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Regeringen foreslar riksdagen att anta de forslag som har tagits upp i bifo-
gade utdrag ur regeringsprotokollet den 4 mars 1993.
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Propositionens huvudsakliga innehall

Regeringen redovisar i denna proposition trafikpolitikens forutsittningar
och utgdngspunkter samt limnar férslag om inriktning och finansiering av
framtida investeringar i trafikens infrastruktur.

En langsiktig inriktning for utbyggnaden av viig- och jarnvigsniten bor
liggas fast. Inriktningen bor vara att viiginvesteringarna planeras for ekono-
misk tillvixt. okad trafiksikerhet och med hénsyn till miljé och regionala
balansfaktorer genom bl.a. utbyggnad av ett stamvigniit med hog standard,
bérighetshéjande atgirder samt genom att jarnviigsinvesteringarna inriktas
mot dkad tillganglighet och béttre miljs. Investeringsinriktningen bér dock
kompletteras och modifieras i syfte att fa en lamplig avvigning mot Gvriga
trafikpolitiska mal. Mot denna bakgrund bor vig- och jarnvigsinvesteringar
plancras inom en ram om totalt 88 miljarder kronor for perioden
1994—2003. Dirtill kommer finansieringen av 10 miljarder kronor {51 si-
dana projekt som redan har beslutats inom den av riksdagen tidigare beslu-
tade planeringsramen om 20 miljarder kronor. Det betyder att det i denna
proposition redovisas férslag som sammanlagt omfattar 98 mil jarder kronor.
Planeringsramen skall fordelas med 32 miljarder kronor f6r investeringar i
stomjirnvigar, med 40 miljarder kronor fér investeringar i riksvigar, med 9
miljarder kronor for investeringar i lanstrafikanlaggningar och med
7miljarder kronor for birighetsitgiirder pa vigar.

Vigverkets och Banverkets investeringar i vagar. jirnvigar och linstrafik-
anlidggningar bor finansieras genom att lin tas upp i Riksgildskontoret i stil-
let {61 genom anslag. Kapitalkostnaderna for lnefinansierade investeringar
skall betalas genom ett sirskilt anslag.
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Riksdagen beslutar varje ar om lineramens storlek for de niirmaste tre
aren. Vigverket och Banverket fir tillsammans ta upp lan i Riksgildskonto-
ret under budgetiren 1993/94—1995/96 om hogst 36 miljarder kronor f6r nya
investeringar.

Regeringen kommer noga att folja verkens investeringar samt deras ut-
nyttjande av laneramen genom regelbundna rapporteringar.

Plancringsinriktningen for uthyggnaden av viigsystemet 1 huvudsak bor
bygga pd Vagverkets inriktning Trafiksikerhet, modifierad och komplette-
rad med hinsyn till nédvindigheten av att uppné bittre regional balans och
en langsiktigt god miljo. Investeringsnivan for riksvigar bor vara 40 miljar-
der kronor. Planeringsramen bor fordelas med 32 miljarder kronor for stam-
viigar och med 8 miljarder kronor {or dvriga riksvigar.

Ett stamvagnat skall omfatta vigarna E 4, E6, E20, E 18, £22, Rv70,
Rv64/48 och del av Rvd5. Av trafiksiikerhetsskil bor Rv40, Rv26 och
Rv56/67 tillforas stamvégnatet och av regionalpolitiska skél bor nitet kom-
pletteras med Rv45 norr, Rv50, Rv60 och E65. Av samma skil bor ocksa
vagarna E 10, E 12 och E 14 tiliforas stamvignatet. Pa samma sitt bor av tra-
fiksikerhetsskil Rv25 och Rv31/33 tillforas detta nit.

[ propositionen foreslas att medel avsiitts for en bro dver Angermanilven
pa viig E4. Regeringen har for det s.k. Veda-projektet, med stdd av 6 kap.
2§ lagen (1987:12) om hushallning med naturresurser m.m. begiirt en redo-
visning av bl.a. miljoeffekterna.

Den lingsiktiga inriktningen av jirnviigens utbyggnad bor grundas péa det
av Banverket utarbetade investeringsalternativet "I1og” med inriktning mot
miljo och tillganglighet, modifierat med hinsyn dels till en avsikt att snabbt
bygga ut jarnviigen mellan befolkningstita omraden, dels till behovet av att
sikerstilla en regional balans och att vinna férdelar for miljén samt att till-
godose niringslivets grundldggande transportbehov. Den langsiktiga inrikt-
ningen av jarnvigsinvesteringarna skall syfta till en generell upprustning av
jarnviagsnitet for savil person- som godstrafik. I den langsiktiga inriktningen
ingar ocksa en viss utvidgning av jirnvigssystemet.

Av planeringsramen avsitts 32 miljarder kronor for jarnvigens infrastruk-
tur. Medlen omfattar Banverkets grundsatsning pd 15 miljarder kronor plus
en tillaggssatsning om 17 miljarder kronor. Av skuldsittningsramen bor 22
miljarder kronor avsiittas for jirnvigen.

Arlandabanan bor byggas firdig genom att 2 miljarder kronor avsitts for
investeringar i det s.k. Fyrspdret till Rosersberg och fér utbyggnaden av den
s.k. Norra bdjen. Sparsystemen och terminalerna vid Haggvik, Karlberg och
Centralstationen finansieras pd annat sitt.

Nordlianken och Botniabanan bor ingd i en langsiktig inriktning. Sats-
ningar pa Gotalandsbanan och pi Riksbangéird Syd bor nirmare analyseras
inom ramen for speciella projckt.

Inriktningen av investeringar i linstrafikanlaggningar bor folja den inrikt-
ning som foéreslagits for vigar och jirnviigar. Av planeringsramen bor for
dessa investeringar Y miljarder kronor avsiittas. Inom ramen for linstrafik-
anliggningsplanen bor lansstyrelserna fr.o.m. budgetaret 1993/94 pes moj-
lighet att prioritera dven investeringar i kommunala flygplatser.

Luftfartens infrastruktur dr av stor betydelse for den nationella trafikfor-
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sOrjningen. De av Luftfartsverket planerade strategiska investeringarna lig-
ger vil i linje med regeringens strivanden betriffande en forbittrad infra-
struktur. Vidmakthallande och kapacitetshdjande investeringar som den
tredje rullbanan pd Arlanda och ett moderniserat flygtrafiktjanstsystem ér
angeligna.

Sjofart ar ett flexibelt och lttetablerat trafikslag med relativt sma krav pé
utbyggnad av infrastrukturen. Sjofartens infrastruktur i form av farleder och
hamnar kommer efter vissa anpassningar att ha den kapacitet som krivs for
att klara 6kade godstransportmingder.

Rodkobbsleden, Sandgrénnleden och Flintrannan idr farledsprojekt som
kan bli aktuella under den kommande 10-arsperioden.

Stockholm

Vigverket fir for investeringar dels pa Sodertornsleden, dels pa vig E 18,
delen Soderhall-Résa, ta i ansprak 500 miljoner kronor inom den laneram
som foreslds anvisad for Vigverkets investeringar i vagar. Upptagna lan
skail, niir riksdagen bemyndigat regeringen att besluta om garanticr for ut-
byggnaden av trafiklederna i Stockholm, Gverféras till vigledsprojektet i
Stockholm.

For investeringar i kollektivtrafiksystemet i Stockholmsregionen far kvar-
stdende reservation pi anslaget K 1. Investeringar i trafikens infrastruktur
belastas med 1600 miljoner kronor.
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Kommunikationsdepartementet

Utdrag ur protokoll vid regeringssammantriide den 4 mars 1993.

Nirvarande: statsministern Bildt, ordférande, och statsrdden Laurén, Horn-
lund, Olsson, af Ugglas, Thurdin, Hellsvik, Davidson, Odell, P. Westerberg.

Foredragande: statsradet Odell

Proposition om investeringar i trafikens
infrastruktur m.m.

1 Trafikpolitikens forutsittningar och
utgangspunkter
1.1 Inledning

Min bedéomning:

~ Satsningar pa infrastrukturen i Sverige méste fa en speciell tyngd
for att vi i mojligaste mén skall kunna kompensera vara geografiska
nackdelar. Detta giller oavsett det faktum att Sverige i jimforelse
med kontinenten ir glesbefolkat och att vart lands transportniit i
allménhet inte ir lika hart belastade.

— lutformningen av investeringspolitiken bor vi ta fasta pa karaktiirs-
dragen hos den svenska transportmiljon och inrikta oss mot ett ef-
fektivt och trafiksdkert viignit tillsammans med ett jarnvagsniit som
kan attrahera trafikanter i omraden dir jirnvigen har de ekono-
miska forutsittningarna och som framfér allt kan gynna godstrans-
porterna pa langa avstand inom landet och i utrikeshandeln.

Bakgrunden till min bedémning:
Gallande trafikpolitiska beslut

Den nu gallande trafikpolitiska inriktningen grundas i allt vasentligt pa 1988
ars trafikpolitiska beslut (prop. 1987/88:50, bet. 1987/88:TU13, rskr.
1987/88:159). Genom senare beslut av riksdagen viren 199! (prop.
1990/91:87, bet. 1990/91:TU24. rskr. 1990/91:286) och véren 1992 (prop.
1991/92:100 bil. 8, bet. 1991/92:TU22, rskr. 1991/92:333) har 1988 irs bestut
kodifierats och preciserats. 1988 irs beslut ger i ringa grad vigledning i friga
om prioritering mellan olika trafikpolitiska delmdl. De senare besluten har i
viss utstrackning kommit att innebéra att det s.k. effektivitetsmalet givits
storre tyngd &n i det ursprungliga beslutet. Vidare fokuscrar de senare beslu-
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ten mycket tydligare pa infrastrukturens betydelse fér andra politikomraden
dn vad som var fallet ar 1988.

De trafikpolitiska mdlen

Den gillande overgripande malformuleringen for trafikpolitiken 4r att er-
bjuda medborgarna och niringslivet i landets olika delar en tillfredsstiil-
lande, siker och miljévanlig trafikforsorjning till ligsta mdjliga samhélls-
ekonomiska kostnader.

Detta mal vidareutvecklas i fem delmdl:

— Minimimalet; transportsystemet skall utformas sa att medborgarnas och
néringslivets grundldggande transportbehov tillgodoses.

- Effektivitetsméilet; transportsystemet skall utformas s att det bidrar till
ctt effektivt resursutnyttjande i samhiillet som helhet.

— Sikerhetsmilet: transportsystemet skall utformas sd att det motsvarar
hogt stillda krav pa sikerhet i trafiken.

— Miljomalet: transportsystemet skall utvecklas sé att en god miljé och ¢n
langsiktigt god hushalining med naturresurser fraimjas.

— Det regionalpolitiska mélet; transportsystemet skall byggas upp sa att det
bidrar till regional balans.

Betriffande inriktningen av trafikpolitiken i stort giller sedan ar 1988 att
konsumenterna bor ha sd stor valfrihet som mdjligt nar det géller utnyttjan-
det av olika trafikmedel.

Ett miljéanpassat transportsystem

I propositionen 1990/91:90, En god livsmiljé, lades grunden till en strategi
for ett miljoanpassat transportsystem. Min foretriidare anforde att det fort-
satta arbetet med trafikens miljéanpassning bdr baseras pé en avvigning
mellan bchovet av att utveckla transporterna for att méta 2000-talets behov
och nddvindigheten av att miljdanpassa trafiken. En grundliggande uppgift
ar att forandra systemet sa att det klarar de krav som resenirer och trans-
portkopare stiller saumtidigt som miljo- och hélsoproblemen bemistras.

