miljomalen nis

jamlikheten okar

jamstélldheten okar

trafiksdkerheten forbéattras

det demokratiska inflytandet dver infrastrukturen stirks
transportsystemet byggs utifran hela Sveriges behov.

I princip, under forutséttning att det inte kommer i konflikt med ndgot av ovanstiende,
anser vi att infrastrukturinvesteringarna dven ska leda till att

o tillgdngligheten Okar for resendrer och néringsliv
e den regionala utvecklingen stirks
e kvaliteten inom transportsektorn forbattras.



De regionala skillnaderna kréaver olika Idsningar inom transportsektorn. Det gar inte att
anvinda en metod eller ett medel dverallt, utan dtgidrderna kommer att skifta beroende
pa var i landet gods och minniskor behdver transporter.

4.1 Vara klimatmal maste vara styrande for transportsystemet

Klimatmalet méaste vara den styrande principen for framtidens infrastruktur och darmed
styra planeringen, inriktningen och de ekonomiska ramarna for samtliga satsningar 1
transportinfrastrukturplaneringen 2022-2033.

Vinsterpartiet har under flera r kritiserat det planeringsarbete som foregatt Trafik-
verkets forslag till inriktningsunderlag infor transportinfrastrukturplaneringen for
perioden 2022-2033 och 2022-2037. Det enda rimliga dr att underlag och forslag till
inriktning pa satsningar i transportinfrastrukturen for perioden 2022—-2033 ska ha riks-
dagens beslutade klimatmal som utgdngspunkt, och inte oonskade trafikokningar pa
vara végar. | denna kritik har vi inte varit ensamma — bade miljororelsen, Naturvards-
verket och Klimatpolitiska raddet delar denna bedomning. D4 klimathotet med icke
onskvérd tydlighet visar att atgérder snabbt behover vidtas for att radikalt minska
utsldppen av véxthusgaser ér det alltmer orimligt att hdnga kvar 1 gamla planerings-
grunder, inte minst 1 skuggan av riksdagens beslutade klimatpolitiska ramverk for
Sverige med klimatlag och nya klimatmal som ska ge oss en ambitios, langsiktig och
stabil klimatpolitik.

Aven Klimatpolitiska rAdet uppmanar regeringen att lata klimatmalet vara styrande
gillande den nationella transportinfrastrukturplanen. En av de storsta bristerna i reger-
ingens infrastrukturplan och Trafikverkets inriktningsforslag dr den missade mdjlighe-
ten att verka for ett mer transporteffektivt samhille, med foréndrat och ibland minskat
resande. Den genomgangna coronapandemin har dessutom visat att det finns stor poten-
tial for just fordndrade resmonster, ndgot regeringen hittills har missat mdjligheten att
dra nytta av.

Klimatpolitiska radet anser darfor inte att regeringen kan lagga fram forslag till en
infrastrukturproposition och ny nationell infrastrukturplan baserat pa det inriktnings-
underlag som Trafikverket presenterat. Infrastrukturplanen maste hélla sig inom
transportsektorns klimatmal och tydligt bidra till ett mer transporteffektivt samhélle.
Klimatpolitiska radet skriver:

Klimatpolitiska rddet menar darfor att det foreliggande inriktningsunderlaget inte

kan ligga till grund fOr ett sa stort och langsiktigt beslut. Den kommande infrastruk-

turpropositionen kommer att styra investeringar 1 transportinfrastrukturen under
minst halva den period som aterstar till 2045, da transportsektorn ska ha uppnatt noll
utslépp av viaxthusgaser. Det dr oroande att &nnu en planeringsperiod riskerar att
forflyta utan att transportplaneringen pd nagot patagligt sitt fordndras utifran det
klimatpolitiska ramverket. Regeringen behdver gora ett omtag, dels vad géller det

foreliggande inriktningsunderlaget, dels for att fordndra den nuvarande processen for
infrastrukturplanering till en mer integrerad transportplanering.

Klimatpolitiska rédets tydliga uppmaning till regeringen &r: ”’Se till att den nationella
planen fOr transportinfrastruktur bidrar till ett mer transporteffektivt samhélle inom
klimatmalens ramar.”

Likasé avstyrker Naturvirdsverket forslaget i sitt yttrande over Trafikverkets forslag
till inriktningsunderlag inf6r transportinfrastrukturplaneringen for perioden 2022-2033
och 2022-2037, vilket endast marginellt avviker frn regeringens nu antagna plan, da



det i sin nuvarande form inte innehaller ndgon inriktning som bidrar till att klimatmal
och Ovriga nationella miljokvalitetsmél nés, och menar att det dérfor &r ett otillrickligt
underlag for fordelningen av den ekonomiska ramen till kommande transportinfrastruk-
turplaner. Myndigheten konstaterar att transportinfrastrukturplanerna behover bidra till
minskad klimatpaverkan for att klimatmalen ska nas. Inriktningsunderlaget behover
darfor kompletteras med analyser av hur och 1 vilken grad den statliga transportinfra-
strukturplaneringen kan bidra till klimatmalet med de atgirder som finns inom dess
radighet. Naturvdrdsverket konstaterar vidare att det saknas inriktningar som visar hur
den ekonomiska ramen dé behdver fordelas. Dértill noterar myndigheten att Trafikverk-
ets basprognos innebér att biltrafikarbetet med bade bil och lastbil dkar kraftigt och
konstaterar att Trafikverkets basprognos inte dr forenlig med klimatmalen och flera
andra av miljokvalitetsmélen. Det &r starka ord fran den myndighet som 4r vér drivande
och samordnande kraft i milj6- och klimatarbetet. Men regeringen har valt att inte
lyssna pd denna varningssignal. Vénsterpartiet delar Naturvardsverkets bedomning att
inriktningsunderlagets trafikprognoser inte dr forenliga med klimatmélen. Darmed vilar
regeringens infrastrukturplan pé otillrackligt underlag samt helt felaktig bedomning av
framtida transportbehov for att nd klimatmalen. Med andra ord nés inte klimatmalen
genom de satsningar som regeringen foresléar.

Darfor bor regeringen dterkomma med ett nytt forslag till inriktning pa satsningar i
transportinfrastrukturen for perioden 2022-2033 som é&r helt forenligt med Sveriges
klimatmal. Detta bor riksdagen stélla sig bakom och ge regeringen till kénna.

Vinsterpartiet delar miljororelsens, Naturvardsverkets och Klimatpolitiska radets
beddmning att det nuvarande systemet med prognosstyrd planering for transportinfra-
strukturen ska erséttas med en mélstyrd planering dér klimatmalet dr den styrande
principen for framtidens infrastruktur och ddrmed styr planering, inriktning och de
ekonomiska ramarna for samtliga satsningar 1 transportinfrastrukturplaneringen.

Regeringen ska aterkomma med ett nytt forslag med en malstyrd planering dar
klimatmaélet dr den styrande principen for framtidens infrastruktur och dérmed styr
planering, inriktning och de ekonomiska ramarna for samtliga satsningar 1 transport-
infrastrukturplaneringen. Detta bor riksdagen stélla sig bakom och ge regeringen till
kénna.

Ett klimatanpassat transportsystem kraver styrmedel. Vinsterpartiet foreslar déarfor
en rad klimat- och miljoskatter inom trafikomradet i kombination med dkade infrastruk-
turinvesteringar for ett hillbart transportsystem. Dessa styrmedel har Vénsterpartiet 1
manga ar foreslagit och det dr var forhoppning att regeringen snarast realiserar dem.

4.1.1 Tringselskatter och tringselavgifter

Den intensiva privatbilismen i vara storre stider &r ett betydligt storre hot mot miljon dn
biltrafik pd véra landsbygder. Storre stiders miljo- och klimatpaverkan frén transporter
kan t.ex. atgdrdas med hjélp av tringselavgifter och stora satsningar pa en forbéttrad
kollektiv- och cykeltrafik.

Vinsterpartiet vilkomnade inférandet av trangselskatt 1 Goteborg 2013 och ser behov
av ytterligare dtgérder fOr att stirka tringselavgifter som styrmedel. En kommun kan 1
dag inte sjdlv bestimma om att infora trangselavgift. Vi anser att kommuner och regio-
ner sjdlva bor fa avgdra om de vill infora trangselavgift samt hur intékterna ska anvén-
das. De av riksdagen och staten redan fattade besluten och ingangna avtalen géllande
redan infOrda trangselskatter 1 Stockholm och Goteborg ska inte berdras av ny lagstift-



ning. Regeringen bor ges i uppdrag att &terkomma med forslag pé ny lagstiftning som
ger kommuner och regioner mdjlighet att sjélva besluta om inforande av trangsel-
avgifter och deras utformning. Detta har vi tidigare lyft i Vinsterpartiets motioner
2020/21:4037 och 2021/22:3203.

4.1.2 Overflyttning av gods till jirnvig och sjofart

Regeringen har som ambition att flytta 6ver godstransporter frén vig till jirnvdg och
sjofart. Med fler godstransporter pa jarnvag och till sjoss i stillet for med lastbil pa vig
kan utsldppen minska kraftigt. Malsdttningen om overflytt beskrivs bade i regeringens
infrastrukturplan och tidigare i regeringens s.k. godsstrategi. Vare sig i nimnda gods-
strategi eller i infrastrukturplanen kan regeringen visa pd négra métbara positiva effekter
av vidtagna atgérder avseende Overflytt av gods. Det ar uppenbart att det behovs tydligare
styrmedel for att gods pé allvar ska kunna flyttas 6ver frén lastbilar pa vig till hallbarare
transportslag.

Det ér dérfor hog tid att pd allvar flytta Gver gods frén vig till jirnvag och sjofart. Vi
har ett antal konkreta forslag som skulle gora betydande skillnad och skapa hallbarare
godstransporter. Vansterpartiet foreslar darfor att regeringens forslag till en kilometer-
skatt/végslitageavgift for tunga transporter pa véig forverkligas. I samarbete med
Vinsterpartiet tog den foregdende regeringen fram promemorian En ny inriktning for
beskattning av tung lastbilstrafik som remitterades 2018. I promemorian foreslas att
beskattningen dndras fran en tidsbaserad till en avstdndsbaserad beskattning for tung
lastbilstrafik. Inriktningen pa promemorian syftar till att lastbilstrafiken i hogre grad ska
betala fOr sina externa kostnader, 1 storre utstrackning bidra till att finansiera infrastruk-
tur och jdmna ut konkurrensforhéllandena mellan svensk och utlédndsk lastbilstrafik som
kor 1 Sverige. Skatten bor differentieras geografiskt dels utifrén tétorts- och landsbygds-
korning, dels utifrdn omraden dér det finns respektive saknas alternativ till vagtransporter.
En végslitageskatt innebér en prisséttning av godstransporter pd vig. Detta kommer
enligt promemorian att leda till att en viss andel av transporterna flyttar dver till alterna-
tiva trafikslag som sjofart och jarnvdg. Framfor allt giller det transporter 6ver 30 mil,
som &r utsatta for konkurrens frn andra trafikslag. Forutom den klimatnytta en sddan
beskattning skulle kunna medfora ser vi stora vinster med att svenska och utlindska
lastbilar skulle kunna beskattas pa lika villkor och att myndigheter skulle ges béttre
mdjligheter, genom ett automatiserat avldsningsbart system, att uppticka den illegala
lastbilstrafiken. Regeringen bor skyndsamt aterkomma med forslag pa avstandsbaserad
végslitageskatt pa tung lastbilstrafik. Detta har vi tidigare lyft i Vénsterpartiets motioner
2020/21:4037 och 2021/22:3203.

Pa samma sétt som det dr bra att 1ata vigtransporterna betala mer vore det bra att
sinka banavgifterna sa att jirnvéigen far betala mindre. De senaste 15 aren har banavgif-
terna for jarnvigen hojts med 300 procent. Det arliga anslaget om miljokompensation
pa 400 miljoner kronor ricker inte till for att kompensera for de negativa effekter som
banavgifterna medfor. Sidnkta banavgifter skulle 6ka jarnvdgens konkurrenskraft och
mer gods- och persontransporter skulle kunna flytta over till jirnvégen. I synnerhet
under pandemin har jarnvigsbranschen drabbats hart av minskade biljettintdkter utan
motsvarande kompensation fran regeringen. Regeringen bor darfor aterkomma med
forslag om avskaffade banavgifter for hela 2022 samt att banavgifterna inte hojs under
hela planperioden sa ldnge som jaimbdrdiga villkor inte dr uppnadda med konkurrerande
trafikslag. Detta bor riksdagen stélla sig bakom och ge regeringen till kénna.