I de tva senaste arens budgetpropositioner har jag betonat att en av rege-
ringens fyra huvuduppgifter ar att forma en langsiktig och hallbar utveckling
av miljon.

Utsldppen fran transportsektorn

Som ett led i strivandena att uppna en langsiktigt hallbar utveckling bar riks-
dagen beslutat om etappmal fOr minskning av utslappen av bl.a. koldioxid
och forsurande dmnen. Trafikverkens miljorapporter visar att det krivs om-
fattande atgirder inom transportsektorn for att den skall kunna bidra till att
mélen uppnés. Enbart investeringar i infrastruktur ér inte tillrackligt for att
minska utslappen fran exempelvis bil- och flygtrafik i den utstrickning som
ir noédvandigt for att svara upp mot det trafikpolitiska miljomélet.
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Atgiirder vid killan, samt insatser som mdjliggdr forindrade transport-
ménster, ir darfor av grundliggande betydelse for att begrinsa utsldppen.
Jag kommer senarc i féredragningen att berora olika typer av utslapp och
atgarder for att minska dessa.

Ett langsiktigt hallbart transportmdnster

I Agenda 21 frin Riokonferensen om miljé och utveckling har frigan om ett -

langsiktigt héllbart transportmonster behandlats. Dar framhalls att regering-
arna bor frimja kostnadseffektiva, mindre fororenande och sikrare trans-
portsystem sitrskilt for kollektivtrafik.

En viktig dtgird for att integrera miljohdansyn med transportpolitik, inte
minst vad giller forbittringar i stadsmiljon, ir frimjandet av kollektivtrafik
som ett alternativ till privatbil. Offentliga och privata investeringar kommer
hitrvid att vara viktiga. Ett cxempel pa detta ir de satsningar som genomfors
i de tre storstiiderna genom en utbyggnad av kollektivtrafiken.

Den fysiska planeringen kan ocksé ge bidrag till en forbattring av kollek-
tivtrafiken genom god samordning med transportplancringen i syfte att
minska mitjoetfekterna.

Investeringar fran miljosynpunkt

Trafikverkcns investeringsplanering har inte primért haft som mal att minska
transportsektorns miljoeffckter utan syftar till att ange alternativa investe-
ringsinriktningar som i olika grad uppfyller dven andra malsattningar. Rege-
ringen har dock funnit det méjligt att med beaktandc av miljdaspekterna
lamna forslag till inriktning av den langsiktiga investeringsplaneringen. For-
slagen ger utrymme f6r den utbyggnad som inte minst av effektivitetsskil dr
nodvindig samtidigt som miljokraven kan uppnas med dtgirder som vidtas
vid kéllan.

Det presenterade materialet ger dock inte ett fullstindigt och overgri-
pande underlag fér en bedémning pé langre sikt. En samlad miljéanpassad
vision av det framtida sambhillet maste ligga till grund for dverviganden om
atgirder som dr nédviandiga inom olika samhillssektorer. Transporterna ar
en mycket viktig sektor i detta sammanhang.

Mycket stora framsteg har gjorts nir det giller att minska fordonens ut-
slipp av hilsofarliga och férsurande dmnen. Det krivs dock vtterligare at-
girder pé detta omrade. framst nér det géller att sikerstilla funktionen hos
reningsutrustaingen under hela fordonens livslingd. Regeringen kommer
inom kort att tillsdtta en utredning om tratikmil jofragor.

Utslippen av koldioxid kan inte minskas genom avgasrening, utan ar di-
rekt beroende av forbrukningen av fossila briinslen. Regeringen har tidigare
beslutat om en proposition om argarder mot klimatforindringar. 1 proposi-
tionen aviseras en utredning om trafik och miljé. Utredningen skall bl.a.ta
fram ett forslag till koldioxidstrategi for transportsektorn baserad pd tre
dvergripande inriktningar:

— Minskning av fordonens brinsleforbrukning
— Introduktion av biobranslen
- Okad konkurrenskraft for koilektivtrafik och kombinerade transporter
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Aktuella trafikprognoser

Utgangspunkter for trafikverkens beddomningar av den framtida trafikut-
vecklingen ar bakomliggande prognoser for bl.a. den allmiinna ckonomiska
tillviixten, for néringslivets strukturomvandling, for befolkningsutveck-
lingen, for sysselsittningsgraden och for brinslepriserna. |

I den Basprognos for persontransporter som utvecklats gemensamt av ver-
ken med Banverket som huvudansvarig har utgdngspunkten varit den kon-
junkturutveckling som langtidsutredningen redovisat ar 1990 (LU90).
LU90:s bedomningar har justerats med hinsyn till den ekonomiska utveck-
lingen dren 1991-1992.

Kalkylen bygger bl.a. pa en rcal 6kning av bensinpriset med i genomsnitt
2.3 % per ar till ar 2005. Befolkningen i Sverige beriknas 6ka fran 8.6 miljo-
ner ar 1989 till 9.1 miljoner &r 2005 och 9.4 miljoner dr 2020.

Prognos for persontrafiken

Under perioden 1989-2005 beriiknas det totala persontransportarbetet i Sve-
rige 6ka med ca 18 %, vilket ir en arlig 6kningstakt pa drygt 1 %. Det lang-
viga resandet beriknas 6ka med 34 9% medan det kortviga beriknas 6ka
med 12 %. Detta innebir att trafikens tillvixt fortsdtter att minska.

Prognos for godstransporterna

Det totala godstransportarbetet i Sverige beritknas 6ka med drygt 25 % fram
till &r 2005. Till &r 2020 beraknas det 6ka med drygt 70 %, vilket motsvarar
en tillviixt av ca 2 % per ar under perioden. Det ar klart ligre én 1950- och
1960-talens 6kningstakt (5 % per ar), nagot lagre in 1970-tulets (2.1 %) men
hégre iin under 1980-talet (1.1 % ). Fordelningen pa transportmedel &r svar-
bedémd. Konkurrensen mellan de olika transportslagen ar pé kort sikt be-
gransad. Varuslag, transportavstind och existerande anliggningar, liksom
servicenivan pa och kostnader for transporttjinsterna, avgor valet av trans-
portmedel. Dirigenom blir utvecklingen av néringslivsstruktur, handels-
monster och transportmedlens relativa kostnadsutveckling styrande. Pi kort
sikt beriknas forindringarna av {6rdelningen pé transportmedel bli sma.

Skilen for min bedémning:

Problembilden

1990-talet har av méanga forutsetts bli infrastrukturens értionde. De bedom-
ningar och den utveckling som ligger bakom denna begreppsbildning ar ge-
mensamma for manga linder. Under en lang rad av ar har vig- och jarnvigs-
investeringarnas andel av bruttonationalprodukten sjunkit. Samtidigt har
kostnaderna for drift och underhdll av infrastrukturen gradvis kommit att
dominera dver investeringarna. For Sveriges del har drift och underhall pa
senare tid kostat ca 8 miljarder kronor arligen medan investeringarna utgjort
ca 3 miljarder kronor per dr. I manga fall har dessa kostnader dnda varit ligre
an vad som motsvarats av forslitningen, vilket medfort en faktisk desinveste-
ring i vig- och jirnvagsniten.
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[ jimforelse med manga andra linder har Sverige i detta avseende haft en
ogynnsam position. Under dren 1980-1988 var infrastrukturinvesteringarnas
andel av BNP knappt 0.6 % medan genomsnittet {or OECD-linderna var
drygt 1 %. I Tyskland och Frankrikc var andelarna 1.4 resp. 1.1% medan
Englands motsvarande virde var drygt 0,6 %.

En jamforelse dver tiden visar, att de svenska infrastrukturinvesteringar-
nas andel av BNP var 2 % ar 1963 och att andelen kontinuerligt sjénk till en
lagsta niva av 0.4 % ar 1987. Under det innevarande budgetaret beriknas
investeringar f6r 13 miljarder kronor bli genomforda. Det ir nastan dubbelt
sa mycket som under forra dret och tre ganger sa mycket som under ett nor-
malar under 1980-talet.

Sveriges nirmande till det Gvriga Europa gor att satsningar pé forbittring
av viig- och jarnvigstrafikens kapacitet och kvalitet far sérskilt stor bety-
delse. Hilften av landets produktion exporteras, och tre fjirdedelar av
denna export gér till Europa. Samtidigt kan vi konstatera att Sveriges geo-
grafiska lige missgynnar utrikeshandeln bl.a. genom de linga avstinden och
genom landets langa nordsydliga utstriickning.

I forsta hand méste vi kompensera den desinvestering som friimst 1980-
talet fort med sig. Denna dterhdmtningsprocess inleddes vid évergangen till
1990-talet och maste nu fortsitta och avlésas av en standardhdjning. De nod-
viindiga investeringsbeloppen dr emellertid stora. Méjligheterna till traditio-
nell anslagsfinansiering dr samtidigt begransade. Alternativa finansierings-
metoder sisom avgiftssystem och lan méste darfor utnyttjas. Sadana nya me-
toder kan emellertid inte heller anvindas utan restriktioner. Detta gor att
alla de investeringar som kan identifieras som nddvindiga eller synnerligen
onskvirda inte kommer att kunna genomféras. Ett svart men angeliget prio-
riteringsarbete forestar darfor.

Landets transportsystem ar inte 6verbelastat dver hela sin areal. Antalet
vigfordonsrorelser per dygn och hektar ér i Sverige 4 medan motsvarande
belastningstal i f.d. Visttyskland ar 41, i Storbritannien 32 och i Nederldn-
derna 52. [ ett europeiskt perspektiv ar Sverige séledes fran trafiksynpunkt
att betrakta som en glesbygd. Detta gor att de transportproblem Sverige har
att l6sa delvis dr annorlunda in i Visteuropas kirna. Triingselproblemen ar
mindre.

Infrastrukiurens ¢ffekter

Tillviixten och vilfiardsutvecklingen pa lang sikt bestims av produktiviteten
i ekonomin, dvs. f6rmagan att cffektivt utnyttja produktionsresurser. En
forbattrad produktivitet medger ¢kad produktion med of6rindrad resursin-
sats eller oforandrad produktionsnivd med minskat resursutnyttjande. Be-
hovet av att 0ka produktiviteten inom samtliga sektorer i ekonomin ir en
central utgdngspunkt for néringspolitiken. Produktiviteten pdverkas av en
rad faktorer shsom nya tekniska och organisatoriska I6sningar liksom utbild-
ningsniva och arbetskraftens yrkesskicklighet. Framsteg inom dessa omri-
den kommer till stind genom néringslivets fortldpande investeringar i real-
kapital och minskligt kunnande. Inom viktiga omriden gér staten ocksé sa-
dana produktivitetstrimjande investeringar.
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Exempel pa sddana dr investeringar i olika typer av kommunikationssys-
tem som pa ctt patagligt sitt frimjar néringslivets effektivitet och utveck-
lingspotential. Statens insatser och investeringar inom detta omrade far
ocksa i framtiden stor betydelse for den ekonomiska tillvixten. Frin nérings-
politisk utgangspunkt iir det angeliiget att politiken inriktas pd att frimja for-
magan till en offensiv strukturanpassning i en alltmer internationaliserad
ekonomi. FOr ett litet land som Sverige ar mojligheten till fri handel éver
grinserna av stor betydelse f6r den ekonomiska utvecklingen. Utrikeshan-
del ger mojlighet till specialiscring, vilket gynnar en effcktiv resursanvind-
ning som i sin tur leder till lagre priser och en ékad variation i varuutbudet.
Genom handel utvidgas marknaden sé att foretag bittre kan utnyttja stor-
driftsfordelar av olika slag och dirigenom siinka sina styckkostnader. En fri
utrikeshandel ger ocksé ctt konkurrenstryck som stimulerar fornyelse och
utveckling inom niringslivet. Uppgiften ir alltsd att begriinsa de fysiska
hindren och undanrdja politiska hinder for handel, produktion och transpor-
ter. Utbyggnad av infrastrukturen stéder en sadan politik.