Vinsterpartiet vill ocksa att det tas fram ett antal fasta linjer for transport av gods pé
jarnvég, s.k. godspendlar. Det finns redan nu konkreta forslag pa godspendlar fran
Helsingborg till Stockholm/Arsta samt Gdteborg—Stockholm/Arsta. Statliga fastighets-
bolaget Jernhusen dger och driver kombiterminalen i Arsta och de har efter att ha gjort
stora investeringar nu stor kapacitet och nya kranar. En godspendel skulle kunna ta gods
motsvarande 36 lastbilar och ga foretrddesvis pa natten (da det finns kapacitet pa
sparen). Enligt bedomningar skulle det behovas nagra tiotal miljoner kronor for att fa
igdng en godspendel, troligen ett mindre belopp da finansieringen bara behover ticka
tomma platser i taget. Efter ett eller ett par ar skulle den kunna drivas utan statligt stod.
Enligt branschen skulle godspendlar till nimnda destinationer kunna dras igang med
mycket kort varsel. Under coronapandemin har vi sett att godstransporterna pa jarnvig
har fungerat bra. Kapaciteten finns pa vara spar, sirskilt nattetid, och viljan finns hos
branschen. Det enda som saknas &r en mindre medfinansiering frén regeringen. En
godspendel av det hir slaget skulle bespara Sverige 36 lastbilstransporter per dygn och
pa ett ar minska utsldppen med 6 000 ton samt minska trangsel, végslitage och buller.
Regeringen bor snarast ta fram ett stodsystem for godspendlar som 16per under nagra
ars tid. Detta bor riksdagen stélla sig bakom och ge regeringen till kdnna.

4.1.3 Delmal for att uppni klimatmaélet for transportsektorn

En avgorande del av de transportpolitiska malen dr hansynsmaélet dér klimatmalet om att
minska utsldppen med 70 procent till 2030 ar ett mél. Hinsynsmalet omfattar dven det
s.k. generationsmalet att “’bidra till att det 6vergripande generationsmalet for miljo och
miljokvalitetsmalen nas”. I andra delar av vérlden exempelvis Wales, utgdr de nationella
malen for “kommande generationernas vilbefinnande” en viktig grund for att bedoma
motorvégsprojekts relevans. Wales har som en konsekvens av det s.k. generationsmalet
antagit ett nationellt klimatmal som anger att trafikarbetet med bil per invanare ska
minska med 10 procent till 2030. Skottland har foljt efter Wales och antagit ett mal om
20 procent minskat biltrafikarbete till 2030. Vinsterpartiet tycker att Sverige borde ha
konkreta delmal 1 syfte att uppnd klimatmaélet for transportsektorn, och ett tydligt siffer-
satt mal for exempelvis minskat biltrafikarbete i syfte att na det av riksdagen beslutade
klimatmaélet pa transportsektorn &r ett gott exempel pa det.

Ett klimatanpassat transportsystem kraver styrmedel och att sitta upp delmal for att
uppna det av riksdagen beslutade klimatpolitiska mélet om att minska utslappen med 70
procent till 2030 &r ett konkret sitt att tydliggora vigen till maluppfyllelse for transport-
sektorn.

Regeringen bor darfor aterkomma med forslag om delmél for transportsektorn i
syfte att uppna det av riksdagen beslutade klimatpolitiska mélet om att minska utslép-
pen med 70 procent till 2030. Detta bor riksdagen stélla sig bakom och ge regeringen
till kidnna.

4.2 Fyrstegsprincipen

Vinsterpartiet stoder skrivelsens bedomning att fyrstegsprincipen dr en viktig utgdngs-
punkt for den fortsatta utvecklingen av transportsystemet. Daremot har regeringen i
skrivelsen inga forslag till fordndringar for att sd ska bli fallet. Vénsterpartiet delar
Naturvardsverkets bedomning att de hinder i regelverket som Trafikverket anser finns



for att bredare arbeta med samt finansiera och medfinansiera steg 1- och steg 2-atgérder
ar angeldgna att undanrdja infor fordelningen av de ekonomiska ramarna.

For att utsldppen av vixthusgaser ska minska i nddvandig takt i enlighet med vara
klimatmal krévs att fyrstegsprincipen tillimpas for ett transporteffektivt samhille. Att
fyrstegsprincipen till fullo tilldmpas for ett trafikslagsovergripande arbetssétt dr en
forutséttning for att na effektiva och hallbara transporter. Detta &r en central hornsten i
bygget for att Sverige till 2030 ska nd mél om att minska transportsektorns utslapp med
70 procent jaimfort med 2010. Principen innebér att mdjliga forbattringar i transport-
systemet ska provas stegvis enligt foljande:

1. Det fOrsta steget innebdr att dverviga atgérder som kan paverka transportefterfragan
och val av transportsitt.

2. Det andra steget innebér att Overvdga atgérder som medfor ett mer effektivt
utnyttjande av befintlig infrastruktur.

3. Det tredje steget innebir att vid behov dvervéga begridnsade ombyggnationer.

4. Det fjarde steget innebdr att, om behovet inte kan tillgodoses i de tre tidigare stegen,
overviga nyinvesteringar eller storre ombyggnadsétgirder.

Riksrevisionen har i rapporten Fyrstegsprincipen inom planeringen av transport-
infrastruktur — tillimpas den pé avsett satt? (RiR 2018:30) konstaterat att steg 1-och
steg 2 atgérder vidtas 1 alltfor 14g utstrackning for att tgérda brister i var infrastruktur.
Det forsvarar Sveriges mdjligheter att ekonomiskt effektivt uppna ett transportsystem
som &r klimat- och miljomassigt hallbart. Vénsterpartiet har under l&ng tid uppmark-
sammat dessa brister. I juni 2019 tillkdnnagav riksdagen for regeringen, med anledning
av motion fran bl.a. Vénsterpartiet, att dtgérder behdver vidtas for att fyrstegsprincipen
ska tillampas. Regeringen har sedan 1 propositionen En samlad politik f6r klimatet —
klimatpolitisk handlingsplan (prop. 2019/20:65) aviserat att den 1 storre utstrackning ska
prioritera kostnadseffektiva atgarder som paverkar transportefterfragan och val av
transportsitt (steg 1) samt atgdrder som medfor ett mer effektivt nyttjande av befintlig
infrastruktur (steg 2). I regeringens uppdrag till Trafikverket, 1 juni 2020, att ta fram
inriktningsunderlag infor transportinfrastrukturplanering for en ny planperiod upprepar
regeringen att man har denna avsikt. Regeringen har vidare 1 Trafikverkets reglerings-
brev for budgetdret 2022 gett Trafikverket 1 uppdrag att senast den 21 januari 2023
redovisa vilka steg 1- och steg 2-atgirder som kan finansieras med medel fran den
nationella planen respektive ldnsplanerna for regional transportinfrastruktur och vilka
som inte kan finansieras p detta sétt och skalen till detta. Hittills har dock inte
regeringen vidtagit konkreta dtgérder for att sdkerstélla fyrstegsprincipens genomslag
och for att stimulera fler steg 1- och steg 2-atgirder i vara kommuner och regioner.

Det finns fa steg 1-atgérder 1 fyrstegsprincipen som Trafikverket rader dver. Det dr 1
huvudsak regeringen, kommunerna och regionerna som ansvarar for att genomfora steg
1-atgdrder som kan gélla t.ex. skatter, avgifter och informationsinsatser. Regeringen bor
fortydliga for Trafikverket hur myndigheten ska arbeta med det forsta steget 1 fyrstegs-
principen, som bestér i att forsoka 10sa brister genom sinkt efterfragan eller overflytt-
ningar mellan trafikslag. Detta bor riksdagen stélla sig bakom och ge regeringen till
kénna.
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4.3 Ett transporteffektivt samhélle — med ldgre klimatpaverkan

Transporternas klimatpaverkande utsldpp kan reduceras genom minskat trafikarbete,
okad energieffektivitet hos fordon och drivmedel eller minskad andel fossil energi.
Kunskapsldget om hur transportsektorn ska kunna minska sina utslipp 1 enlighet med
uppsatta mal ar gott da ett flertal utredningar och rapporter tagits fram i detta syfte. En
viktig slutsats av dessa underlag dr att styrmedel och atgérder for omstéllningen paverkar
olika samhéllsgrupper olika. Vénsterpartiet anser att det dr av central betydelse for
acceptansen att utformning och genomforande av styrmedel och atgérder tar hdnsyn till
fordelningseffekter och utformas med klimatrittviseperspektiv.

For att Sverige ska nd uppsatta mél inom transportpolitiken méaste enligt Vénster-
partiet mer kraftfulla atgérder genomforas for att 6ka transporteffektiviteten framfor allt
1 vara stéder och tétorter. En sddan inriktning kriver overflyttning av bil-, flyg- och last-
bilstransporter till mer hallbara transportsitt, men dven 0kad beldggningsgrad i trans-
porterna. Pa sa sétt far vi person- och godstransporter med minskad energiforbrukning
och klimatpaverkan. Aven i glesbygder och pa landsbygder finns potential for atgirder
for att stirka transporteffektiviteten, men har behover tyngdpunkten vara att stérka till-
gangen till alternativ till fossila drivmedel.

Regeringen har under lang tid valt att inte prioritera atgérder for ett mer transport-
effektivt samhélle, detta trots det omfattande empiriska underlaget for att det ar ekono-
miskt lonsamt och nddvindigt for klimatomstéllningen. I stillet har regeringen 1 stor
utstriackning fortsatt i gamla spar i transportpolitiken dér stora anslag fortsatt gér till nya
véigprojekt och dér anslag i stor utstrickning saknas for hédllbara gods- och person-
transporter.

Med anledning av coronapandemin har vi kunnat skonja stora beteendeforandringar
i vérldens stider. Inte minst i trafiken har detta blivit uppenbart. Efter ett halvar med
fysisk distansering borjar ménniskor uppskatta stidder utan buller och luftféroreningar
och vill sannolikt inte ha ett rakt dtergaende till hur det var innan pandemin. Krisen ger
ddrmed en mojlighet att bygga mer hallbara stdder dér transporter och resor sker med
minskad paverkan pa milj6 och klimat och med forbéttrad folkhélsa. Med grona invester-
ingar och styrmedel for ett transporteffektivt samhélle stimuleras sysselsittningen efter
pandemin.

En transporthierarki bor genomsyra alla beslut som rér kommunikationer. Grunden
for en séddan hierarki &r att de olika transportslagens klimatpaverkan ska leda mot de
overgripande klimatmélen. Vid behov av kommunikation boér man forst stélla sig frigan
om det dr nodvéndigt att Gver huvud taget fysiskt forflytta sig. For att minska behov av
forflyttningar krévs dérfor i grunden en god samhéllsplanering. Det kan ocksé vara
fordelaktigt att anvénda digitala tjénster for att pa sa sitt minska behovet av transporter.
Beroende pa bostadsort och yrke ser forutsdttningarna olika ut. Det dr stor skillnad
mellan storstad, titort och landsbygd om cykel ar ett alternativ eller om kollektivtrafik
ens finns. Aven forutsittningarna for att kunna arbeta digitalt hemifrén beror pa yrke,
sjukvardspersonal kan inte arbeta hemifrdn medan tjanstemins forutsattningar for ett
mer flexibelt arbetsliv har forbattrats. Men digitala alternativ dr ndgot som kréaver bred-
bandsforutsattningar och mobiltickning. Men om det dnd4 finns behov av att forflytta
sig i det fysiska rummet bor man i forsta hand anviinda sig av ging eller cykel. Ar det
inte mojligt ska kollektiva transportmedel sasom buss, spartrafik och jirnvég anvindas.
For busstrafik ska drivmedlet 1 forsta hand vara fornybart och for spartrafik ska elen
komma fran fornybar energi. Sedan foljer sjofart som ett alternativ i transporthierarkin
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framst for godstransporter. Det &r viktigt att en 6kad andel fornybara drivmedel efter-
strivas for en hallbar sjofart. Ar det inte méjligt att anviinda ndgot av dessa transport-
slag maste man anvinda végtransporter och da i forsta hand de som utnyttjar drivmedel
som inte paverkar miljon negativt. I sista hand ska flyg anvindas.