Riksdagen har lagt fast mycket hogt stillda mal for en sdkrare trafik. Tra-
fiksiikerheten paverkas i positiv riktning av en forbiittring och effektivisering
av infrastrukturen. De av riksdagen faststillda trafiksikerhetsméilen kan
uppnas genom forbittringar av infrastrukturen kombincrade med andra at-
girder. Det giller dels att hija sikerheten pa vigarna genom forbittringar i
viigsystemet, dels att genom strategiska jarnvigs- och kollektivtrafiksats-
ningar ta till vara méjligheten att éverfora trafik frin vig till jarnvig.

Hogt stiillda krav pa en god miljé och varaktig hushallning med resurser
péaverkar utformningen av infrastrukturen, och om den forbattras reduceras
energiforbrukningen och mingden luftféroreningar. En riitt utbyggd infra-
struktur med en stirkt stillning for jarnvagen utgor cn plattform for miljo-
forbiittringar som méste byggas pd med atgarder riktade mot fordon och
branslen. Vigfoérkortningar och eliminerande av flaskhalsar minskar utsliap-
pen av skadliga imnen till luften. Satsningar pa kollektivtratik och jarnvigs-
projckt diampar biltrafikens tillvixt.

En av de fyra stora uppgifter som regeringen anger i regeringsforklaringen
ar att utforma en langsiktig och hallbar utveckling till ett samhélle med frisk
luft och rent vatten. levande sjoar och skogar. Att térverkliga detta mal ér
ett langsiktigt arbete. Investeringar i infrastruktur ir exempel péa atgirder
som har mycket langsiktiga effekter. De investeringar som genomférs under
1990-talet kommer att ha dterverkningar langt in pa nista sckel. Uppgiften
att skapa forutsittningar for en langsiktig och hiillbar utveckling har darfér
spelat en viktig roll i regeringens prioritering mellan de olika trafikslagen.

Ritt planerade investeringar i infrastrukturen kan ocksd ge positiva regio-
nalpolitiska effekter. Forbittringar av kommunikationssystemen sinker
transport- och kontaktkostnaderna och kan dérigenom bidra till ekonomisk
utveckling i en region och till en bittre fungerande arbetsmarknad. Ett viil
fungerande telesystem med nya tjanster kan i kombination med bra trans-
portsystem skapa helt nya forutsiittningar fér ckonomisk utveckling i tidi-
gare mindre gynnade omraden. Infrastruktur dr emellertid endast en férut-
sittning fér utveckling, och det finns inget direkt samband mellap cn investe-
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rings omfattning och utvecklingspotentialen. Overstandard ger inte snab-
barc utveckling.

En bra infrastruktur ar en nddvindig men inte tillricklig (Grutsittning for
regional utveckling. Bra infrastruktur och hog tillginglighet understodjer
ckonomisk tillvixt.

1.2 Infrastrukturens betydelse

Min bedémning:

~ Utbyggnad av infrastrukturen bidrar till att uppfylla flera samhills-
mal.

— Savil ekonomisk tillvaxt, miljé, trafiksdkerhet som regional ut-
veckling kan forbittras genom en vilplancrad infrastrukturutbygg-
nad.

— Infrastrukturutbyggnad kan dock inte som enskild atgard 16sa pro-
blemen med tillviixt, miljo. rrafiksiikerhet eller regional balans. In-
vesteringssatsningarna maste kompletteras med andra dtgérder.

Bakgrunden till och skilen for min bedi'ﬁnning:

Infrustrukiur och ekonomisk utveckling

Infrastrukturens inverkan pa samhillsckonomin har ingdende studerats un-
der de senaste dren. Allmint sett har man funnit tre slags effekter. Infra-
strukturen har utbudseffekter i form av kortare transporttider, mindre
triingsel och diirmed ligre kostnader for transportkonsumenterna. Den har
ocksa efterfrigeeffekter, dvs. utbyggnad genererar nya varor och tjinster.
Den kan dartill vantas ge vad som kallas laterala effekter, dvs. innovationer
och nyféretagande som fljer i investeringarnas spiér liksom ocksi insikten
om att gammal teknik och gamla vanor maste avvecklas.,

Alla dessa tre effekter, nytt utbud. ny cfterfragan och nya idéer, paverkar
samhiillsckonomin. De har framfor allt betydelse i ett langsiktigt tillviixe-
perspektiv. Kortsiktiga stabiliseringspolitiska effekter skall dock inte under-
skattas. Dirfor ar tidigareliggningar av angeligna infrastrukturprojekt och
siirskilda satsningar pa upprustning och underhéll av linsvigar och lansjirn-
viigar nddviindiga i dagens lige.

Regeringen avser dirfor att i kompletteringspropositionen aterkomma
med forslag om sysselsiittningsfriimjande atgiirder som riktas mot upprust-
ning och forbittring av linsviigar och linsjirnvigar. Dessa sirskilda kon-
junkturberoende insatser kan ses som ctt komplement till de langsiktiga och
samlade insatser i upprustningar och investeringar i det nationella och regio-
nala transportniitet som i dag presenteras for den kommande tiodirsperioden.

De lingsiktiga investeringarna i det nationclla transportnétet kar vidare
forutsittningarna for en god regional utveckling i hela landet. De sirskilda
medel fOr sysselsiittningsskapande digirder som avses avsiittas for sirskilda
insatser pi linsviignitet forstirker de positiva regionala effekterna.
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De medel som kommer att anviindas for siirskilda insatser pé linsvigniitet
dkar de positiva regionala effekterna och stirker forutsittningarna for cn
positiv utveckling pa landsbygden. Linsjarnvagarna spelar ocksa en viktig
roll i den regionala trafikforsdrjningen. Erfarenheterna fran olika delar av
landet visar att det dr mojligt att ordna attraktiv persontrafik pA méanga lins-
jirnvigar. En sadan trafik bidrar till att stirka utvecklingskraften i stider
och mindre orter lings banans strickning.

Exempel pi linsjiarnvigar dar lansstyrelserna tidigare har anmélt séirskilt
intresse av investeringar ir Blekinge Kustbana., Bohusbanan, Stingidalsba-
nan, Hargshamnsbanan och Haparandubanan som foreslas ingd i stomnatet.
Det miste ankomma pa resp. lansstyrelse att gora nodvindiga prioriteringar
och beddmningar av det framtida trafikunderlaget.

Jag gor beddmningen att satsningarna for att snabbt utveckia och forbittra
lansjarnvigarna och ldnsvigarna kriver flera olika insatser.

For det forsta kommer jag senare att foreslé att férdelningen av medel till
byggande av linstrafikanlaggningar gors s att sarskilt omfattande insatser
kan genomforas under de tva kommande budgetaren,

For budgetiret 1993/94 bdr dirfor den del av skuldséttningsramen som ar
avsedd for byggunde av linstrafikanlidggningar. och som till helt Overvi-
gande del anviinds for investeringar i linsvigar, hdjas. Aven under det f6l-
jande budgetiret anser jag att det dr motiverat att pd detta sitt tidigarelagga
investeringar.

En sadan tidigarelidggning leder till 6kade kapitaltjinstkostnader. Dessa
okade kostnader bor kunna betalas inom ramen for de sérskilda insatser som
jag nu vidare avser att foresla.

For det andra bor namligen, férutom den nu foreslagna tidigarelaggningen
inom ramen for den totala planeringsramen for linstrafikanliggningar, sér-
skilda insatser goras for utvecklingen av infrastrukturen. Dessa sérskilda in-
satser bor riktas mot upprustning och underhall av linsvigar och linsjarnvi-
gar. Medlen bér fordelas med hiinsyn till upprustningsbehovet och till arbets-
marknadslidget i linen. Vid fordelning av medlen bor ocksa hiinsyn tas till i
vilka ldn dvriga investeringar i det regionala transportnitet dr av jimforeise-
vis mindre omfattning.

Motivet for dessa sirskilda insatser ar det svira arbetsmarknadsliget och
det &r darfor viktigt att dessa investeringar inriktas mot projekt som kan pa-
borjas snabbt och dir sysselsittningseffekten ir hog.

Aven om regeringen riiknar med att arbetsmarknadsliget for anliggnings-
arbetare kommer att forbittras som en foljd av bl.a. den omfattande 6k-
ningen av infrastrukturinvesteringarna som foreslds i denna proposition, an-
ser jag att denna form av sirskilda atgirder, i samma utstrickning kan for-
viintas vara nédviandiga dven under budgetaret 1994/95. 1 denna friga har
jag samritt med chefen for Arbetsmarknadsdepartementet.

Regeringen avser att 1 kompletteringspropositionen presentera utform-
ningen av de arbetsmarknadspolitiskt motiverade infrastrukturella insat-
serna.

De sitrskilda insatserna bor, inkl. kostnaderna for tidigarcliggningen av
investeringarna uppgi till 1.2 miljarder kronor under det kommande budget-
dret. Mot bakgrund av de bedémningar som kan goras av utvecklingen pa
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arbetsmarknaden under de ndrmaste aren ir det rimligt att rakna med att
det diven under budgetdret 1994/95 kommer att vara nddvindigt med insatser
av denna art. Aven om de niirmare bedémningarna nu inte kan goras av om-
lattningen liangre fram. kan insatserna under nimnda tvaarsperiod komma
att uppga till ca 2.5 miljarder kronor.

Sammanlagt innebiir det att regeringen beddmer att lansstyrelserna redan
under budgetaret 1993/94 kommer att kunna disponera ca 2.4 miljarder kro-
nor for investeringar i linsviigar, lansjarnvigar och andra lanstrafikanligg-
ningar. Jag beddémer att motsvarande volym kommer att kunna uppritthallas
iven under budgetaret 1994/95.

Detta innebir att investeringsvolymen under dessa budgetar forstirks
med ca 1.3 miljarder kronor jim{ért med en linjir fordelning 6ver tiodrspe-
rioden. Totalt skapas hirmed ett 6kat utrymme for investeringar med ovan
angiven inriktning om ca 1,5 miljarder kronor de tvad kommande budget-
aren.

Utdver dessa insatser vill jag &ven crinra om méjligheten att viig- och jirn-
vigsarbeten utfores som beredskapsarbete. Regeringen foljer fortldopande
utvecklingen pa arbetsmarknaden och iir beredd att foresla sidana ramar for
olika arbetsmarknadspolitiska insatser som ar motiverade med hiinsyn till
arbetsmarknadsliaget, sociala och ckonomiska forutsdttningar. Utform-
ningen av de ovan ndmnda sirskilda insatserna kommer att narmare beredas
med sikte pa att forslag kan foreliggas riksdagen i kompletteringspropositio-
nen.

Med hinsyn till att forstiirkningen motiveras av det anstringda arbets-
marknadsliget har jag i detta drende samratt med chefen for Arbetsmark-
nadsdepartementet.

Flera olika utvecklingstendenser inom niringslivet skdrper kraven pa
transportsystemens kvalitet. Det giller bade resande och godstransporter.
De dkade moijligheter, som informationsteknologins tillimpningar pa tcle-
kommunikationsomradet ger nir det géller att styra och kontrollera produk-
tions- och distributionsfloden. har gjort det mojligt for foretag att halla sam-
man produktionssystem som innefattar komponenter och delsystem fran
mdnga olika leverantérer. Globaliseringen innebir samtidigt att konkurren-
sen Okar, sirskilt pd produktomraden diir tekniken ir internationellt till-
ginglig. En reaktion pa detta dr att 6ka produktdifferenticringen for att ge
kunderna mer virde for priset. En strukturomvandling som gar i riktning
frin stora volymer och “economies of scale™ till hogt virde ("economies of
scope™) innebdr att transportbehoven dkar men framfor allt att kraven pa
kvalitet hojs. Detta giller hogteknologiprodukter likaval som mogna pro-
dukter. Utvecklingen mot s.k. "just-in-time™ produktion skérper ocksé kra-
ven pa transportsystemen.

Som cn konsekvens av dessa utvecklingstendenser Okar behoven av
snabba och tillforlitliga transportlosningar nér det géller godsflodena. Det
medfér 6kade krav pa infrastrukturen i form av végar och jarnvigar. Paral-
lelit med denna utveckling medfér den 6kande internationaliseringen av pro-
duktion. marknader och igande samt striivan att decentralisera beslutsfat-
tandet i niringslivet att kontaktberoendet och darmed cfterfrigan pa tele-
kommunikation och persontransporter dkar.
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De under senare ar 6kande kraven pa att infrastrukturen maste forbittras
skall ses mot denna bakgrund. Infrastrukturens betydelse for ckonomisk till-
viixt Skar. Flera utredningar har papeckat att dtgarder for att forbittra infra-
strukturen blir en allt viktigare del i den ekonomiska politiken i takt med
att den ckonomiska integrationen minskar spelutrymmet for penning- och
finanspolitiska atgirder. I stillet maste strukturpolitiska atgiarder vidias som
forbittrar ekonomins funktionssatt. Ett sitt att forbiittra kvaliteten i trans-
portsystemet ir att dels binda samman landets olika delar pd ett effektivt
siitt, dels att 6ka tillgiingligheten till de for vir ckonomi betydelsefulla euro-
peiska marknaderna.

Ur ekonomisk-politisk synvinkel bor det ocksa papekas att infrastruktur-
investeringar traditionelit ar ett instrument i stabiliseringspolitiken. Rege-
ringen har vid skilda tillfillen lagt fram forslag om tidigarcliggning av ny-
och underhallsinvesteringar i infrastrukturen. Aven om de prioriteringar
som da goérs ocksd har arbetsmarknadspolitiska inslag ar det visentligt att
bibehilla den trafikpolitiska huvudinriktningen i de prioriteringar som gors.

Kommunikationssystemen bfir allt mer integrerade. Elektroniken kom-
mer att £ 6kande betydelse ocksa for utvecklingen av de fysiska transpor-
terna. Integrationen mellan de olika transportslagen blir ocksa starkare. Pa
lingre sikt kan denna integrering innebéra radikalt torindrade kommunika-
tionsmonster med ligre resursférbrukning som foljd.

I Sverige pagar liksom i Gvriga delar av virlden en intensiv forsknings- och
utvecklingsverksamhet kring informationsteknologins anvidndning inom
transportscktorn. Kunskaperna ir fortfarande ofullstandiga om hur skilda
typer av tillampad informationsteknologi i trafiken kommer att paverka
transportsystemet i stort och dirmed ocksd de trafikpolitiska malen. For att
fA fram sidkrare underlag fordras bl.a. omfattande faltférsok i en verklig tra-
fikmiljo. De preliminira utviirderingar som gjorts tyder dock pa att syste-
men kan ge betydande trafikpolitiska vinster till en férhallandevis lag sam-
hillsekonomisk kostnad, bl.a. genom majligheterna att undvika kostnads-
krivande investeringar i infrastrukturen.

Inom jarnvigens, sjofartens och luftfartens omrade har informationstek-
nologi redan tagits i anspriik i betydande omfattning. Aven om potentialen
for en Okad anvindning av tekniken ir betydande ocksa inom dessa trafik-
grenar ar det sannolikt inom viigtrafikomradet som ett inférande av avance-
rad informationsteknologi far de mest genomgripande konsckvenserna. En
rad olika tillampningar av s.k. viigtelematik ir nu under utveckling och ut-
provning.

De forsta nya vigtelematiksystemen kommer att ha utvecklats till fiirdiga
produkter vid mitten av 1990-talet. Manga av de funktioner som plancras
maste emellertid inféras pa ett samordnat sitt och med malet att etablera
och successivt utveckla ett integrerat system som inbegriper savil fordon
som infrastruktur, Nagra omfattande trafikpolitiska effekter av inférandet
av avanccrad informationsteknologi inom vigomradet dr dirtor troligen inte
att viinta fore sekelskiftet.

Behovet av framférhallning i investeringsplaneringen medfor cmellertid
att informationsteknologins framsteg kan komma att paverka trafikverkens
investeringsplaner tidigare iin sd. Det finns sdledes anledning att ritkna med
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att informationsteknologiinvesteringar med Koppling till infrastrukturen
kommer att viixa i omfattning redan under scnare delen av 1990-talet. Mot
den bakgrunden dr det naturligt att trafikverken vid kommande revideringar
av plancerna redovisar en strategi for anviindningen av informationsteknologi
inom de olika trafikgrenarna.

Till bilden hor ocksa att effekterna av inforandet av mer avancerad infor-
mationsteknologi i hog grad hinger samman med mdjligheterna att enas
kring intcrnationella cller &tminstone Europadvergripandc 10sningar. Detta
medfér ocksa att tekniken, dven om den skulle mota liten efterfriigan i Sve-
rige via ettinforande i stérre skala pa kontinenten, dndd kommer att paverka
det svenska transportsystemet eftersom vi vill bibehilla dppna forbindelser
med omvirlden.

Infrastrukturen och miljén

Hogt stillda krav pd cn god miljo ar ett av de centrala politiska milen. En
forutseende infrastrukturplanering och en utbyggnad som ir skonsam mot
miljon kan verksamt bidra till att uppné de gillande miljomalen. For att vi
skall nd malen méste infrastrukturitgirder kompletteras med atgirder rik-
tade mot fordonsutveckling och miljévanliga branslen, samt insatser som pi-
verkar transportménstren. Atgirder behovs inom samtliga samhiillsscktorer
om vi skall sdkerstilla en bittre miljo.

Trafiksystemet har i dag omfattande negativa effekter pd omgivningen ge-
nom utslapp av skadliga dmnen. Trafiken ger ocksa upphov till stérande bul-
ler och vibrationer.

Avgasutslappen paverkar klimatet genom utslapp av koldioxid och andra
viaxthusgaser. Avgasutslappen péverkar ocksd nirmiljon genom utslapp av
forsurande dmnen. dmnen som orsakar 6vergddning och imnen som ger ska-
dor pa skog, grédor, djur och minniskor. Mgjligheten att minska denna ne-
gativa miljopaverkan genom en bittre infrastruktur méste tas till vara.

- Klimatpaverkande utslipp

Utslipp av koldioxid och andra viixthusgaser paverkar klimatet. Den nuva-
rande utvecklingen befaras leda till en 6kning av medeltemperaturen pa jor-
den med ca 1.7-2.8 grader fram till &r 2025 jamfért med forindustriel tid.

Koldioxid 4r den gas som har stdrst paverkan pa klimatet. Transportsek-
torns andel av koldioxidutslippen i Sverige dr berdknad till 43 %.

Gaserna kolmonoxid och kviveoxider jimte kolviiten bidrar indirckt till
6kad temperatur genom att de bildar ozon. Vigtrafiken dr med sina stora
utslipp av kviveoxider och kolvaten i dag en av de stdrsta killlorna till tro-
posfiriskt ozon. Genom det fortsatta inforandet av Katalytisk avgasrening
kommer utslippen av kviiveoxider fran vigtrafiken att bli mindre. Ar 2005
beriiknas utsldppen av kviveoxider ha minskat med ca hélften jimfért med
ar 1980. Om inte sarskilda atgérder vidtas beridknas kvaveoxidutslippen ater
att 6ka efter ar 2005 till foljd av den forvintade trafiktillvixten.

— Forsurning

Forsurning leder till skador pa skogsmark, sjoar, vattendrag och Kulturfore-
mil. Forsurningen orsakas av deposition av forsurande dmnen som frimst
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hiirstammar tran utslédpp av svavel- och kviiveoxider. Ca 80-90 %7 av nedfal-
let av forsurande d&mnen f6rs hit fran andra linder medan merparten av vara
utslapp faller ner utantor vart land. '

Vagtrafik, flyg och sj6fart svarar for 22 % av de svenska utslippen av sva-
veldioxid. Sjofarten svarar for den overvigande delen av dessa. For utslap-
pen av kviveoxider i Sverige dr végtrafiken, flyget och sjofarten helt domi-
ncrande.

- Overgddning

Overgodning av hav, sjoar och vattendrag kan ge allvarliga miljéeffekter sa-
som kraftiga algblomningar och igenviixning. Jordbruket, industrin och re-
ningsverken stér for de storsta utsldppen.

Overgddningen orsakas av alltfor hog tillforsel av kvive och fosfor. Trafi-
ken svarar, som jag tidigare namnt, for en stor del av utsldppen av kviveoxi-
der.

- Fotokemiska oxidanter

Hoga halter av fotokemiska oxidanter kan skada grédor och skog och pa-
verka minniskors hilsa.

Utslapp av flyktiga organiska &mnen och kviveoxider bidrar till bildning
av marknira ozon och andra fotokemiska oxidanter. Trafiken svarar med ca
hilften av utsldppen av flyktiga organiska dmnen. Utslippen sker i form av
avgaser, i samband med tankning av bilar och vid lossning, lagring och distri-
bution av bensin.

— Luftféroreningar i titorter

Trafik och forbrinning for encrgiandamal och i vissa fall for industriindamal
ar de dominerande killorna till luftféroreningar i vira titorter. De vanligaste
fororeningarna ar svavel- och kvivedioxider, kolmonoxid, sot, partiklar,
cancerframkallande imnen och bly.

Halten av svaveldioxid har minskat kraftigt sedan 1970-talet och ligger i
dag klart under de genomsnittliga riktvirdena. Minskningen beror bl.a. pa
anviindning av nya brinslen med lagre svavelhalt.

Utslapp fran vigtrafiken utgdér den dominerande kiillan till de forhojda
halter av luftféroreningar som upptrader i vira tatorter. I dag utsiitts 3% av
befolkningen for halter 6ver riktvirdet for kvivedioxid. Huvuddelen av de
overexponerade personerna bor i Stockholm och Géteborg. Andra stider
med dverexponeringar dr Sundsvall, Karlstad, Lund och Helsingborg. Trots
inférande av katalytisk avgasrening beraknas 25000 personer fortfarande
vara utsatta for allfor hoga halter av kviveoxider ar 2000. 5300 ligenheter
lings det statliga vignitet berdknas vara berorda.

Halterna av sot har minskat kraftigt sedan 1970-talet. Mangden cancer-
framkallande dmnen har minskat mellan ir 1980 och ar 1990. Halten av bly
i luften ligger under WHO:s riktvirden aven pé vissa mycket trafikerade ga-
tor i Stockholm.
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— Buller

Buller fran den sparbundna trafiken, flygtrafiken och vigtrafiken utgor ett
stort problem for manga som bor lings jirnvigar, vid flygplatser och vid vii-
gar.

I dag ir 1,3-1.5 miljoner minniskor exponerade [6r vigtrafikbuller med
en ekvivalent ljudniva dver 55 dBA. Minst 60 000 manniskor vid flygplatser
i hela landet utsitts for ett oacceptabelt hogt flygbuller. Langs jarnvigsnitet
ir 250:000-300 000 lagenheter utsatta for alltfér hoga bullernivier.