Delar man in olika transporter och kommunikationssétt i en onskad rangordning kan
det se ut enligt nedan:

1. samhdllsplanering
2. itoch bredband
3. gang och cykel
4. kollektivtrafik

a) spar- och jarnvégstrafik samt busstrafik med fornybara drivmedel
b)buss med fossila drivmedel

5. sjofart for frimst godstransporter
6. vigtrafik
7. flygtrafik.

Regeringen bor dterkomma med forslag om inférande av en transporthierarki som ska
genomsyra alla beslut for transportplanering. Detta bor riksdagen stilla sig bakom och
ge regeringen till kinna.

4.4 Infor en investeringsbudget

For att mota klimatkrisen kommer Sverige att behdva gora mycket stora investeringar i
fornybar energi, industriomstillning, upprustning av bostidder, hallbar livsmedelspro-
duktion och inte minst inom infrastruktursektorn. Sett till volymer &r infrastruktur den
sektor dér staten l14gger mest pengar pa investeringar. Historiskt sett har Sverige investerat
ungefér 2 procent av BNP 1 infrastruktur, men de senaste decennierna har den siffran
sjunkit mérkbart. En forklaring till detta &r att regeringen inte ldngre finansierar infra-
strukturinvesteringar med lan utan genom l6pande anslag fran statsbudgeten. For att
gora de stora investeringarna i1 omstillningen av transportsektorn anser Vénsterpartiet
att det dr rimligt att delar finansieras med lan utanfor den ordinarie infrastrukturplanen.
Vi anser dessutom att det &r mycket lampligt att gora detta nu. Véara ekonomier behover
aterstartas efter pandemin och investeringar i hallbar omstéllning av transportsystemet
bade skapar nya grona jobb och bidrar till att vara miljo- och klimatmal kan nés. Dess-
utom har EU uppmanat medlemsstaterna till stora héllbara investeringar som ett sitt att
aterstarta ekonomierna efter pandemin. EU har tydliggjort att det numera rader “full
flexibilitet” avseende EU:s finansiella ramverk, dvs. tidigare regler avseende statsskuld
och budgetunderskott ir pausade for att underlitta stora investeringar. Detta géller ocksa
EU:s annars rigida statsstodsregler, dir EU som en pandemiatgdrd numera dr mer
tillatande till statlig intervention.

Vinsterpartiet anser dirfor att staten ska infora en investeringsbudget, vilket innebér
att kostnaden for investeringen fordelas over dess livslangd. Det ér ett system som
anvinds av foretag, kommuner, regioner m.fl. Aven hushall agerar i praktiken pi samma
satt da det dr f4 som kan betala av sitt hus eller sin bil samma dag som kopet gors. En
investering bor ses som ndgot som man konsumerar under en ldngre tid. Hus, jirnvag,
végar och cykelinfrastruktur ar exempel pé typiska investeringar. Det finns de som hévdar

12



att om man later investeringar finansieras genom lan i stéllet for anslag si ldmnar man
en skuld till ndsta generation. Vi hivdar att det ar tvdartom. Med nuvarande synsitt riskerar
i stéllet nddvéndiga investeringar for ett hallbart samhélle att utebli. Kostnaden for jarn-
végsstrackor som kan anvédndas av ménga generationer framdver och bidra till 6kad
hallbarhet ska rimligen kunna delas upp under en lingre amorteringstid.

Vinsterpartiet anser att byggandet av nya stambanor for hoghastighetstdg ar sirskilt
lampligt som lanefinansierat projekt. Genom att lyfta ut stambanorna ur innevarande
infrastrukturplan kan de nya stambanorna byggas som ett sammanhéngande projekt som
inte konkurrerar med anslag till andra viktiga investeringar. Att bygga hoghastighets-
banorna som ett lanefinansierat projekt i en egen projektorganisation har ocksé foreslagits
av Trafikverket. Bdde Riksgdlden och Europeiska investeringsbanken har signalerat sin
beredvillighet att finansiera svenska infrastrukturinvesteringar. Byggandet av nya stam-
banor for hoghastighetstag bor darfor goras till ett ssmmanhingande projekt som
finansieras med ldnade medel med sikte pé att fardigstilla banorna till 2030. Detta bor
riksdagen stélla sig bakom och ge regeringen till kénna.

4.5 Medfinansiering

Investeringar 1 infrastruktur &dr 1 hog grad, och bor forbli, en 1 huvudsak statlig angeldgen-
het. All medfinansiering ar frivillig, men metoden fér inte bli ett sitt att "kdpa sig fore 1
kon” och mélet om samhéllsekonomisk effektivitet far inte frangas. Det dr den samhélls-
ekonomiska nyttan som ska styra prioriteringen av objekt, forekomsten av medfinansi-
ering far inte avgora prioriteringen och mindre lonsamma projekt med medfinansiering
fir inte konkurrera ut mer Ionsamma atgérder utan medfinansiering. Risken ar att mer
resurssvaga kommuner och regioner inte far ta del av statliga investeringsmedel 1
samma utstrickning som de med stora resurser. Konsekvenserna for fordelningen av
resurser behover utredas.

Vinsterpartiet dr inte principiellt motstandare till medfinansiering men avvisar ett
forfaringssatt som riskerar att bade foréndra prioritetsordningen for nationella infra-
strukturobjekt och pdfora kostnader fran staten till lokala och regionala foretrddare. Det
madste finnas tydliga principer for att den samhéllsekonomiska nyttan ska vara dver-
ordnad finansieringsform vid prioritering av infrastrukturobjekt.

Medfinansiering kan ocksé gé at andra hallet, da staten medfinansierar exempelvis
kommunala projekt. P4 grund av Trafikverkets allt dyrare processer hjilper detta dock
ofta inte mindre kommuner som inte har s& mycket resurser. Statens medfinansiering
striacker sig till sjdlva byggandet av t.ex. en cykelvédg, men for sjélva prospekteringen
och planeringen maste kommunen betala Trafikverket for hela summan. P& grund av de
skenande kostnaderna for dessa delar sa ér det inte sédllan den delen av projektet som
innebdr hogst kostnader.

Regeringen bor ge Trafikverket i uppdrag att utreda och fortydliga principerna for
medfinansiering och dess effekter, inte minst for fordelningen av infrastrukturmedel
mellan olika delar av landet. Detta bor riksdagen stélla sig bakom och ge regeringen till
kénna.
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4.6 En hillbar samhéllsplanering

Vinsterpartiet menar att den genomgangna krisen med coronapandemin ocksa ger moj-
ligheter. Med coronapandemin har stora beteendeforandringar varit nddvandiga, men
ocksa enklare att genomfora eftersom arbetslivet har tvingats att bli mer flexibelt. Under
pandemin har ménniskor runt om i virlden kunnat erfara hur ett liv ocksé kan levas.

Inom samhéllsplaneringen finns stora mojligheter att minska transportsektorns
klimat- och miljopéverkan. Strukturellt och langsiktigt handlar det om att f4 till stdnd en
samhillsplanering och ett byggande som minskar behovet av langvéga fysiska transporter
och en planering som bygger pa mer energisnala och miljovénliga transporter, t.ex.
kollektiva transporter pa spar och med buss. Aven anviindning av it-infrastruktur for att
mojliggora virtuella moten dr av stor betydelse for att minska sektorns klimatpaverkan.

Om bebyggelsen fortdtas, redan exploaterad mark tas 1 ansprdk och infartsparkeringar
byggs etc. kan samhéllsplaneringen vara ett verktyg for ett mer transporteffektivt och
energisnalare samhille. Det skapar mgjlighet for fler médnniskor att g eller cykla och
okar darmed dven kapaciteten for 6vriga trafikslag.

Genom okad och forbéttrad kollektivtrafik och jirnvig ges stora mdjligheter att
minska végtransporter och klimatbelastning, men effekten blir &ven att behov av nya
véiginvesteringar minskar. Med en forbattrad samverkan mellan transportslagen kan
transporter effektiviseras. Darfor dr s.k. intermodala transporter, dér godset kan byta
lastbirare i transportkedjan, av viisentlig betydelse for ett transportsnlt samhille. Aven
sjofarten kan ha stor betydelse for att minska milj6- och klimatpaverkan.

Pa korta transportstriackor (vilket géller merparten av alla forflyttningar) i storre
stader har gdng och cykel den storsta potentialen, vilket bl.a. kan stimuleras genom nya
cykelbanor, lanecyklar och regionala cykelleder. I glesare bygder kan anropsstyrd
kollektivtrafik minska bilresorna pa kortare strackor.

For att samhéllsplaneringen ska vara en del 1 att nd ett ekologiskt hdllbart transport-
system foreslar vi att

e regeringen dterkommer med lagforslag som stirker den regionala samordningen sa
att klimatbelastande transporter kan minska

e staten ska foregd med gott exempel med effektiva och klimatanpassade transporter
genom att alla myndigheter och offentligt dgda foretag bor uppritta en miljo-
anpassad resepolicy

e kommuner ska kunna aldgga verksamhetsutovare att etablera transportplaner for
minskad milj6- och klimatpaverkan

e Dbefintliga stadskérnor ska utvecklas och det ska i plan- och bygglagen (PBL) inf6ras
begriansande bestimmelser rorande detaljhandelsanldggningar i externa ldgen

e iavvaktan pa lagindringar angdende detaljhandelsanldggningar i externa ldgen bor
det omgéende inforas ett moratorium mot externa kopcentrum.

Vad som ovan anfors om en hallbar samhéllsplanering bor riksdagen stélla sig bakom
och ge regeringen till kdnna.

4.7 Okad it-anviindning for minskad klimatpéverkan

Klimatnodlaget och dverkonsumtionen innebér att vi maste minska transportarbetet i
Sverige och 1 virlden, oavsett ny teknik och nya drivmedel. Teknikutvecklingen gillande
bredband och digitala 16sningar har gatt fort. Inte minst har coronapandemin visat att
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vissa yrken kan stélla om sa att de anstéllda kan resa betydligt mindre och dirmed spara
bdde utsldpp och pengar. Det har ocksé inneburit att ménga genom minskade pendlings-
tider upplever att de har betydligt mer tid och stressar mindre, vilket ger stora hélso-
vinster.

Pandemin har ocksa visat de stora samhaéllsklyftorna, inte bara mellan de méanniskor
som har privilegiet att kunna arbeta hemifrdn och de som maéste vara pa plats for att gora
sitt arbete och darmed utsitta sig for smittorisk, utan ocksa mellan dem som har tillgdng
till digitala verktyg och tillrdckligt snabb uppkoppling och dem som inte har det. Dessa
skillnader &r savil geografiska, da stora delar av landet inte har utbyggt bredband och
ddrmed inte tillgang till den digitala virlden, som mellan befolkningsgrupper nér det
giller kunskap men ocksa ekonomiska mojligheter. Aven operatdrers mobiltickning
skiljer sig stort Over landet, dir vissa mobiloperatdrer inte fungerar 6ver huvud taget.
Samtidigt kriaver bdde myndigheter och foretag att man har mojlighet att anvinda sig av
digitala tjénster.

Det finns stora samhéllsvinster 1 att snabbt bygga ut Sveriges digitala infrastruktur.
Inte minst under coronapandemin har bristerna 1 denna infrastruktur blottlagts. Sa
manga som vart femte hushall i Sverige, de flesta pa landsbygder, saknar i dag bra bred-
band. Regeringens mél om att 95 procent av alla hushdll och foretag ska ha tillgang till
snabbt bredband senast 2020 har inte nétts. Bredbandsutbyggnaden har dessvirre tappat
1 tempo snarare @n att ha 6kat de senaste aren, vilket hade krévts for att né regeringens
mal.

Sveriges bredbandsutbyggnad utfors av en méngd olika aktorer, och detta med
mycket varierande utfall. Som ett exempel kan ndmnas att det bolag som fatt mest stat-
liga bidrag ocksé dr det som fatt mest kritik av konsumenter 1 form av anmilningar till
Allménna reklamationsnimnden. Detta kan ses som ett direkt resultat av en politik dir
den birande delen dr att utbyggnaden ska vara marknadsdriven”. Vinsterpartiet hade
Onskat en utbyggnad dér marknaden inte r ett sjdlvindamal utan bredband ses som
grundldggande infrastruktur och dir samhillet tar ett stdrre ansvar.

Vinsterpartiet vill ocksa podngtera faran i att 5G-nétet inte byggs ut av staten. Vi
riskerar att fi samma utveckling som nir det géller det fasta bredbandet, att inte alla
delar av landet nas eftersom privata bolag inte ser vinster i att bygga ut verallt. Dess-
utom ser vi redan nu hur systemet man valt orsakar forseningar och dyra réttsprocesser
och det finns fortfarande en risk att Sveriges sdkerhet d&ventyras genom att frimmande
makt fir makten over viktig infrastruktur. Vénsterpartiet inser att auktionerna ir genom-
forda men anser fortfarande att utbyggnaden ska ske 1 statlig regi.

Vinsterpartiet ser bredband, internet och it som det sjétte trafikslaget. Staten méste
ta ett betydligt storre ansvar for att bredband och digitalisering nér ut i hela landet och
till alla befolkningsgrupper. Bredbandsutbyggnaden &r en infrastruktursatsning som bor
ingd 1 Sveriges infrastrukturplan. Detta bor riksdagen stélla sig bakom och ge regeringen
till kidnna.

5 Resor och transporter 1 dag och utveckling till 2040

Niér Trafikverkets basprognos, som dr regeringens enda prognos for utvecklingen av
resor och transporter, pekar pa en kraftig trafikutveckling framoéver och laggs till grund
for infrastrukturplaneringen s& motverkar det savil ambitidsa planer for omstéllning i
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manga regioner och kommuner som regeringens egen ambition att stirka arbetet med
exempelvis steg 1- och 2-atgérder. Det blir en motsittning mellan regeringens prognos
och ambitioner, som regeringen har att hantera, vilket sénder minst sagt tvetydiga
signaler om Sveriges mdjligheter att uppné riksdagens beslutade klimatmal.

Trafikverkets, och ddrmed regeringens, underlag for beslut, analys- och berdknings-
modeller for prognoser for utvecklingen av transporter bygger pa dlderdomliga modeller
och &r allvarligt bristfilliga. Rapporten Miljomalen i transportplaneringen fran forsk-
ningsprojektet Stafetten som tagits fram av IVL Svenska Milj6institutet, Trivector och
Lunds universitet, visar att Sveriges klimatmal inte far tillrackligt genomslag i infra-
strukturplaneringen. I rapporten konstateras att vigutbyggnader som genererar ny trafik
gér emot flera viktiga miljomal och att det inte &r i linje med miljomaélen att spendera
miljardbelopp pé vigobjekt som dels leder 1 motsatt riktning i férhdllande till mil;6-
malen, dels innebér att stora ekonomiska resurser tas i ansprak som behovs for att stélla
om till ett hdllbart transportsystem. Rapporten foreslar dérfor att regeringen ska ge
Trafikverket i uppdrag att utveckla metodik och samverkansformer dar man i samrad
med regioner och kommuner kan identifiera tidigare beslutade objekt som inte uppfyller
dagens krav. Trafikverket behover utveckla modeller for att gora det mdjligt att riva upp
och omprdva gamla beslut om den typen av objekt utan att rasera tilliten mellan parterna.
Detta ar kritik som &r 1 linje med vad Vénsterpartiet tidigare uppméirksammat regeringen
pé och dér vi foreslagit dtgirder och satsningar.

Vinsterpartiet anser darfor att Trafikverket i sin planering tydligare ska ta utgédngs-
punkt i klimatmalet for transportsektorn och aktivt styra investeringar mot atgéarder som
bidrar till en omstillning av transportsystemet pa bade kort och lang sikt. Regeringen
bor ge Trafikverket 1 uppdrag att som komplement till dagens basprognoser utveckla
malorienterade prognoser, diar man utgar fran att transportplaneringen ska styras mot ett
mer transporteffektivt samhaille. Detta bor riksdagen stélla sig bakom och ge regeringen
till kidnna.

Darutover ska regeringen ge Trafikverket 1 uppdrag att utveckla metodik och sam-
verkansformer dar man i samrad med regioner och kommuner kan identifiera tidigare
beslutade objekt som inte uppfyller dagens krav i enlighet med klimat- och miljomal.
Detta bor riksdagen stilla sig bakom och ge regeringen till kénna.

6 Pagdende arbete

I regeringens antagna nationella plan 6kade andelen och volymen investeringar i jarn-
véig jamfort med planen for 2014-2025. Det ér enligt vir beddmning ett steg 1 ratt rikt-
ning. Den antagna planen innehaller dock fortfarande betydande investeringar 1 nya
végar, vilket resulterar i 6kad personbilstrafik och tringer undan ytterligare investerings-
utrymme for jarnvag. Vi stéller oss oforstaende till att t.ex. en satsning pa Tvérforbin-
delse Sodertorn fortfarande kan ingé i regeringens planering. Naturvardsverket av-
fardade 2017 satsningen di den motverkar omstillningen till ett Iangsiktigt hallbart
urbant transportsystem savil som regionala och nationella mél for klimat och miljo.
Forskning visar att fler motorvédgar ockséd ger dkad biltrafik. Véansterpartiet anser 1
princip att vagnitet i Sverige ar fardigutbyggt och dr emot att det ligger kvar beslutade
storre vigprojekt sdsom Ostlig forbindelse, foljdprojekt till Forbifart Stockholm, samt
E22 Malm6—Lund.
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Regeringen ska ge Trafikverket 1 uppdrag att omférhandla 1 syfte att ta bort de be-
slutade vigprojekt, i sdvil befintlig nationell plan som kommande nationell plan, som
bidrar till att det av riksdagen beslutade klimatmalet inte nés. Detta bor riksdagen stilla
sig bakom och ge regeringen till kinna.

7 Ekonomiska ramar

Enligt riksdagens beslut med anledning av regeringens proposition Framtidens
infrastruktur — hallbara investeringar i1 hela Sverige ska den ekonomiska ramen for
atgdrder i den statliga transportinfrastrukturen m.m. som finansieras med anslagsmedel
under perioden 2022—-2033 uppga till 799 miljarder kronor. Vénsterpartiet vilkomnar att
regeringen sedan forra infrastrukturpropositionen hojt sina ambitioner for transport-
systemet. Mot bakgrund av klimat- och miljoskél och de stora brister 1 kapacitet och
tillgénglighet som resendrer och godstrafik stélls infor dr nivan dock otillricklig.

Vinsterpartiet menar att vi maste genomfora ett systemskifte inom infrastrukturen.
For en sddan omstillning kravs 6kade anslag till hallbara transportslag och inférande av
nya styrmedel. Transportinfrastrukturen ska planeras sa att den verkar i enlighet med
véra nationella klimat- och miljomal och ger ménniskor mdjlighet att firdas med héll-
bara transporter och sa att fler foretag kan frakta sina varor med en godstratik som mini-
merar utslappen och ger svensk industri 6kad konkurrenskraft med snabba, leverans-
sdkra transporter. Satsningen pd nya stambanor for hoghastighetstag bor l1anefinansieras.
Diarmed frigors 71 miljarder kronor ur regeringens foreslagna ekonomiska ram for
atgirder i1 den statliga transportinfrastrukturen m.m. under perioden 2022-2033, som
ska satsas pd andra jirnvéigsinvesteringar. Med anledning av det ovan anforda bor den
ekonomiska ramen for atgérder i den statliga transportinfrastrukturen m.m. under
perioden 20222033 uppga till 969 miljarder kronor, samt att nya stambanor finansieras
med 1an utanfér denna ekonomiska ram. Detta har vi tidigare lyft i Véansterpartiets
motion 2020/21:4037.

7.1 Vidmakthéllande av statlig transportinfrastruktur

Enligt riksdagens beslut med anledning av regeringens proposition Framtidens
infrastruktur — hallbara investeringar 1 hela Sverige ska 165 miljarder kronor av den
ekonomiska ramen anvindas till vidmakthallande av statliga jarnvagar inklusive
reinvesteringar samt 197 miljarder kronor ska anvéndas till vidmakthéllande av statliga
véagar inklusive barighet, tjalsdkring och reinvesteringar av vigar samt till statlig
medfinansiering till enskilda végar. Trafikverket beskriver 1 inriktningsunderlaget infor
transportinfrastrukturplaneringen for perioden 2022—-2033 och 20222037 att det finns
behov av att dterta det eftersatta underhallet pa jirnvig med 43 miljarder kronor 1 2017
ars priser (dvs. ca 45,3 miljarder kronor 1 2021 ars priser enligt SCB) respektive pé vig
med 23 miljarder kronor 1 2017 ars priser (dvs. ca 24,3 miljarder kronor 1 2021 érs
priser enligt SCB). Det eftersatta underhallet berdknas sammantaget ddrmed till 66
miljarder kronor 1 2017 ars priser (dvs. ca 69,6 miljarder kronor 1 2021 ars priser enligt
SCB).

Av regeringens skrivelse framgar att regeringen inte har ndgon avsikt att aterta det
eftersatta underhallet pa vdg och jirnvig d& denna underhallsskuld inte ens ndmns,
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annat dn som atergivande av remissinstansernas yttrande. Vénsterpartiet delar den
beddmning som remissinstanserna Foreningen Sveriges Jarnvégsentreprendrer, Green
Cargo AB, Svenskt Naringsliv och Transportforetagen gor och anser att Trafikverket
bor uppritta en langsiktig och finansierad underhéllsplan for jairnvédgar och vigar med
mal att ta igen det eftersldpande underhallet.

Vinsterpartiet vill sdrskilt uppméarksamma det extremt eftersatta underhdllet av
vigar pa landsbygder och i glesbygder. Att foretag later bli att etablera sig pa lands-
bygder pd grund av bristande infrastruktur och indragna kollektivtrafiklinjer for att
vagar utgor ett arbetsmiljoproblem &r inte hallbart. For att hela Sverige ska leva och
bide minniskor och foretag ska kunna verka i hela landet behdver arbetet med att
underhélla och rusta upp végarna ute i landet prioriteras pa ett helt annat sitt i dag.

Med anledning dirav bor den ekonomiska ramen for vidmakthéllande av statliga
jarnvégar inklusive reinvesteringar 6kas och uppga till 225 miljarder kronor, samt dkas
till 207 miljarder kronor att anvindas till vidmakthéllande av statliga végar inklusive
béarighet, tjilsdkring och reinvesteringar av vigar samt till statlig medfinansiering till
enskilda végar. Detta har vi tidigare lyft i Vénsterpartiets motion 2020/21:4037.

7.1.1 Vidmakthdallande av jarnvégar

Enligt riksdagens beslut med anledning av regeringens proposition Framtidens
infrastruktur — hallbara investeringar i hela Sverige ska 165 miljarder kronor avsittas till
vidmakthéllande av statliga jirnvégar inklusive reinvesteringar for planperioden. Det dr
en hojning jamfort med innevarande underhéllsram men dessvérre langt ifran tillrack-
ligt. Trafikverket har i sitt underlag pekat pé ett behov av 194 miljarder kronor i under-
héllsinvesteringar for planperioden, dvs. ca 30 miljarder kronor mer dn regeringens
forslag. Sveriges tagforetag har pekat pd att med regeringens forslag kommer underhélls-
skulden att véxa till 60 miljarder kronor under planperioden. Regeringens forslag racker
med andra ord inte ens till for att vidmakthélla det jarnvédgssystem vi har. Med den fort-
satta underhallsskuld som blir foljden av regeringens forslag kommer svensk jairnvig
successivt att brytas ned. Med detta foljer 6kade forseningar och 6kad risk for olyckor.
Tilltron till jarnvégen som transportslag riskerar att urholkas. Vi ser att regionala banor
och jarnvég 1 glesbygd dverlag kommer att drabbas extra hart nér Trafikverkets under-
héllsbudget inte racker till. Risken for nedlaggningar ar uppenbar. Detta &r en utveckling
Vinsterpartiet vill undvika och den gér att avhjilpa med 6kade resurser till jarnvigs-
underhéll. Vénsterpartiet vill darfor 6ka den ekonomiska ramen for vidmakthallande,
inklusive reinvesteringar, av det statliga jarnvédgsnatet till 225 miljarder kronor.