Den mingd trafikbuller som nar in i bostiiderna har minskat trots att trafi-
ken har okat. Bullerskvddsdtgirder siasom uppsittning av bullerplank. in-
stallation av treglasfonster, hastighetsbegrinsningar m.m. har ocksé bidragit
till att farre manniskor dr bullerstorda.

Slutsatser

Min uppfattning dr att investeringar i viigar och jarnviigar kan paverka miljo-
belastningen pa manga olika satt:

— Forbifarter kan patagligt {orbittra luftkvalitet och minskar buller i titor-
ter.

— Nya viagar ger i allminhcet férkortade restider, vilket kan stimulera till
okad trafik. I Sverige ir forseningar pa grund av kobildning ovanliga
utanfdr storstiderna, vilket innebiir att endast marginella restidstorkort-
ningar uppstar. Valet mellan t.ex. motortrafikled och motorviig ger obe-
tydlig skillnad i genomsnittshastighet och dirmed forsumbar skillnad i
trafiktillviixt.

— Nyanlagda och upprustade jarnvagar kan i kombination med ny vagnma-
tericl ge betydande restidsforkortningar och dkad komfort for de re-
sande. Jarnvigens konkurrenskraft gentemot bilen och flvget kan di 6ka
markant. Eftersom merparten av trafikarbetet utgdrs av korta resor mel-
lan punkter i ctt mycket fint férgrenat viigniit, ger dven cn flerdubbling av
jarnvigsresandet endast en marginell pverkan pa den totala biltrafiken.

- Biirighetssatsningar och utbyggnad av sparkapacitet i kombination med
utveckling av nya koncept for godshantering som leder till en hogre kvali-
tct pd godstransporttjinster kan leda till éverforing av transportarbete
frin vag till jarnvag.

- Vigar och jirnvigar gor intrang i natur- och kulturmiljon som i vissa fall
kan medfora pataglig skada.

— Nyanlagda vigar och jarnvagar kan paverka kulturlandskapet och skapa
barridrcffekter i omraden av vikt f6r det rorliga fritufislivet.

Min slutsats dr att vid utbyggnaden av infrastrukturen stor hinsyn maste
tas till kraven pa god miljo och en langsiktig hushélining med naturresurser.
Genom en riitt avvigd infrastrukturpolitik kan trafiksystemet allt bittre till-
godose miljokraven. Vigsystemet skall utformas si att utslippen minimeras
och att ett miljovinligt korsitt promieras. Det dr ocksd min uppfattning att
satsningar maste goras pd strategiska kollektivtrafik- och jarnvigsprojekt for
att pa det siittet bidra till en minskning av utslippen fran vagtrafiken. Det ir
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dnskvirt att en Gverflyttning av transportarbetet fran vag till jarnvag skall
kunna idga rum bl.a. till f61jd av en omfattande upprustning av det svenska
jarnvigsnitet. Dessa infrastrukturitgirder dr emellertid 1angt ifran tillrick-
liga. De méste kompletteras med atgarder riktade mot fordon och brénslen.

Infrastruktur och trafiksikerhet

Sverige har en mycket hog ambition f6r en sékrare trafik. Vid en internatio-
nell jamforelse framstar trafiksikerheten pa de svenska vigarna som god.
Trots det dor och skadas alltfor manga. Varje &r dédas eller skadas inemot
20 000 manniskor i vigtrafiken. Ca 700 dodas och mellan 2 000 och 3 000 far
bestaende men for livet. Ar 1990 hade narmare 200 000 ménniskor av Sveri-
ges befolkning i aldern 15-84 ar n&gon form av besvér som hirrérde fran
trafikskador.

Trafikolyckor drabbar oftare unga ménniskor jimfért med vad andra
olyckstyper gor. Vart femte barn som dor i 5-9 arsaldern och vart tredje barn
som dor i 10-14 arsaldern omkommer pé grund av trafikskador. I aldersgrup-
pen 15-19 ér dr andelen sa stor som 40 %. En trafiksdkerhetsinriktad utbygg-
nad av infrastrukturen skulle kunna minska dédsfallen med 55 % och ska-
dorna med 25 % jamf6rt med en prognos med oforindrad siakerhet.

Jag anser att vi av etiska och ekonomiska skil inte kan avsta fran att ta till
vara alla méjligheter till trafiksdkerhetsforbittringar genom utbyggnad av
infrastrukturen. :

For att ytterligare forbattra sikerheten kommer jag att foresla regeringen
att foreldgga riksdagen en proposition (1992/93:161) om trafiksékerhcten pa
vigarna infor 2000-talet. Trafiksikerheten paverkas starkt i positiv riktning
av en sadan forbattring och effektivisering av infrastrukturen som prioriterar
trafiksikerhetsatgarder.

De av riksdagen faststillda trafiksikerhetsmalen kan uppnés genom for-
bittringar av infrastrukturen kombinerade med andra trafiksdkerhetsétgar-
der sdsom direkta atgirder riktade mot fordon och forare (beteendeinrik-
tade atgirder). Hiarutéver maste strategiska jarnvags- och kollektivtrafiks-
atsningar ta till vara mojligheten att 6verfora trafik fran vég till jarnvig och
genom trafikminskning fa till stdnd en olycksminskning.

I trafiksikerhetspropositionen avser jag att nirmare utveckla mina tankar
och forslag for att uppna en séikrare trafik.

Infrastruktur och regional balans

En god infrastruktur 4r en grundliggande forutsiittning for ekonomisk ut-
veckling inte bara nationellt utan ocksa regionalt. Infrastrukturutbyggnad
kan ge betydande regionalpolitiska effekter. For att vi skall fi en regional
utjimning maste dessa mdjligheter tas till vara i infrastrukturplaneringen.
Forbattringar av transport- och kommunikationssystemen sanker trans-
port- och kontaktkostnaderna och 6ppnar mojligheter till nya eller utvid-
gade ekonomiska aktiviteter. Infrastrukturen blir en plattform pa vilken in-
dustri, handel och tjanster kan utvecklas om andra faktorer 4r gynnsamma.

2 Riksdagen 1992/93. I saml. Nr 176
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En samordnad syn pd prioriteringen av infrastrukturinvesteringar ar nod-
vindig sa att alla delar av landet kan fa del av den ckonomiska tillvixt som
en anslutning till de europeiska gemenskaperna véntas ge. Regionalpolitiska
atgirder maste ses i ett perspektiv dir Sverige dr en del av en europeisk
marknad och dir kravet pa tidpassning och transportkvalitet inte bara géller
for svenska kunder utan fér kunder i hela Europa. Inriktningen av plane-
ringen mot vig- och jarnvigsstrik for de viktiga handels- och transport-
strommarna fyller darfor en viktig planeringsfunktion. Infrastrukturutbygg-
nad for regional balans maste ocksé ses i perspektivet av utvecklingen av
teletjinster. Mojligheten att utnyttja teletjanster i produktion och transport
okar varuvirden och transportkvalitet. I infrastrukturplaneringen géller det
alltsa att finna den riktiga avviigningen mellan olika utvecklingsbefrimjande-
atgirder sa att avkastningen pa insatta resurser blir si stor som mojligt.

Traditionellt har infrastrukturutbyggnad ansetts ha gynnsamma regional-
politiska effekter genom okning av den geografiska nédrheten. Senare forsk-
ning visar emellertid att det inte alltid finns ett direkt geografiskt samband
mellan en investering i infrastrukturen och de omraden dir positiva effekter
av investeringen genereras. Genom transport och pendlingsménster kan ef-
fekterna uppsta langt ifran den plats dér investeringen gors. Dessa tanke-
gangar ligger till grund for riksdagens stillningstaganden véren 1991 att in-
frastrukturplaneringen borde utgd ifrdn strik snarare dn enskilda investe-
ringsobjekt. Tanken ar att forbittringar av en forbindelse ér viktigare &n for-
bittring av ett enskilt objekt. Det 4r ocksa viktigt att &n en ging poéngtera
att infrastruktur som enskildhet inte ger regional balans. Fér regional balans
krivs ocksi andra atgirder. En Overtro pa infrastruktur som drivkraft for
regional balans kan leda till 6verinvesteringar lokalt och dirigenom felprio-
riteringar inom helheten.

Infrastrukturen och totalférsvaret

Riksdagen beslot varen 1992 om totalforsvarets inriktning fér perioden

1992/93—1996/97 (prop. 1991/92:102, bet. 1991/92: F6U 12, rskr. 1991/92:337).

I totalforsvarsbeslutet framholls att formégan hos totalférsvarets civila del
grundas pa det fredstida samhillets resurser och dess handlingsberedskap
och omstillningsformaga infor extraordinira situationer. Ett starkt och allsi-
digt naringsliv tillsammans med effektiva, robusta och flexibla samhillsfunk-
tioner i &vrigt har héirvidlag en avgorande betydelse.

Vidare framholls att frigan om det militira férsvarcts behov av stod fran
den civila delen av totalférsvaret maste dgnas vésentligt 6kad och systema-
tisk uppmiirksamhet inom totalfrsvaret. I detta sammanhang betonades att
transportsystemets robusthet och flexibilitet har avgbrande betydelse for
forsvarsmaktens inrycknings- och koncentrationstransporter liksom for for-
sorjningen i fortsattningen av ett krig och for fjarrsjuktransporter av ska-
dade. Det framholls att dven om betydande beredskapsatgirder vidtagits 4r
systemens inneboende sarbarhet framfér allt nér det giller transporter till
och inom Norrland att denna sektor 4ven i fortsdttningen méste dgnas den
storsta uppmérksamhet.
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Jag vill f6r egen del framhalla betydelsen av att erforderlig héinsyn tas till
beredskapsaspekterna vid den utbyggnad av infrastrukturen pa transport-
omradet som jag hiir foreslir. [ likhet med vad som betonades i totalforsvars-
beslutet minskar behovet av kostnadskriavande beredskapsatgarder och 6kar
sikerheten i det fredstida samhillet om hinsyn tidigt tas till sdrbarhet och
risker 1 planering och samhillsutveckling.

1.3 Investeringsinriktningen i var omvarld

Min bedémning:

— 1 véra grannlander och i EG pagér en omfattande upprustning av
infrastrukturen for att forbittra tillvixt och miljé samt f6r att ut-
veckla eftersatta omraden.

— "Trots massiva satsningar pa vigar och jarnvagar kommer de trafik-
tita omradena i Europa att brottas med stora framkomlighetspro-
biem.

— Den svenska infrastrukturplaneringen maste ta hansyn till fram-
komlighetsproblemen pé kontinenten.

Bakgrunden till min bedémning:

Forhallandena inom EG-omrddet i allmdnhet

Transportsystemen i Visteuropa har de senaste decennierna haft samma
prigel som i Sverige: 6kande trafik i forhallande till den allminna ekono-
miska tillvaxten men eftersatta infrastrukturinvesteringar och i méinga fall
dven bristande underhall. Den ekonomiska tillvixten i de nuvarande EG-
linderna var mellan dren 1975 och 1988 35 % medan de internationella gods-
transporterna 6kade med 60 %. Under samma period minskadce viginveste-
ringarna med 5 %.

Den nya enhetliga marknaden i férening med de senaste drens drastiska
forindringar i Osteuropa gor att transportsystemen och speciellt infrastruk-
turen nu stills i centrum for lindernas intresse 1 hogre grad dn nagot annat
samhiillsomrade. EG:s transportpolitik syftar speciellt till att skapa helhets-
l6sningar och att undanrdja de nationclia tekniska skillnaderna i
transportsystemens alla komponenter. Sarskilt stor vikt fists vid nya transeu-
ropeiska jirnviags- och motorvigsnit. 1200 mil ny motorvig skall byggas,
varav 40 9% avser de perifera linderna. Jarnvagssatsningarna koncentreras
till det titbefolkade kirnomridet. EG vill ocksé sarskilt satsa pa de yttre
regionernas férbindelser med de mer centrala delarna av EG-omrédet. '

Tyskland

Forbundsregeringen faststillde den 15 juli 1992 en nationell plan fér utbygg-

nad av vigar, jarnvagar och inre vattenvigar fram till r 2010. I planen kon-
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stateras att de krav som stalls pd trafiken efter Tysklands aterférening och
med hinsyn till den gemensamma Europamarknaden bara kan tillgodoses
genom ett framtidsinriktat infrastrukturprogram.