Ett bra jarnvagsunderhéll handlar inte bara om hur mycket pengar som anslas utan
ocksd om vem som har huvudmannaskapet och ansvaret. I dag ér jirnvagsunderhallet
helt och hallet avreglerat. Trafikverket ar reducerat till en upphandlare av i dagslaget 34
baskontrakt med olika entreprendrer. Resultatet har blivit att Trafikverket som forvaltare
har dalig koll pé sin egen anldggning. Denna negativa bild stérks av den statliga gransk-
ningen av jarnvagsunderhallet, Framtidens jarnvdgsunderhall (SOU 2020:18). Utredaren
konstaterar att avregleringen inte lett till det 6nskade resultatet med ett effektivare och
bittre jirnvagsunderhall och skriver: ”Konkurrensutséttningen av jirnvagsunderhallet
har inte lett till den effektivisering och innovation i underhéllsverksamheten som var
forhoppningen.” Dessutom har avregleringen bidragit till kraftiga kostnadsokningar.
Riksrevisionen pekar i rapporten Drift och underhéll av jarnvégar (RiR 2020:17) pa att
slutpriset for ett underhallskontrakt i snitt 6kar med 74 procent jamfort med anbudspriset.
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Utredningen Framtidens jarnvigsunderhall foreslar att Trafikverket ska ta tillbaka atta
baskontrakt och bedriva det underhallet i egen regi. Vinsterpartiet ser det som ett bra
forsta steg mot ett mer robust och kostnadseffektivt jarnvigsunderhall som drivs i egen
regi, men vi hade 6nskat att utredningen dragit den logiska slutsatsen och foreslagit att
jarnvagsunderhallet ska atergé till statlig regi. I en oséker virld dér den civila bered-
skapen och samhillets motstdndskraft maste stirkas kan inte jarnvigens daliga under-
hall utmana Sveriges resiliens.

Regeringen bor dterkomma med ett forslag till hur jirnvagsunderhallet ska kunna
atertas till offentlig regi. Detta bor riksdagen stélla sig bakom och ge regeringen till
kénna.

7.1.2 Vidmakthéllande av vigar

Enligt riksdagens beslut med anledning av regeringens proposition Framtidens
infrastruktur — hallbara investeringar i hela Sverige ska 197 miljarder kronor anvindas
till vidmakthéllande av statliga védgar inklusive bérighet, tjdlsdkring och reinvesteringar
av végar samt till statlig medfinansiering till enskilda viagar. Det innebér en genom-
snittlig ram per ar pa ca 16,4 miljarder kronor.

Vinsterpartiet delar bedomningen att det finns behov av 6kade medel till drift och
underhall for vdgar. Den infrastruktur vi har bor vardas vél. Sett 1 ett livscykelperspektiv
kan det finnas klimatfordelar i att varda det som finns och endast investera i ny infra-
struktur som det finns behov av pa ldng sikt. Darfor méste det eftersatta underhallet
framst pa landsbygd och i glesbygd étertas. Trafikverket beskriver i inriktningsunder-
laget infor transportinfrastrukturplaneringen for perioden 2022-2033 och 2022-2037 att
det finns behov av att dterta det eftersatta underhéllet pa viag med 23 miljarder kronor i
2017 &rs priser (dvs. ca 24,3 miljarder kronor 1 2021 ars priser enligt SCB). Vi
prioriterar dock satsningar pa nya végar i betydligt mindre omfattning &n regeringen,
vilket innebar ldgre drifts- och underhallskostnader i1 framtiden. I princip bor inga storre
vagprojekt inledas under planperioden. Av den ekonomiska ramen ska 207 miljarder
kronor anvéndas till vidmakthéllande av statliga végar inklusive barighet, tjdlsdkring
och reinvesteringar av vagar samt till statlig medfinansiering till enskilda végar.

7.1.3 Vidmakthéallande av sjofart

Sjofarten dr en mycket viktig del 1 det svenska infrastruktursystemet, speciellt for
godstransporter. 90 procent av all import och export i Sverige transporteras till nagon
del till sjoss. En fungerande sjofart dr helt avgorande for exempelvis var basindustris
konkurrenskraft. Den nationella godstransportstrategin innebér bl.a. att Sverige ska
arbeta for att flytta 6ver godstransporter fran vég till sjofart. Medan vdgar och jarnvégar
lider av allvarliga kapacitetsbrister och stort slitage har vi stor 6verkapacitet 1 hamnar
och farleder, ett transportslag vars underhall och drift dessutom har relativt laga kost-
nader. Varken sjofartens roll eller ambitionen att flytta dver godstransporter till sjofarten
avspeglas i skrivelsen om nationell plan. For att nd klimat- och effektivitetsmal behover
satsningar pa inrikes sjofart goras och Sjofartsverket behover ges mojlighet att ta del av
underhéllsmedel fran planen, inte minst for att 6ka konkurrensneutraliteten mellan
trafikslagen, 6verbrygga de strukturella hinder som finns for ett effektivt transport-
system och underlétta en dverflyttning av transporter fran vag till sjo.

Sjofarten var negligerad bade 1 Trafikverkets underlag till och i proposition
2020/21:151 Framtidens infrastruktur — hallbara investeringar i hela Sverige, och vi i
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Vinsterpartiet sdg oss nodgade att i detta fall 14gga skarpa forslag om sjofartsanslag
som bor lyftas in i den nationella planen.

Riksdagen stéllde sig bakom Vinsterpartiets yrkande om att nya isbrytare bor finan-
sieras inom den ekonomiska ramen for atgdrder i den statliga transportinfrastrukturen
m.m. I regeringens skrivelse 2021/22:261 Nationell planering for transportinfrastruk-
turen 20222033 ingar darfor medel for investering i tva nya isbrytare. Vi ser nu fram
emot att regeringen lever upp till det beslutet, &ven om vi anser att den nationella planen
for transportsystemet ska omfatta finansiering i totalt fyra nya isbrytare.

Vinsterpartiet anser ocksé att regeringen bor 6vervéga att i enlighet med Sjofarts-
verkets dskande utvidga det statliga anslaget 1:5 Erséttning for viss kanal- och sluss-
infrastruktur till att omfatta alla kanaler och slussar att inkluderas i nationell plan for
transportsystemet samt hdjas till full kostnadstdckning och att det indexeras arligen.

1994 tog Sjofartsverket over forvaltningen av slussarna i Gota dlv med ett anslag pa
62,3 miljoner kronor. Det anslaget indexeras inte och har inte ridknats upp sedan dess,
vilket betyder att handelssjofarten tar en allt storre kostnad for varje ar samtidigt som
infrastrukturen 1 manga delar 6vervéigande brukas av fritidsbétstrafiken. Vénsterpartiet
anser att nationell plan for transportsystemet dven ska omfatta Sjofartsverkets forvalt-
ning av samtliga kanaler och slussar samt att anslaget hdjs for att sékra full kostnads-
tackning och mojlighet till utveckling. Anslagen bor ocksa raknas upp precis som
anslagen till vdg och jarnvdg. Detta skulle 6ka mojligheten att anvénda farlederna {for
inlandssjofart for att pa ett effektivt sitt avlasta landtransporter och forbattra den
samlade effektiviteten 1 transportsystemet.

Regeringen bor darfor dterkomma med ett forslag till att nationell plan for transport-
systemet dven omfattar Sjofartsverkets forvaltning av samtliga kanaler och slussar samt
att anslaget hojs for att sdkra full kostnadstackning och mdjlighet till utveckling och
rdknas upp precis som anslagen till vidmakthallande respektive utveckling av vig och
jarnvég. Detta bor riksdagen stélla sig bakom och ge regeringen till kénna.

7.2 Utveckling av transportsystemet

Enligt regeringens beslut ska 437 miljarder kronor av den ekonomiska ramen anviandas
till utveckling av transportsystemet. Det betyder att medlen far anvédndas for invester-
ingar i statliga jarnvégar och vigar, trimnings- och miljoatgérder i befintlig infrastruktur
och statlig medfinansiering till vissa regionala kollektivtrafikanldggningar m.m., bidrag
till tgérder 1 allménna farleder och slussar, stod for att framja hallbara stadsmiljoer
samt ridntor och amorteringar for investeringar som finansieras med lan. Vénsterpartiet
foreslar en 6kad ekonomisk ram for utveckling av transportsystemet i enlighet med den
mdlstyrning som behdvs for att na det av riksdagen beslutade klimatmalet, dir klimat-
malet méste vara den styrande principen for framtidens infrastruktur och dirmed styra
planeringen, inriktningen och de ekonomiska ramarna for samtliga satsningar. Dartill
foreslar Vansterpartiet att satsningen pa nya stambanor for hoghastighetstag lanefinansi-
eras. Didrmed frigdrs 71 miljarder kronor ur regeringens foreslagna ekonomiska ram for
atgirder i den statliga transportinfrastrukturen m.m. under perioden 2022-2033, som
ska satsas pd andra jarnvégsinvesteringar.

Med anledning av det ovan anforda bor 537 miljarder kronor av den ekonomiska
ramen anvindas till utveckling av transportsystemet. Detta har vi tidigare lyft i Vénster-
partiets motion 2020/21:4037.
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7.2.1 Trimnings- och miljoatgiirder

Vinsterpartiet delar regeringens beddmning att trimnings- och miljéatgérder 1 den
befintliga transportinfrastrukturen dr ett effektivt sétt att bidra till uppfyllelse av det
overgripande transportpolitiska malet och de jimbdrdiga funktions- och hdnsynsmalen,
om de gors med klimatmalet som den styrande huvudprincipen. Naturvardsverket
betonar i sitt yttrande att trimningsétgérder ska prioriteras som leder till forbattrad
tillganglighet och standard for mindre energiintensiva trafikslag — cykel, gdng och
kollektivtrafik. Det &r en uppfattning som Vénsterpartiet delar.

Regeringen bdr prioritera trimningsétgarder som leder till forbéttrad tillgédnglighet
och standard for mindre energiintensiva trafikslag sdsom cykel, gang och kollektiv-
trafik. Detta bor riksdagen stilla sig bakom och ge regeringen till kdnna.

7.2.2 Infor satsning pa héllbara, jimlika och transporteffektiva stider

Vinsterpartiet menar att nuvarande pandemikris ocksé ger mojligheter. Coronapande-
min har medfort stora, nddvédndiga beteendefordndringar. Ménniskor runt om i vérldens
stader har kunnat erfara hur ett liv ocksa kan levas. Luften i vara storstidder gér att
andas, ménniskor slipper slosa bort timmar i ringlande bilkder och fagellivet later sig
ater horas. Ledarna for ménga storre stdder har lovat sina medborgare att aterstarten
efter coronapandemin inte ska bli en atergéng till trafikinfernon och luftféroreningar. I
stdder som Milano, Rom, London, Paris och Barcelona har miltals med bilvig gjorts om
till gdng- och cykelvédgar. I Paris har nio 14nga cykelstrdk fran fororter in till city borjat
byggas. Milano ar i full fard med att skapa 35 kilometer gdng- och cykelvdg, sannolikt
den storsta konverteringen av bilstrak till gdng- och cykelvidg. New York, Seattle och
London ér exempel pa stider dér trottoarer har byggts eller vidgats for att underlitta for
géende samt minska risken for tringsel och smittspridning. Parkeringsplatser har tagits
bort; bl.a. Paris har beslutat att ta bort 72 procent av parkeringsytan till formén for annat.
Stdder som Milano, Bryssel och Paris har infort sdnkt bashastighet i stadskérnorna. Infor
lattandet pa coronarestriktionerna i borjan av maj 2020 lanserade London enligt The
Guardian en av virldens storsta bilfria zoner.

Sverige har stor potential att f6lja denna globala trend och bygga transporteffektiva
stdder som minskar utsldppen och stirker jimlikheten. Genom konsekventa satsningar
som minskar utrymmet for bilismen, och ddrmed de med hogst inkomster, kan vi ge
forutséttningar for en mer jamlik tillgéng till det offentliga rummet och allas rétt till
tillgangligt hallbart resande. Detta kommer att gynna alla invénare i samhéllet, men 1
synnerhet arbetarklass och ldginkomsttagare, grupper som i dag drabbas virst av utslapp
och buller. Det ger oss mojlighet att bygga moderna stider som minskar bilberoendet
och ger barn och vuxna, oberoende av inkomst, goda mojligheter att ta sig till arbete och
aktiviteter 1 en miljo utan luftféroreningsproblem och med lag klimatpaverkan. Genom
att skapa ekologiskt och socialt héllbara, jimlika och transporteffektiva 16sningar i vara
stdder kan vi minska utslédppen av vixthusgaser, bidra till battre folkhélsa och 6verlag
béttre liv for miljontals ménniskor. Vi vill genom satsningen Héllbara, jadmlika och
transporteffektiva stader ge dkat utrymme efter coronapandemin fér ménniskor att ga,
cykla, dela tillgdng till bil i stédllet for att iga egen samt resa kollektivt. Det &r satsningar
som gynnar de ekonomiskt mest utsatta och minskar klimatutslippen. Med vér satsning
vill vi dven frigdra utrymme i stdderna for att stidrka allménhetens tillgang till lokaler
och investera i atgérder for att lokalerna ska bli energisndla och ha 1ag klimatpaverkan.
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Vi foreslar darfor satsningen Héllbara, jamlika och transporteffektiva stiader for att
med statlig medfinansiering stodja kommuner genom f6ljande:

e Utbyggnad av gang- och cykelbanor. Detta kan goras antingen som tillfalliga s.k.
pop-up eller permanenta.

¢ Omdaning av parkeringsplatser till gronomraden enligt principen om nature based
solutions alternativt omrdden for gdng, cykel och kollektivtrafik.

e Stdd till cykelpooler, bilpooler/bildelning genom gratis parkering,
informationsinsatser, erbjudande till anstéllda.

e Stdd till bilfria stdder/omraden. Stod ska kunna ges till ombyggnad, skyltning,
informationsinsatser.

e Smarta och héllbara urbana godstransportlosningar. Upprittande av smarta
logistikcenter, it-16sningar f6r koordinering av transporter.

e Stdd till intelligenta trafikljus for att motverka kobildning/folksamlingar vid
overgangsstillen. Stod till inkdp av it-system och nya trafikljus.

e Ombyggnad av kontor till bostdder eller andra lokaler for allmént nyttjande. Néar
distansarbetet 6kar minskar i1 forekommande fall behovet av kontor. Ménga kontor
ligger 1 centrala ldgen och har hog attraktivitet som bostéder, alternativt allmédnna
lokaler som forskolor, skolor, dldreboenden och annan offentlig service. Stod ges till
ombyggnation av kontor till bostdder och allmédnna lokaler.

Vinsterpartiet anser att finansiering av satsningen bor ske genom omprioriteringar inom
utrymmet for den ekonomiska ramen for utveckling av transportsystemet genom de
motorvigsbyggen som inte bidrar till en héllbar infrastruktur och som Vénsterpartiet
dérfor avfardar.

Regeringen bor finansiera satsningen Hallbara, jamlika och transporteffektiva stider
genom omprioriteringar inom utrymmet for den ekonomiska ramen for utveckling av
transportsystemet, genom att de motorvagsbyggen som inte bidrar till en héllbar infra-
struktur avfardas. Detta bor riksdagen stélla sig bakom och ge regeringen till kdnna.

7.2.3 Statligt investeringsstod for forbattrad, utbyggd kollektivtrafik

Vinsterpartiet anser att staten maste ta ett 6kat ansvar for att 6ka andelen kollektiv-
trafikresendrer for att minska klimatpaverkan fran vara transporter och for att starka
tillgédngligheten for dem som har laga inkomster. Kostnaden for drift av den regionala
kollektivtrafiken har 6kat kraftigt det senaste decenniet, vilket resulterat i hojda
taxor/biljettpriser. Coronapandemin har darutdver kraftigt minskat biljettintdkterna for
de regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKM).

I syfte att 6ka klimatambitionerna med kollektivtrafiken och sékerstélla forbéttrad
turtéthet, tydlig klimatprofil och forbéttrad tillgidnglighet foreslar Vinsterpartiet ett nytt
investeringsstod for kollektivtrafiken. Det krdvs omfattande investeringar i strdvan efter
att det ska finnas en bra och prisvérd kollektivtrafik ddr man behover den, inte minst i
mer glesbefolkade delar av landet. Till exempel ér ett angeldget behov pa méanga hall
att rusta upp bussflottan genom att kdpa in elbussar, biogasbussar och bygga laddinfra-
struktur. Vénsterpartiet avser aterkomma med ytterligare preciseringar i kommande
budgetmotion.
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7.2.4 Cykelinfrastruktur

I proposition 2020/21:151 Framtidens infrastruktur — hallbara investeringar i hela
Sverige, aviserade regeringen att den avser att aterkomma med ett nationellt mal for
okad cykling, vilket dock inte gors i skrivelsen. Utdver det dkar regeringen satsningarna
pa cykelatgéarder och ger Trafikverket i uppdrag att fordela upp till 2,7 miljarder kronor
av medlen for trimningsatgérder till en sérskild pott for cykelatgérder langs statliga
vigar. Av dessa medel ska Trafikverket fordela upp till 1 miljard kronor under perioden
2022-2027 till samfinansiering av lansplanernas cykeldtgirder, bdde namngivna
atgéarder och trimningsatgarder, langs statliga végar.

Vinsterpartiet vialkomnar de 6kade satsningarna pd cykelatgédrder, men ambitionen
behdver hojas ytterligare. Vi anser att cykel ar ett effektivt och klimatsmart transport-
medel. Aven om statistiken inte ir helt fullstéindig talar mycket data for ett kraftigt 6kat
cyklande runt om i Sverige. Detta dr sérskilt intressant med tanke pa att det totala resan-
det gick ned for alla andra transportslag under 2020. Sverige foljer en internationell
trend som pekar pa okat cyklande runt om i hela virlden under pandemin. Manga ldnder
har valt att dra nytta av pandemins fordndrade beteende och investerat stort i utbyggnad
av cykelinfrastruktur. Bara under pandemins forsta manader investerade europeiska
stader 6ver 10 miljarder kronor extra for att bygga ut cykelinfrastrukturen, enligt Euro-
peiska cykelfederationen. Paris, Milano, London och Berlin dr nagra exempel pa stader
dédr man satsat stort pd 0kat cyklande. Dessvérre har ingen svensk stad utmarkt sig med
stora cykelsatsningar under pandemin.

Vinsterpartiet anser att Sverige méste svara upp mot det okade intresset for cykling.
Cykeln, och elcykeln, kan ofta vara ett mycket bra alternativ till att resa med egen bil.
De flesta resor i titort med bil &r korta och oftast bara med en person 1 bilen. Dessutom
bidrar ett 6kat cyklande till en forbéattring av folkhdlsan. Varldshilsoorganisationen
(WHO) hévdar att 100 minuter cykling i veckan minskar risken for att do 1 fortid med
10 procent i aldern 20—-64 ar. For att fler ska anvdnda cykel som fardmedel krivs att
cykelvagar och kollektivtrafikplatser kénns trygga och sikra. Om dessutom barns och
ungdomars cyklande stirks skapas goda forutsittningar for framtida transportvanor som
ar miljovénliga och hilsofrimjande.

Trots de stora samhillsvinsterna ar cykling forbisedd 1 den nationella infrastruktur-
planeringen. Det dr symtomatiskt att de tvd namngivna cykelstraken foreslagna till inne-
varande nationell infrastrukturplan bada blev strukna av regeringen: Marsta- respektive
Tébystréket, bdda norr om Stockholm. De resurser som anslds i stadsmiljoavtalet 4r dels
otillrdckliga i volym och fordrar dessutom medfinansiering av kommunerna. Darfor gar
det inte enbart att forlita sig pa stadsmiljoavtalet som ett verktyg for att bygga ut cykel-
infrastrukturen, i synnerhet inte de viktiga regionala strak som behdver byggas. 1 vrigt
preciserar inte regeringen hur stora cykelanslagen véntas bli for den kommande plan-
perioden. Detta talar for att cykelinfrastruktur bor foras in i den nationella infrastruktur-
planeringen pa ett mer strukturerat sitt. Det behdvs bade 6kade volymer och separata
anslag vid sidan av stadsmiljoavtalet. Vi noterar att de svenska cykelorganisationerna i
sitt remissvar foreslar att minst 10 procent av de statliga medlen i den nationella invester-
ingsplanen 6ronmairks for cykelinvesteringar. Vinsterpartiet anser att det dr en rimlig
niva och skulle i sa fall fordra 6kade cykelinvesteringar vid sidan av stadsmiljavtalet.

Cykelinfrastruktur méste ocksa fa en mer framskjuten plats i planeringsarbetet 1 sig.
I dag forhindrar nationell lagstiftning byggandet av cykelinfrastruktur oberoende av
bilvdgar. Glddjande nog har riksdagen stillt sig bakom forslag om att viglagen ska
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dndras sa att cykelvég ska kunna byggas oberoende av befintliga végar, vilket dven
nidmns 1 skrivelsen. Déarfor dr det otillfredsstéllande att regeringen inte adresserar nagra
lagéndringar pa det omradet.

Regeringen bor dterkomma med ett separat statligt anslag for cykelinfrastruktur till
den nationella infrastrukturplanen som uppfyller krav pé utbyggd cykelinfrastruktur.
Detta bor riksdagen stélla sig bakom och ge regeringen till kinna.

7.2.5 Elektrifiering av transportsektorn — med fungerande laddinfrastruktur

Vinsterpartiet delar regeringens beddmning att elektrifiering av transportsektorn ér en
viktig del av de kraftfulla atgérder som behdvs for att utsldppen fran transporter ska
minska 1 snabbare takt dn hittills, for att nd transportsektorns klimatmal till 2030.
Utbyggnaden av laddinfrastruktur bor ske 1 sddan takt att den inte blir ett hinder for
elektrifieringen av transportsektorn. Elektrifieringen av transportsektorn bedoms
dessutom ge andra positiva effekter for méanniskors héilsa och miljon samt ar ett viktigt
bidrag till att Sverige ska klara sina bindande ataganden mot EU nér det géller utsldpp
av kviveoxid. Darfor ter det sig markligt att regeringens skrivelse inte innehaller nagra
konkreta forslag pd detta omréde.

Det dr samhillets ansvar att mojliggoéra en omstédllning av fordonsflottan och tillse
behovet av laddinfrastruktur i hela landet. Vénsterpartiet avser dterkomma med preci-
seringar pa investeringar pa laddinfrastruktur i hela landet samt eventuell mojlighet att
hyra ut privata laddstolpar, 1 kommande budgetmotion.

Regeringen bor snarast dterkomma med ett finansierat forslag till en satsning pa
elektrifiering av transportsektorn med en fungerande laddinfrastruktur i hela Sverige.
Detta bor riksdagen stilla sig bakom och ge regeringen till kénna.

7.2.6 Tillgang till bredband och mobiltickning i hela landet

Takten for utbyggnaden av fiberbredband har de senaste aren stannat av da man allt mer
ndrmar sig omraden dér det inte dr ekonomiskt 16nsamt for privata aktorer att bygga.
Stodbehovet for att en absolut majoritet ska fa tillgang till tekniken berdknas till 10-20
miljarder kronor. Viénsterpartiet anser att det &r mycket angeldget att den digitala klyftan
minskas och att dven landsbygder ges digitala forutsittningar for framtida valfard och
starkt beredskap, inte minst 1 kristider. Vart femte hushall har i dag bristande bredband,
de flesta av dem pa landsbygder. En 6kad digitalisering minskar dven de fysiska
transportbehoven och didrmed klimatpaverkan och stirker forutséttningarna for sma-
foretagare utanfor véra tétorter.