En viktig ambition med planen 4r att ge en langsiktig vigledning, en
“orienteringshjilp”, for sysselsittningspolitiska dverviaganden inom sam-
hillsekonomin liksom f6r planeringen inom férbundsléinderna och kommu-
nerna. Investeringar om 25 miljarder D-mark arligen skall sdkerstilla och
skapa arbetstillfallen.

Tvé nyckelbegrepp ir tillvixtutrymme och 6kad rorlighet i ett icke langre
delat Europa. Planeringen préglas i hog grad av en ny Ostvistlig inriktning
som dagens infrastruktur saknar. Det utsags ocksa klart att ett syfte med tysk
trafikpolitik dr att se till att flaskhalsar i trafikniten inte blir till hinder for
utvecklingen av det nationella och det europeiska néringslivet. 1 planen
framhaller man att Tyskland &r cn "vandskiva” for handels- och trafikstrom-
marna i Europa.

En ambition i den tyska trafikpolitiken ar att stimulera till 6kad anvind-
ning av jirnvigen och, for godstrafiken, de inre vattenvédgarna. Trafikprog-
nosen anger att mangden jarnviigsgods vantas 6ka med 126 % fram till ar
2010 medan det vagtransporterade godset 6kar med 46 %.

Trots denna skillnad i tillvaxt blir resultatet att andelen végtransporterat
gods enligt prognosen kommer att sjunka mattligt, fran dagens 52 % till 44 %
ar 2010 (det bor noteras att inre vattenvagar svarar for s& mycket som ca
20 % vid bagge tidpunkterna).

Langviiga persontransporter med bil beriknas pd motsvarande satt 6ka
med endast 19 % medan tagresorna 6kar med 66 och flygresorna med 113 %.

Andelen individuellt resande i Tyskland ir i dag 91 %, medan jirnvigen
har 7 och flyget 2 %. Ar 2010 beréiknas motsvarande andelar vara 87, 9 resp.
4 %, sledes dven hir ¢n mycket liten omfordelning fran bil till tag trots den
betydande skillnaden i tillvaxt.

Anledningen till att effekterna blir s3 sma &r givetvis den hoga andelen
vigtrafik i utgangsliaget. Mojligheterna att aktivt paverka transportkunder-
nas val av trafikmedel med en radikal omférdelning fran bil till tig som foljd
beddms alltsd vara begrinsade trots den utpréglat tata trafikmiljon och trots
att man ger investeringsprogrammet en sirskild jarnvigsprofil. Vigtrafiken
ir och forblir dominerande. och motorvigssatsningarna ar ocksa betydande.
En fér svensk del sarskilt intressant nysatsning ar motorvégen lings norra
Ostersjokusten.

De planerade investeringarna ar omfattande. Beloppen for de atgarder
som betecknas som "oumbdrliga™ r for jarnvagar 143, fér vagar 155 och for
inre vattenvigar 26 miljarder D-mark, tillsammans 324 miljarder D-mark for
hela perioden. Av summan utgér 58 miljarder D-mark "Verkehrsprojekte
Deutsche Einheit”, saledes investeringar som ar direkt féranledda av dter-
foreningen.

Till detta kommer ny- och utbvggnadsprojekt fér sammanlagt 91 eller 160
miljarder D-mark i enlighet med tva alternativa program. De nya projekten
syftar till att hdja standarden i de nationella vig- och jarnviagsniten, att
bygga bort flaskhalsar, att skapa f6rbifarter och att rita ut striickningar for
att effektivisera transporterna men ocksé for att begrinsa energiférbruk-
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ningen och miljopaverkan. Bl.a. skall 1 500 kilometer motorvig med sex till
atta filer byggas och ett nat fér hoghastighetstig skapas.

En betydande andel av de totala investeringarna genomfors i “de unga for-
bundslanderna”, dvs. det tidigare C")sttyskland.

De ovriga grannlinderna

T Finland iar de fran internationell synpunkt viktigaste planerade atgirderna
en upprustning av vig- och jarnvigsstriackorna fran Abo till Helsingfors och
vidarc osterut till ryska gransen mot S:t Petersburg. Dens.k. Via Baltica kan
ses som cn fortsdttning pa detta strak som skall binda samman Finland och
Baltikum med Central- och Sydeuropa.

De baltiska staterna sjilva och Ryssland framhaller den goda hamnkapaci-
teten vid [Andernas ostkust i férbindelse med de viig- och jérnvagsstrik som
leder Osterut.

1 Polen ar det angelaget att 6ka kapaciteten och att forenkla och snabba
upp procedurerna vid granspassagerna. Standarden i vdg- och jarnvagsniten
liksom i teleférbindelserna méste ocksa hojas. For jarnvagens del dr det bl.a.
viktigt med en béttre teknisk anpassning till kombitrafik.

1 en rapport framlagd vid Baltic Sea Conference of Ministers of Transport
framhalls omradet kring Oderbukten som sarskilt betydelsefullt i flera av-
seenden, for savil skandinavisk Ostersjofart som for vig- och jarnvagsan-
slutningar och for transporter pa de inre vattenvigarna. Szczecins hamn bor
enligt rapporten forses med en modern containerterminal. En upprustad vig
mellan Swinoujscie, som ligger ute vid kusten, och Szczecin, med sin hamn
beldgen langre in vid sjalva flodmynningen, bor enligt rapporten anslutas till
det tyska vigsystemet i sydsydvistlig riktning mot Berlin och vidare s6derut
mot Prag, Wien och Balkan/Italien.

P4 motsvarande satt bor utbyggnaden av viag E65 i sydsydostlig riktning
fran Szczecin fortsatta si att det i vagnitet blir en korsande anslutning till
den Ostvastliga vag E 30, som gar mellan Warszawa och Berlin via Poznan,
och en vidare strickning mot sydsydost till Tjeckiska Republiken, Slova-
kien, Ungern och Balkan.

Polen vill ocksd prioritera en vig Berlin—Szczecin-Elblag—Kaliningrad
som en fortsittning av den tyska motorvigen langs Ostersjokusten och som
en anslutning i 6ster till Via Baltica. Det pagar dock en diskussion mellan de
berérda landerna om huruvida Via Baltica bor g nira kusten via Elblag och
det ryska Kaliningrad-omradet eller lingre dsterut i riktning mot Vilnius och
drifran norrut till Lettland och Estland.

En dterupprustning av de tva kanalerna fran Odermynningen till de tyska
inre vattenvéagarna framhalls som onskvird. Kanalerna har i dag inte en till-
fredsstallande standard och en tillracklig kapacitet.

1 Danmark ar vad man kallar "det stora H:et” i stort sett fullbordat. Vigen
Helsingor-Kopenhamn-Rodby kommer inom kort att ha motorvigsstan-
dard med sex till atta korfalt langs hela strackan. [ Ostvastlig riktning ger far-
digstillandet av forbindelsen 6ver Stora Balt motorvigsstandard fran Ko-
penhamn till Kolding pa Jylland och vidare soderut till Tyskland. Beslut finns
om motorvag fran Kolding ocksa visterut till Esbjerg vid Nordsjokusten.
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Den skall vara fardig ar 1998.

"H:ets"” vistliga ben pa Jylland har fran budgetaret 1993/94 motorvigs-
standard hela vigen fradn Aalborg till Tyskland. Beslut finns om tva motor-
véagslankar pa nordligaste Jylland mot de biagge hamnarna vid Skagen, Hirts-
hals och Frederikshavn. Jylland far ddrmed en néstan rit nordsydlig motor-
vigsstrickning fran Skagenhammnarna till Tyskland, vilket har betydelse for
bade Norge och Vistsverige.

Danmark far siledes ett komplett motorvigssystem lings huvudstriken
kust-till-kust resp. grans-till-grins i alla fér handel och transporter viktiga
riktningar. Systemet Ar till stérsta delen redan fardigt.

Huvudkorridorerna for jarnvigarna ar desamma som for vigarna: Ore-
sund-Képenhamn-Rédby, Oresund-Stora  Bilt-Kolding-Tyskland och
Hirtshals/Frederikshavn—Aalborg-Kolding-Tyskland. Enligt ett dansk-tyskt
avtal skall jirnvagen Odensc—Padborg-Hamburg elektrifieras och fa 6kad
kapacitet fram till &r 1995, och dubbelspér planeras dar det i dag ar enkel-
spar. Det kan noteras att av de danska jarnvagarna endast 9 % ar elektrific-
rade medan motsvarande svenska andel &r 63 %.

Den tyska delen av jarnvigen har kapacitetsproblem langs en stricka norr
om Hamburg. Detta utgér en flaskhals i Elbe-omradet pa motsvarande siitt
som for viigsystemet. '

I Norge gar de internationellt viktigaste projekten ut pé att fi motorvags-
standard och forbattrad jarnvag fran Oslo till svenska gransen. I forsta hand
ir den sydliga riktningen betydelsefull men dven den Sstliga mot Stockholm
betonas. Utbyggnadsplanerna stracker sig dock dver en lingre period.

Skilen for min bedomning: Linderna i det kontinentala Europa kommer
att vidta omfattande atgérder for att anpassa sig till den forvantade kraftigt
okade rorligheten hos minniskor, varor och tjénster. Det ér viktigt att pcka
péa skillnaderna i geografi och trafikmiljé mellan Europas olika delar.

Decn kris i transportsystemen, den s.k. trafikinfarkten, som kontinenten
drabbats av berdr framst omradet nordgstra Frankrike—nordvistra Tysk-
land-Benelux-kanalkusten och syddstra England. I friga om areal 4r detta
ctt ganska litet omrade, men de vixande trangsel- och miljoproblemen ar
desto storre. "Randstaterna™ har inte problem av detta slag annat dn punkt-
vis i anslutning till stora stader. I stillet ar det stor areal och ofta glesare be-
folkning som karaktiriserar omradet utanfér EG:s kidrna. Hér ar ocksé tran-
sportproblemen av annan natur: att kunna tillhandahalla ett gott transpor-
tutbud med tillfredsstéllande frekvens och korta transporttider for befolk-
ning och néringsliv i hela lander och regioner. En annan faktor som kan vara
relevant for Sverige i framtiden ér de transitavtal som slutits mellan 4 ena
sidan EG och a andra sidan Schweiz respektive Osterrike, vilka uppsitter
begriansningar for lastbilstrafiken genom Alppassagerna.

Enligt min mening méste 16sningarna pa trafikproblemen dérfor ocksa bli
olika i Europas karna och i dess periferi. I det centrala omréadet gar stravan-
dena ut pa att skapa masstransportsystem som kan ta hand om stérre ming-
der resande och gods vid varje transporttillfalle. I periferin, och sarskilt i
ett land som Sverige med sin laga folktithet, kan problemet ofta vara det
motsatta: att samla tillrdckliga mingder trafikanter och gods for att kunna
uppratthilla en god tillganglighct, en tithet i transportnaten och en hog fre-
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kvens'i utbudet. Sveriges lage pa Europakartan, dess langa nordsydliga ut- Prop. 1992/93:176
strickning och de vattenhinder som Ostersjopassagerna innebir, ger landet
en lagesnackdel.

I Europas kirna, dir végtrafiken dominerar Gver jarnvigen i dnnu stérre
utstrickning in i Sverige, ar det darfér naturligt att férsoka fa jarnvigen att
locka Over delar av vigens trafik om problemen skall kunna 16sas. I Sverige
Kan jarnviagens roll for persontrafikens del vintas bli att utgdra ett attraktivt
alternativ till bilen langs de trafiktataste straken pa medellénga avstand me-
dan bilen i 6vrigt ofrdnkomligen blir dominerande i landtransporterna. Det
ar i stillet pa godstrafikens omrade och pa langa avstind som jarnviigen
kommer att kunna spela sin viktigaste roll. Aven mot bakgrund av dessa om-
standigheter 4r det regeringens ambition att locka &ver en storre del av re-
sandet fran vag till jarnvig.

For Sveriges del konstaterar jag att de i'stor utstrackning firdiga danska
huvudkorridorerna tillsammans med en fast Oresundsforbindelse och en
okad standard i Ostersjofarjornas trafik ger goda forutsattningar att kom-
pensera for vart lands geografiska nackdelar i Europa-handeln. I ctt lingre
perspektiv kommer en fast fSrbindelse Sver Fehmarn-sundet (R6dby—Putt-
garden) att kunna bli en mycket viktig ny link som skapar en nistan rit for-
bindelselinje mellan Stockholm och Hamburg via Malmé utan sjétransport.

En 16sning pa de tyska tringselproblemen &r av yttersta vikt for att ett
komplett system for effektiva tids-, kostnads- och energibesparande trafik-
floden mellan Sverige och kontinenten skall kunna fullbordas.

For svensk del behdver vi ett koordinerat och strakinriktat program med
nationell prigel for vara nordsydliga vdgar och jarnvégar sa att de svenska
delarna av de europeiska niten stéir firdiga nér integrationen med det konti-
nentala Europa borjar pa allvar.

Landerna i Ostersjoregionen har enats om att utarbeta en vision for regio-
nen som avses leda till en samlad bedomning av nationella och lokala plane-
rings- och utvecklingsfragor i ett internationellt sammanhang. Foérutom ar-
betet med denna vision har linderna i Ostersjoregionen vid en transportmi-
nisterkonferens i Szczecin i mars 1992 bildat tre arbetsgrupper for det fort-
satta samarbetet med trafikfragor i regionen. En av arbetsgrupperna stude-
rar hur infrastrukturen i regionen kan utvecklas for att undertatta handel och
internationella kontakter.

1.4 Planeringsprocessen

Min bedémning:

~ Planeringsprocessen maste drivas med Oppenhet och ldmna ut-
rymme for paverkan frin savil politiska och administrativa instan-
ser som enskilda individer. '

— Planeringen méste genomforas sa att alla aspekter pa infrastruktu-
rens effekter pd samhillet beaktas och avvigs.
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Bakgrunden till och skilen for min bedémning:
Trafikutskottets krav pd planeringen

I 1992 ars budgetproposition lamnade regeringen férslag dels till en plane-
ringsprocess, dels till en inriktning av investeringspolitiken.

Trafikutskottet konstaterade att stor politisk enighet rider om att samhél-
let har ett ansvar f6r investeringar i och underhall av trafikanlaggningar for
allméanna transportbehov.

Trafikpolitiken maste enligt utskottet i stor utstrickning ta regionalpoli-
tiska och miljopolitiska hdnsyn.

Riksdagens och regeringens inflytande &ver investeringsplaneringen
borde enligt utskottet starkas utan attndgon detaljstyrning far ske. Utskottet
anség det vara av grundldggande betydelse att 6vergripande politiska avvig-
ningar skall ske pa politisk nivé och inte pd myndighetsnivé.

Regeringen borde enligt utskottet ge riksdagen underlag med forslag till
overgripande riktlinjer f6r hur infrastrukturen skall utvecklas. Dessa riktlin-
jer kunde avse t.ex. den geografiska inriktningen av investeringarna och un-
derhéllet, fragor om infrastrukturens kvalitet och fragor om hur olika natio-
nella och internationella intressen skulle kunna tillgodoses.

Utskottet forutsatte darfor att regeringen fortsittningsvis for riksdagen
skulle presentera ett underlag sora gor det mojligt att tydligare overblicka
hur infrastrukturen och transportsystemet som helhet paverkas av en fore-
slagen investeringsinriktning. Utskottet uttalade vidare att det av underlaget
ocksa bor framga pa vilket sitt de olika delmdlen i trafikpolitiken uppfylles,
sasom effektivt resursutnyttjande, miljohansyn och regional balans.

Utskottet ansdg det ocksd vara ett nodvandigt krav att man i efterhand
skall kunna se hur investeringarna bidragit till att uppfylla méalen. Det under-
lag regeringen presenterar for riksdagen maste dirfor gora det mojligt att
f6lja upp och utvirdera investeringsbesluten.

Mot bakgrund av utskottets synpunkter har regeringen justerat sitt férslag
pé sadant satt att riksdagen i ett tidigt skede far inflytande i planeringspro-
cessen genom att ett underlag med forslag till-6vergripande riktlinjer f6r hur

infrastrukturen skall utvecklas understills riksdagens provning. I korthet in-
nebir den reviderade planeringsprocessen foljande ordning:

1. Trafikverken utarbetar ett underlag som beskriver konsekvenserna av al-

ternativa investeringsinriktningar.

Mot bakgrund av trafikverkens underlag utformar regeringen en proposi-

tion med fdrslag till dvergripande riktlinjer for utbyggnaden av infra-

strukturen.

3. Riksdagen beslutar mot bakgrund av regeringens forslag om en investe-
ringsinriktning och om ekonomiska planeringsramar.

4. Regeringen uppdrar till Banverket, Vagverket och lansstyrelserna att
uppritta 10-riga investeringsplaner i enlighet med gillande férordningar
om plan for stomjérnvigar, rikstackande vaghallningsplan, regionala vig-
hallningsplaner och plancr for linstrafikanlaggningar.

Luftfartsverket och Sjofartsverket far i uppdrag att redovisa langsiktiga
investeringsplaner.

I
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5. Uppriittade forslag siinds ut pa remiss. Prop. 1992/93:176
6. Verken redovisar upprittade plancr for regeringen som godkéanner pla-

nerna. Vigverket godkinner de regionala viaghdllningsplanerna. Lins-

styrelserna faststiller planen for. linstrafikanldggningar. Regeringen re-

dovisar investeringsplanerna for riksdagen. :
7. Planerna ligger till grund for att uppritta tredrig budget och for den fy-

siska planeringen.

Denna planeringsordning ger enlfgt min upbfattning pé ett tillfredsstallande
sitt riksdagen ett starkt inflytande i planeringsprocessen.

Hemstéllan

Jag hemstaller att regeringen foreslar riksdagen
att ta del av vad jag anfért om planeringsprocessen.

1.5 Genomférande av investeringsbesluten
Den fysiska planeringsprbcessen
Viagar

Det inriktningsbeslut som jaé senare kommer att forestd kommer, om det
godtas, att efterfoljas av en planering som skall ange var och nir olika delar
av viagnatet skall byggas ut. Planeringen skall utga fran angeldgenheten av
resp. delprojekt med hinsyn till dess betydelse for att uppfylla de mél som
den valda inriktningen anger. Den skall ocksa utgd fran de mél som anges i
kommunernas oversiktsplaner och i lansstyrelsernas program for en regional
utveckling, vilka ar forenliga med kraven pé en god livsmilj6 och en langsik-
tigt god hushéllning med naturresurserna.

Prioriteringen av lansviigobjekt gors av linsstyrelserna i samband med
upprittande och faststillelse av LTA-planen. Vid upprittandet av den natio-
nella och de regionala -véghﬁllningsplénerha sker en dialog mellan Vigver-
kets regioner och lénsstyreléerna vid flera tillfillen. Véagverket godkinner de
rcgionala planerna och regeringen den nationella vaghallningsplanen. Vig-
verket upprittar budget med utgangspunkt fran dessa planer.

Innan de utpekade projekten kan.byggas skall deras exakta lokalisering
och utformning bestdmmas. Detta sker i en process som endast delvis ar for-
mellt reglerad i lagstiftningen. Processen startar med en dversiktlig utred-
ning for ett lingre sammanhéngande avsnitt av en vag i syfte att finna en
vigkorridor som pa basta sitt tillgodoser de olika krav som stills pa den
framtida vagens lokalisering och funktion. Valet kan paverkas av faktorer
som miljé- och trafiksikerhetsforbattringar i titort, 6kad framkomlighet och
trafiksidkerhet genom en hogre vagstandard och/eller forkortad vigstracka,
anpassning till landskapets forutsiattningar, onskat bebyggelsesamband, be-
varande av natur- och kulturhistoriska miljéer m.m. I utredningen redovisas
ocksad miljokonsekvenser av olika alternativ. De olika alternativstrackningar
som tagits fram studeras i samrad med berérda kommuner, ldnsstyrelser och
andra organ. Utredningens resultat i form av beriikningar och bedémningar
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av effekter av olika alternativ presenteras for allmanheten vid utstéllningar
dar synpunkter pd alternativen kan limnas. Det samlade materialet utgor
dércfter underlag f6r beslut om att uppritta en arbetsplan, som ar det riitts-
liga instrumentet for att ta i anspradk mark for en ny allmén vag.

Behov av forbéattrad lagstiftning

Med gillande ordning beslutar Vigverket ensamt om att upprétta arbetspla-
ner. Forst sedan Vagverket faststillt arbetsplanen kan Vagverkets faststillel-
sebeslut Gverprdvas. Det dr av stor betydelse for forstaelsen for och accep-
tanscen av nya vagdragningar att planeringsprocessen sker i en demokratisk
ordning och att allménheten kan fa insyn och mojligheter att paverka i ett
tidigt skede. Jag har darfor initierat ett arbete inom departementet med syfte
att se 6ver berdrda lagar for att i nira forestdende lokaliseringsbeslut om
vigar (och dven jarnvagar) ge ¢kade mojligheter att beakta de trafikpoli-
tiska aspekterna och de krav som naturresurslagen stiller. Utgéngspunkten
ar att 4stadkomma en allsidig och smidig provning samt efterstriva en god
forankring i lansstyrelsernas och kommunernas planering redan i ett tidigt
skede av planeringsprocessen. Det bor dven dvervigas i vilken utstrackning
och i vilka former en sddan prévning bor ske och hur allmidnhetens inflytande
kan tillgodoses. En sadan effektivisering av planeringsprocessen bér ocksa
leda till att projektens sammanlagda hanteringstid férkortas.

Arbetsplan

Forfarandet vid upprattande av arbetsplan for allmin vig regleras i viaglagen
och vagkungorelsen. Planen skall bl.a. utvisa den mark som erfordras for
s.k. vaganordningar sdsom korbana, diken och slinter m.m. Planen skall
ocksa innehalla bl.a. en miljokonsekvensbeskrivning och en forteckning
Over berdrda sakigare.

Kravet pa miljokonsekvensbeskrivning, som funnits sedan den 1 juli 1987,
medfér att frigor om olika ingrepp i miljén blir vil dokumenterade och
kinda for de myndigheter som skall hantera planen och fér den allménhet
som kan ha intressen att bevaka. Dir redovisas ocksé olika atgirder for att
minska eventuella stérningar m.m. -

Vid upprittande av en arbetsplan skall, forutom det tekniska arbetet,
samrad ske med sakigare. Planen skall stillas ut fér granskning, och yttran-
den fréin lansstyrelse, kommunecr m.fl. skall behandlas innan Vigverket be-
slutar om faststillelse. Arbetsplanen kan bli féremal for regeringens prov-
ning antingen genom understillelse, om Viigverket och ldnsstyrelsen har
olika uppfattningar om objektet. eller genom att det overklagas av sakigare
eller Naturvardsverket.