Utgéngspunkten for regeringens politik dr att marknaden ska tillhandahélla sékra
och goda elektroniska kommunikationer. Marknaden har inte klarat av att forse hela
landet med bredband eller mobiltdckning. For att inte forstdrka klyftan mellan titbe-
byggda omraden och glesare bygder maste staten ta huvudansvaret for att alla ska fa
tillgang till bra bredband och att detta sker till kostnader som &r likvardiga ver hela
landet.

Det behdvs ocksa insatser for att de som inte har rad eller kunskap att anvénda it ska
fa tillgang till den vdrlden. Det dr inte minst en demokratifraga. Dérfor ér det viktigt att
starka publika platser med tillgang till internet for alla, t.ex. biblioteken.

Regeringen bor darfor snarast aterkomma med ett finansierat forslag hur staten ska
ta huvudansvaret for att alla ska f4 tillgang till bra bredband och att detta sker till kost-
nader som &r likvardiga 6ver hela landet.
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7.2.7 Flexibel pott for investeringar i hillbara transportlosningar for
niringslivet

Coronapandemin har visat att behov inom en kort tidsperiod kan uppkomma av tillgdng
till héllbara godstransporter for néringslivet. Vinsterpartiet vilkomnar den flexibla pott
for hallbara transportlosningar for ndringslivet, den s.k. naringslivspotten, som finns
inom géllande nationella plan 2018-2029. Vi vill att potten ska utvecklas och att ramen
ska okas for att kunna ge stod till kombiterminaler/omlastningscentraler, triangelspars-
utbyggnader, insatser inom sjofarten samt andra investeringar som underldttar 6kad
overflyttning av godstrafik till sjéfart och jairnvdg samt investeringar som bidrar till mer
héllbar inhemsk akerindring. Det dr avgorande att sjofarten inkluderas i néringslivs-
potten, att denna dven kan omfatta satsningar pa infrastruktur till och fran hamnar och
att satsningen 6kas. Motkrav gillande klimat- och miljéanpassning bade i satsningarna
och 1 de transporter som ska anvénda sig av dem ska alltid stéllas.

Regeringen bor aterkomma med forslag pa hur den s.k. néringslivspotten ska
utvecklas samt den ekonomiska ramen utdkas for att kunna ge stod till kombi-
terminaler/omlastningscentraler, triangelsparsutbyggnader, insatser inom sjofarten
samt andra investeringar som underléttar 6kad overflyttning av godstrafik till sjofart
och jarnvdg samt investeringar som bidrar till mer héllbar inhemsk akerindring. Detta
bor riksdagen stélla sig bakom och ge regeringen till kénna.

7.2.8 Storre investeringar i jirnvag

Det dr under de ndrmaste aren Sverige och resten av virlden ska ta sig ur ar av akut
krishantering efter coronapandemin och Rysslands krig mot Ukraina till héllbar aterstart
av ekonomierna med en klimatomstéllning i syfte att nd Sveriges klimatmal. En klimat-
omstéllning innebir for oss i Vinsterpartiet att hundratusentals nya jobb skapas genom
investeringar samtidigt som investeringarna bidrar till att 16sa véra stora miljo- och
klimatutmaningar. I det hdr sammanhanget ser vi framfor oss arhundrandets jairnvégs-
investering 1 Sverige. Vi hdmtar inspiration ur andra postkrisprogram som Roosevelts
nya giv pa 1930-talet, arbetarrorelsens efterkrigsprogram, bygget av det svenska folk-
hemmet och Sveriges utfasning av olja och kol under oljekrisen i borjan pa 1970-talet.
Gemensamt for dessa ér stora investeringar som bade skapade ménga nya jobb och loste
den tidens samhillsutmaningar.

Vi anser att regeringens infrastrukturplan dr en missad mojlighet att bli den hallbara
aterstart som Sverige nu behover. Vi vill bdde bygga nya stambanor for hoghastighets-
tdg och fardigstilla alla jarnvagsobjekt som finns i innevarande nationell infrastruktur-
plan. Vi vill dessutom bygga fardigt projekten snabbare én foreslaget och vi lagger till
ett antal for oss mycket prioriterade jarnvagsbyggen.

Gillande hoghastighetsbanorna behdver de byggas av det enkla skélet att vi behover
mer kapacitet pa sparen mellan vara tre storsta stdder. Det dr redan nu fullt pa sparen
och det dr svart att i nagon storre utstrackning 6ka jarnvagstransporterna for personer
och gods. Lagg dértill den stora spelfordndraren, Fehmarn Bélt-forbindelsen, och det &r
uppenbart att vi snabbt behdver bygga ut jarnvagskapaciteten i Sverige. Nar den tva mil
langa Fehmarn Balt-tunneln mellan Danmark och Tyskland star fardig senast 2029
kommer vi att kunna resa snabbare till Hamburg fran Malmo (pa 3 timmar jamfort med
dagens 5,5) 4n till Stockholm. Béde gods- och persontransporterna véntas 6ka kraftigt. I
dag finns inte plats for detta. Bygger vi inte ut kapaciteten i vara spar nu kommer hela
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Sverige att forvandlas till en flaskhals; ménniskor och gods kommer att resa med flyg
och pa vig. Dérfor maste de nya stambanorna byggas.

Nar vi bygger ny jarnvig anser vi att det dr rimligt att vi bygger for hoga hastigheter,
dvs. 320 km/h. Kostnaden jamfort med att bygga for 1dangsammare tig &r liten och vinns
igen mangfalt ndr manga fler kan transporteras nér fler tdg kan koras i hogre hastighet.
Erfarenheterna fran andra hoghastighetsbanor ér att om restiden blir under tre timmar
viljer reseniren taget framfor flyget. Det géller t.ex. strickorna Paris—Bryssel, Paris—
London, Barcelona—Madrid och Madrid—Sevilla, {for att nimna négra exempel. Med
hoghastighetsbanorna skulle vi kunna resa mellan Stockholm och Géteborg pa tva
timmar. Med detta skulle inrikesflyget pa var vanligaste flygrutt i praktiken bli helt
obsolet, detsamma géller Malmd—Stockholm, en resa som skulle goras pa tva och en
halv timme med hoghastighetstaget. Med hoghastighetstdgen skulle vi alltsd kunna
ersitta 2—3,5 miljoner flygresor med klimatsmarta tagtransporter. Men kanske én
viktigare dr mdjligheten till 6kat regionalt resande, exempelvis Linkdping—Norrkdping,
Goteborg—Jonkoping, Goteborg—Borés eller Malmo—Jonkoping. Enligt berdkningar
kommer den storsta delen av resandet att ske just dér, vid de mellanliggande stationerna
och inte fran dndpunkt till andpunkt. Med hoghastighetsbanorna frigors kapacitet pa de
ordinarie sparen, de som anvénds i dag. De kan med fordel ta emot ett 6kat regionalt
resande samt betydligt mer godstransporter. Vi vill bygga de nya stambanorna som ett
helt och héllet 1dnefinansierat projekt i en egen projektorganisation vid sidan av den
ordinarie infrastrukturbudgeten, vilket har forordats av bade Trafikverket och infrastruk-
turministern. Darfor dr vi mycket forvanade och besvikna dver att propositionen tidigare
och skrivelsen nu foreslar att hoghastighetsbanorna ska finansieras med anslag fran den
ordinarie statsbudgeten och byggas etappvis.

Genom att bygga med ldnade medel och som ett separat projekt finns ingen risk for
att medel till hoghastighetsbanorna kan konkurrera med viktiga investeringar i andra
infrastrukturprojekt. For Sverige &r laget gott att 1&na och savil Riksgidlden som
Europeiska investeringsbanken har signalerat beredvillighet i att finansiera de nya
stambanorna. Med vart forslag kan de nya stambanorna fardigstéllas till 2030. Att bygga
8—10 mil per ar klarar vi av om vi bygger enligt de modeller som tillimpas 1 t.ex.
Spanien, Frankrike, Kina och de baltiska landerna dir man nu bygger 90 mil ny jarnvag
under namnet Rail Baltica. Vi kan ocksd med fordel studera bygget av Oresundsbron
som gick over forviantan och nu faktiskt har finansierat sig sjalvt, 20 ar senare. Vart
forslag stimmer 1 stort overens med den s.k. Sverigeforhandlingen. Det ar viktigt att
respektera de avtal som staten ingatt med kommuner och regioner ldngs banornas
strackning. Det dr exempelvis viktigt att stationerna byggs i centrala ldgen, och inte
utanfor stadskdrnorna. Vi ser ocksé bygget av hoghastighetsbanorna som en mgjlighet
att bygga klimatsmart med minskade utslipp frdn nya betongtyper liksom i trd déir det ar
mojligt.

Med nya stambanor, finansierade med ldnade pengar som ett separat projekt (bade
finansieringen och projektformen &r viktiga), kommer attraktiviteten for hela jarnvags-
systemet att hojas. Parallellt med hoghastighetsbanorna finns flera andra viktiga jérn-
vagsbyggen som kommer att spela en viktig roll i den hallbara aterstarten av svensk
ekonomi. Flera av dessa byggen finns med 1 innevarande infrastrukturplan, men proble-
met dr att néstan alla saknar full finansiering och det kan dérfor ta lang tid innan de blir
fardiga. Vénsterpartiet foresldr att alla jarnvégsprojekt som finns i1 innevarande plan ska
fardigstéllas. Vi vill dessutom att flera av dessa ska byggas fortare dn regeringens forslag
samt att vi vill ldgga till ett antal byggen. Genom att vi finansierar hoghastighetsbanorna
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med lanade medel, utesluter ett antal vigbyggen samt totalt sett utokar den ekonomiska
ramen avsevart har vi rad att bygga mer jdrnvdg och snabbare.

Lat oss ge nagra exempel pa de mest prioriterade jarnvigsinvesteringarna for den
kommande infrastrukturplanen. Vi vill fardigstilla Norrbotniabanan, 27 mil ny jarnvig
Umea—Lulea, till senast 2030. Vi vill bygga fardigt dubbelsparet fran Gavle till Hirno-
sand, den s.k. Nya Ostkustbanan, ocksé till senast 2030. Detta skulle ge oss en snabb
och bekvam jarnvédgsforbindelse langs med hela Norrlandskusten. Skulle vi bygga
fardigt en modern jarnvég langs Norrlandskusten skulle resan frdn Umea till Stockholm
goras pa under fyra timmar och fran Sundsvall pé lite drygt tva. Helt nya héllbara pend-
lingsmdjligheter mellan Norrlandsstiderna skulle uppsta, vilket inte minst etableringen
av industrisatsningar som Northvolt och Hybrit pékallar. Restiden mellan Umeé och
Luled skulle halveras till under tva timmar. Dessutom skulle en stor del av de gods-
floden som i dag gér pa viag kunna flyttas Gver till jarnvagen. Flyg, bilism och lastbils-
transporter skulle minska till formén for klimatsmarta tdgtransporter. I dag dr dessa
byggen kraftigt forsenade pa grund av regeringens oforméga att finansiera det som
behovs till de bada Norrlandsbyggena.

Det planerade fyrsparet mellan Stockholm och Uppsala maste skyndas pa och fa en
tidigare byggstart. Detta giller dven for jirnvdgen mellan Alingsas och Goéteborg. Vi
vill investera 1 bittre jirnvagsforbindelse bade Stockholm—Oslo och Géteborg—Oslo,
med forldngning till Képenhamn. Hir skulle en stor del av flygresandet snabbt kunna
flyttas dver till moderna tagforbindelser liksom dkade godstransporter. For bade
Stockholm—Oslo och Géteborg—Oslo finns langt framskriden planering pa lokal och
regional niva i véra bada ldnder. Dérfor behover Stockholm—Oslo och Géteborg—Oslo
laggas in och finansieras i den nationella infrastrukturplanen.

Vinsterpartiet anser att forslagen om béttre jarnvagsforbindelse bade fran Stockholm
respektive Goteborg till Oslo bittre borde tas om hand av regeringen. Det dr inte rimligt
att det ska ta sa lang tid att resa mellan véra tva storsta stader till den norska huvud-
staden. Hir skulle stora volymer béde végtransporter och flygresor kunna flyttas ver
till jarnvédgen och stora utsldpp av vixthusgaser undvikas. Dessa byggen kan ldmpa sig
som ldnefinansierade investeringsobjekt eller 1 andra finansieringsformer. Vi férvéintar
oss att regeringen aterkommer med finansierade och tidsatta forslag i samarbete med
den norska staten till hur jarnvig Goteborg—Oslo respektive Oslo—Stockholm kan byggas.

Jarnviagens godskapacitet maste stirkas med utbyggda och upprustade spér. Vi syftar
bl.a. pd den 110 mil 1dnga Inlandsbanan fran Géllivare till Kristinehamn i Varmland,
som har ett betydande upprustningsbehov. Dér skulle sedan en stor del av godstrans-
porterna frén norr till séder ga liksom turisttrafik for den snabbt vixande fjéllturismen,
och banan skulle dessutom kunna drivas med klimatsmart vétgas. Vi vill ocksé bygga
ett industrispdr mellan Svappavaara och Kaunisvaara, nira den finska gridnsen och
ersitta de lastbilar som i dag kor skytteltrafik fran gruvan i Kaunisvaara till omlastnings-
terminalen 15 mil bort 1 Svappavaara. Jarnviagen har foreslagits av Region Norrbotten,
Trafikverket och dven av EU som en del av det europeiska godsstréket Scanmed. I vart
forslag fir gruvindustrin pa plats medfinansiera bygget. P4 sé sitt skulle drygt 60 000
lastbilstransporter kunna undvikas och stora utsldppsbesparingar goras. En godsinvester-
ing som nyligen féardigstallts ar ett godsspar samt terminal till Malungsfors i norra
Dalarna. Vi vill att sparet ska dras vidare de fem milen upp till Sdlenfjéllen. Silenfjillen
ar norra Europas storsta alpina omrdde med 5 miljoner géstnitter per ar. Vintertid ar
Sélen invanarmaissigt som en mellanstor svensk stad med 100 000 besokare dagligen.
Nastan alla reser med egen bil, och ett fital tar numera flyget till den statligt finansierade
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privatdgda flygplatsen Scandinavian Mountain Airport. Oavsett hur man reser till Sédlen
kan man rdkna med att utslappen blir betydande. Fram till i borjan av 1970-talet gick
det tdg hela vigen pa den s.k. Visterdalsbanan upp till Sdlen. Det handlar alltsa om att
vicka den gamla jarnvégen till liv. For uppskattningsvis 2 miljarder kronor skulle vi
kunna fa ett klimatsmart resealternativ inte bara till Sdlen by utan hela vigen upp till
Sidlenfjéllen (Lindvallen). I ett senare skede skulle ocksa den kortare fjéllstrackan
mellan Lindvallen och Tandadalen/Hundfjéllet kunna byggas ihop med jarnvag. Dess-
utom skulle minga godstransporter kunna flyttas dver frén vigen till den nya jarnvégen.
Niéra Silen by ligger kommunens storsta industri, sdgverket Fiskarheden med 130
anstéllda och orsakare av mdngder med timmertransporter med lastbil pa den smala vig
66. Mingder med utslépp skulle kunna sparas in, liksom trdngsel pa vigen, om gods och
fjéllturister kunde transporteras pa jarnvdgen 1 stéllet for med lastbil och egen bil. I
Malungsfors finns en nybyggd godsterminal déir det gér att ta emot och lasta om stora
méngder gods. Detta forutsitter ocksa att Dalabanan upprustas.

Det 30 mil 14nga godsstrdket mellan Storvik i Gévleborg ned till Hallsberg och
Mjolby finns utpekat 1 den nationella infrastrukturplanen, men tempot behdver hojas for
att bygga fardigt de dubbelspér, tunnlar, broar och forbispar som behovs for att straket
verkligen ska kunna utnyttja sin fulla potential och massor av lastbilstransporter kan
flyttas over till jirnvdgen. Vi ser ocksé stor potential i att bygga ut spér till hamnar,
exempelvis Goteborgs hamn, Ystad och nybyggda Norviks hamn, séder om Stockholm.
Med statliga investeringar i jarnvag till vara hamnar kan vi sékerstilla att inkommande
farjegods transporteras vidare pa rils och inte pa vag.

Med fardigstéllandet av Fehmarn Bélt-tunneln mellan Tyskland och Danmark 2029
véntas bdde person- och godstransporterna 6ka kraftigt. Restiden fran Skéne till Hamburg
krymper till under tre timmar. Av klimat- och tringselskil maste denna transportdkning
ske till jirnvédg och inte vdg. Darfor kan en ny fast jirnviagsforbindelse mellan Sverige
och Danmark vara nddvandig. Sverige och Danmark har nyligen utrett en kombinerad
vig-/jarnvagstunnel mellan Helsingborg och Helsingor, men vi anser att en bredare
utredning maste goras dir dven forslagen kring godsspér, Landskrona—K&penhamn samt
en s.k. Oresundsmetro mellan Malmé och Képenhamn inkluderas. Det ér viktigt att
utredningen inte bara tittar pd 6kad kapacitet i sig utan ocksa hur en fast forbindelse kan
bidra till att klimatmalen nds med 6kade jdrnvagstransporter for bdde personer och gods.
Det planerade fyrspéaret mellan Lund och Malmo, en av Sveriges mest trafikerade strackor,
mdste skyndas pd sd att det uppfyller tidsplanen. Tvirforbindelsen Helsingborg—Hissle-
holm borde utvecklas sa att fler och snabbare tag kan koras 1 form av ett extraspér sa att
det blir dubbelspér lings hela den sju mil l&nga strickningen genom Skane. Langs Vist-
kustbanan fran Helsingborg till Goteborg byggs nu dubbelspér. Det maste skyndas pé sé
att mer personer och gods kan transporteras frdn Goteborg till Skine och ut 1 vérlden.
Aterigen, behovet av utbyggd kapacitet viixer med den dkade trafiken fran Tyskland och
Danmark i och med bygget av Fehmarn Bélt. Goteborgsregionen dr sparmassigt under-
dimensionerad. Vid Alingsas, nordost om Gdteborg, blir det ofta forseningar nér person-
tag, regionaltdg och gods trangs pd samma knappa utrymme. Hér finns konkreta forslag
att avhjilpa detta genom att dra nya jarnvagsspar. Goteborg—Boras ar en av de utpekade
strdckorna for hoghastighetstag. I dagsléget pendlar 100 000 personer, en stor del med
egen bil, vilket gor strackan till ett av Sveriges storsta pendlingsstrak. Med byggandet
av hoghastighetsbanan kommer restiden att halveras och néstan alla resor kan 1 stéllet
goras med tag. Men bygget ar hopplost forsenat liksom hela hoghastighetstagsprojektet.
Goteborg—Boras ir bara ett exempel pa hur viktiga hoghastighetsbanorna ir, inte bara
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for de langviga resorna och for att ersitta flygresor utan ocksa for den regionala pend-
lingen och for att minska pendlingen med egen bil.

I dag star manga regionala jarnvagsbanor for fafot. Till en inte alltfor stor kostnad
skulle jdrnvdgar som Bohusbanan/Lysekilsbanan, Kinnekullebanan, Stangddalsbanan
och Tjustbanan kunna rustas upp och en stor del vigtrafik skulle i stéllet kunna flyttas
over till jarnvdgen. Med en upprustning av Blekinge kustbana skulle fler och snabbare
resor kunna goras fran Blekinge ned till Skdne och in i Danmark. Invigningen av
Fehmarn Bilt pakallar behovet ytterligare.

Vidare anser vi att forslagen om biéttre jairnvagsforbindelse fran Stockholm respek-
tive Goteborg till Oslo &r intressanta och borde tas om hand av regeringen. Det dr inte
rimligt att det ska ta s lang tid att resa mellan véra tva storsta stader och den norska
huvudstaden. Hér skulle stora volymer bade végtransporter och flygresor kunna flyttas
over till jarnviagen och stora utsldpp av vixthusgaser sparas in. Dessa byggen kan ldmpa
sig som lanefinansierade investeringsobjekt eller 1 andra finansieringsformer. Vi forvén-
tar oss att regeringen aterkommer med finansierade och tidsatta forslag i samarbete med
den norska staten till hur jarnvdg Goteborg—Oslo respektive Oslo—Stockholm kan byggas.

7.2.9 Storre investeringar i sjofart

Vinsterpartiet vidlkomnar att regeringen har tillgodosett Viénsterpartiets tidigare yrkande
och riksdagens beslut om att nya isbrytare bor finansieras inom den ekonomiska ramen
for dtgérder 1 den statliga transportinfrastrukturen m.m. (prop. 2020/21:151, bet.
2020/21:TU16 punkt 8, rskr. 2020/21:409). Dock noterar Viansterpartiet att det endast ar
finansiering av tva isbrytare som regeringen fordelar medel till.

Vinsterpartiet vill till att borja med understryka att det dr viktigt att existerande
projekt for sjofarten i nationell plan ska finansieras fullt ut i kommande plan och genom-
foras, sa dven de projekt som i nuvarande plan anses som utpekade brister. Det ar av
yttersta vikt att de projekt som pébdrjats i nuvarande nationell plan fir fortsatt finansi-
ering och inte senareldggs. Investeringarna far heller inte uppfattas som osékra och
oforutsidgbara av transportbranschen, dé risken blir att mycket gods ldggs ver pa lastbil
och det blir mycket svart att sedan viinda den utvecklingen.

Vinsterpartiet anser ocksé att den nationella planen for transportsystemet ska omfatta
finansiering av investering 1 fyra nya isbrytare. I likhet med investeringar 1 det nationella
stamvégnatet och 1 det statliga jarnvdgsnatet bor investeringsdtgéirder i for sjofart nod-
vandig infrastruktur finansieras via nationell plan for transportsystemet. Att fornyelsen
av Sveriges isbrytarflotta startas senast 2023 dr avgorande for basen i1 svensk export-
industri samt sdrskilt for industrin 14ngs Norrlandskusten dér néringslivet nu dessutom
gor mycket stora satsningar som kommer att kriva en stabil infrastruktur utan klimat-
avtryck. Basindustrin i Sverige dr beroende av isbrytare pa samma sitt som végtrafiken
ar beroende av en effektiv vintervighdllning, och isbrytning dr ddrmed en forutsittning
for aretruntsjofart.

7.2.10 Anslagskredit

For att hantera produktionsvariationer i investeringsprojekt som loper 6ver flera ar
disponerar Trafikverket 6ver en angiven kredit, vilken generellt ligger pa 3 procent. Det
innebdr att Trafikverket kan anvidnda pengar fran kommande ars budget for att upprétt-
hélla projekt under pagaende budgetar. Trafikverket har ansokt hos regeringen om en
hogre anslagskredit for bade vidmakthallande och utveckling av statens infrastruktur. Vi
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tycker att det dr en god id¢é att hoja Trafikverkets anslagskredit. Pa sa sitt skulle Trafik-
verket kunna arbeta mer 1dngsiktigt med bade nyinvesterings- och underhéllsarbete. Det
finns tyvérr flera exempel fran de senaste aren da Trafikverkets entreprendrer varit
tvungna att avsluta underhdllsarbete inom jérnvigen for att budgetarets pengar tagit slut.
Med en storre anslagskredit hade det kunnat undvikas.

Vinsterpartiet vidlkomnar, i linje med Trafikverkets 6nskemdl, att regeringen har
tillgodosett Viansterpartiets tidigare yrkande och riksdagens beslut om att Trafikverkets
anslagskredit bor hojas till 10 procent for bade vidmakthéllande och utveckling av
statens infrastruktur (bet. 2020/21:TU16 s. 150 f.). Dock noterar vi att det endast ar
anslagskrediten pa ovan nimnda anslag for budgetiret 2022 som hdjts. Vénsterpartiet
anser att anslagskrediten dven fortsdttningsvis bor uppgé till 10 procent for vidmakt-
héllande och utveckling av statens infrastruktur. Detta bor riksdagen stélla sig bakom
och ge regeringen till kdnna.

Linda Westerlund Snecker (V) Andrea Andersson Tay (V)
Kajsa Fredholm (V) Hanna Gunnarsson (V)
Lotta Johnsson Fornarve (V) Hdkan Svenneling (V)
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