Miljokonsekvensbeskrivning

Innchéllet i den miljokonsekvensbeskrivning som skall ingé i arbetsplanen
regleras genom viglagen och viigkungdrelsen samt Vigverkets forfattningar.
Hittills har regler dock saknats som stéller krav pa redovisning av s.k. noll-
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alternativ, dvs. vad som intréffar om ingen atgéird vidtas, och krav pa redo-
visning av konsekvenserna av alternativa strickningar. Méanga miljokonse-
kvensbeskrivningar innehéller trots detta sddana redovisningar.

Jag anser att en utforligare redovisning av miljokonsekvenser for noll-
alternativ och alternativa végstrackningar bor inga i kraven pd en arbetsplan.
En sédan redovisning bor goras for projekt som innebir att en foreslagen
vig ges en i forhallande till befintlig vig avvikande striickning eller di en mer
omfattande ombyggnad planeras. Jag dmnar darfor foresla regeringen att ge-
nomfora erforderliga forfattningsindringar for att uppna detta syfte. De nya
bestimmelserna berdknas kunna triida i kraft senast vid arsskiftet 1993/94.

Vigutformning

Satsningar pa utbyggnad av vigstrukturen far positiva effekter for trafikan-
terna i form av bl.a. forbittrad trafiksakerhet och 6kad framkomlighet. De
positiva effekterna uppkommer genom de nyh vigarnas hogre standard.
Samtidigt avlastas de befintliga viigarna, vilket medfér en avsevirt férbatt-
rad ndrmiljo kring dessa. Nya viigar medfor emellertid ingrepp i miljon och
fordndrar landskapsbilden. Det ar dérfor viktigt att vigarna utformas med
hinsyn till naturresursmiljén s att de blir en del av en helhet. Trafikanterna
har ocksd eft intresse av att uppleva viigen som tilltalande och variationsrik.

Flera lagar och forfattningar ger regler for vagars lokalisering och utform-
ning och Vigverket, som har att prova arbetsplaner {6r ny- eller ombyggnad
av viigar, lagger ner ett stort arbete for att tillgodose dessa krav. Viigverket
har dirfor inréttat tva rddgivande organ, ett rad for kultur och skénhet och
ett miljorad, vilka bevakar dessa fragor. En arbetsuppgift fér raden ar att ta
fram en miljopolicy som ytterligare skall sikerstalla att fragor om vigarnas
lokalisering och utformning noga beaktas. Réidet bestar av externa experter
fran olika intresseomraden,

Det estetiska intrycket av en vig kan i hog grad paverka trafikanternas
och de kringboendes upplevelser av vigen. Aven om en vag byggs for att
uppfylla ett transportbehov blir den bestiende under lang tid.

Jag anser det darfor viktigt att stor moda laggs ner pa att anpassa viigarna
till landskapet, att ge dem en tilltalande utformning och att vidta atgérder
som minskar deras negativa effekter pa miljon.

Jarnvigar
Oversiktlig utredning

Aven betriffande jirnvigar skall pa motsvarande sitt som for viigar inrikt-
ningsbeslutet foljas av en planering av vilka delprojekt som skali komma till
utforande.

Planeringsprocessen for jiarnvégar ar till skillnad fran vigar inte reglerad i
sarskild lagstiftning. I praktiken gors dock oversiktliga utredningar om loka-
liseringen och direfter detaljutredningar for valda alternativ pa samma sitt
som for viigar varvid bl.a. miljokonsekvensbeskrivning upprittas. Efter de
Oversiktliga utredningarna kan Banverket direkt forhandla om dtkomsten av
mark och triffa avtal med berorda fastighetsigare och direfter i manga fall
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péborja byggandet av ett jarnvigsprojekt. Ofta krivs emellertid tillstand i
form av vattendom m.m. eller, f6r undermarksbyggande, bygglov fran kom-
munal byggnadsnamnd. Fér storre projekt dr det dock vanligast att Banver-
ket med stod av utredningshandlingarna och en fastighetsutredning ansoker
om expropriation hos regeringen.. Detta sker dels for att ge Banverket en
mdjlighet att expropriera mark, om frivillig dverenskommelse inte kan nds,
dels f6r att fi den allménna lampligheten av projektct provad. Om Gnskat
tillstand erhalls kan expropriation begéras hos fastighetsdomstol i de fall dar
frivillig 6verenskommelsc inte kunnat uppnas.

Den gillande ordningen 4r inte till alla delar tillfredsstallande. Det ar ndd-
vandigt att som for vigar finna ett séatt att pa ett tidigt stadium prova alterna-
tiva losningar och deras inverkan pa bl.a. miljon. Det ar vidare angeldget att
lagga fast vilken principiell standard och vilket strackningsalternativ som
skall gilla innan detaljplancringen och en mer kostsam projektering pabor-
jas. Formerna for hur beslut fattas och vilken instans som skall avgéra lokali-
seringen bor klarlaggas liksom eventuella moijligheter till Sverprovning.

Banriitt

Den provning som sker i samband med expropriationsansdkan ger inte till-
riacklig mojlighet for allmanheten och berérda sakigare att paverka den slut-
liga utformningen. Mdjligheten att dverklaga ett lokaliseringsbeslut eller de-
taljfrigorna infér byggandet finns inte. Processen fram till gillande beslut
for dtkomsten av marken ér tidsddande och hindrar snabb igdngsittning av
projekten. Aven mojligheten att stanga plankorsningar mellan vag och jarn-
viig kriiver omfattande och tidsddande hantering innan erséttningsfrgorna
kan behandlas.

Jag har darfor for avsikt att for regeringen presentera ett forslag till banlag
med monster fran vaglagen som pd ett bittre satt tillgodoser moderna krav
péd en bred planeringsprocess som s langt méjligt dr férankrad i kommunal
och regional planering och bland berdrd allmédnhet. Samtidigt skall effektiv
atkomst av erforderlig mark sikerstéllas. Den mojlighet till tidig provning
av alternativa strackningar som jag aviserat betrdffande vigar bor adven
kunna gilla for jarnvigar. Motsvarande krav som for vagar bor gilla for mil-
jokonsekvensbeskrivning och snabb tillgang till erforderlig mark samt for
skyddsatgirder och ersittning for markforlust och intrang. Jag har for avsikt
att i dessa fragor samrada med statsrddet Thurdin.

Sjofart

Inrittande av nya farleder beslutas av Sjofartsverket enligt lagen (1988:293)
om inrédttande, utvidgning och avlysning av allmén farled och allman hamn.
Investeringarna sker enligt en plan som Sj6fartsverket upprittar och som
godkiinns av regering och riksdag i samband med den arliga behandlingen av
verkets rullande trearsplaner. Nya farleder inrattas for narvarande i mycket
begransad omfattning. '

Sjofartsverket har vid inrdttande av ny farled att ta hénsyn till vattenlagen
(1983:291). Fran den 1 juli 1992 skall dven bestammelserna i 2 och 3 kap. i
lagen (1987:12) om hushalining med naturresurser m.m. (NRL) tillimpas i
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beslut enligt lagen om inrattande, utvidgning och avlysning av allmén farled
och allmén hamn. :

Investeringar i hamnar sker genom resp. kommuns férsorg cftersom ham-
narna i allt visentligt ir kommunalidgda. Investeringarna avser lasthante-
ringsanordningar, magasin, kajer m.m. och styrs saledes av kommunala
prioriteringar och beslut.

Flyg
Investeringsplanering

Investeringar i statliga flygplatser gors av Luftfartsverket pa affarsmissiga
grunder. Kommunala flygplatser kan i viss omfattning fa statligt investerings-
stod. Jag har i drets budgetproposition foreslagit att dven investeringar i
kommunala flygplatser skall kunna inrymmas i de kommande lanstrafikan-
laggningsplanerna.

Beslut om utbyggnad av flygplatser provas av Luftfartsverket. Vid vikti-
gare tordndring av verksamheten provas tillitligheten av Koncessionsnamn-
den for miljoskydd. Miljokonsekvensbeskrivningar skall finnas i drenden
som provas av Luftfartsverket och Koncessionsndmnden. Naturresurslagen
skall ocksa tillaimpas vid dessa provningar.

1.6 Skrivelser rérande planeringen

Min bedémning: Den tidsmassiga inplaceringen av enskilda objekt i
investeringsplaneringen liksom standarden pé enskilda strackor bor
avgdras inom ramen for verkens genomférandeplanering.

Bakgrund och skl for min bedomning: Fore och under det genomforda
utredningsarbetet har savil regeringen som verken mottagit utredningar,
skrivelser och opinionsyttringar rérande trafikfragor i vissa regioner. Vidare
har olika regioner uttalat sig for eller emot specifika projekt.

Andra skrivelser innehéller 6nskemal om snabb utbyggnad av vissa pro-
jekt med hinsyn till arbetsmarknadssituationen eller av sirskilda milj6- och
trafiksdkerhetsskil, Vissa skrivelser redovisar dven forslag till alternativ fi-
nansiering.

Det ar naturligt att lokala och regionala foretradare onskar fa projekt ge-
nomforda som har stor lokal betydelse. Den proposition om investeringar i
trafikens infrastruktur som nu &r aktuell avser inriktningen av investering-
arna i stort och fordelningen av resurser mellan de olika trafikslagen.

Utgangspunkten for investeringsplaneringen dr ett nationellt perspektiv.
Det betyder att lokala projekt, som i och for sig 4r angeligna, men som inte
ingdr i det nationella trafiksystemet, inte kommer att behandlas hir. [ de fall
de ér relevanta skall de tas upp i den fortsatta planeringen inom resp. trafik-
verk eller annan f6r infrastrukturen ansvarig myndighet. Riksdagen har nyli-
gen beslutat (prop. 1991/92:150, bet. 1991/92:FiU29, rskr. 1991/92:345) att
de sérskilda statsbidrag, som gatt till kommunerna for drift och underhdll av
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statskommunvégar och byggande av linstrafikanlaggningar vad giller del av
bidrag till byggande av cykelleder samt delar av bidraget till kollektivtrafik-
anliaggningar, skall upphora per den 1 januari 1993 och inordnas i ett nytt
gencrellt statsbidrag till kommunerna.

Ytterligare skrivelser om invesreringar i kommunal infrastruktur kommer
inte att vara féremal f6r mina fortsatta 6verviganden om hur investering-
arna i den statliga infrastrukturen skall inriktas. Mina gverviganden kom-
mer i stallet att utga frin det gemensamma intresset av att skapa ett for natio-
nen som helhet funktionellt infrastruktursystem med strdk som binder sam-
man nationens olika delar, men som ocksa knyter nationen samman med det
kontinentala Europa.

2 Inriktning av investeringar i trafikens
infrastruktur

2.1 Finansiering av investeringar och avvigning mellan
transportslag

2.1.1 Ett nytt finansieringssystem

Min bedomning och mitt forslag:

- Vigverkets och Banverkets investeringar i vagar, jarnviagar och kol-
lektivtrafikanlidggningar bor finansieras genom att lin tas upp i
Riksgildskontoret.

—Med lanefinansiering kommer de faktiska kostnaderna fér investe-
ringar i véigar, jarnvagar och kollcktivtrafikanlidggningar att tydlig-
goras pa statsbudgeten. Vidare innebir en 6vergdng till 1inefinan-
sicring att en periodisering gors av anskaffningsutgifterna pa stats-
budgeten i stallet for att dessa till fullo far tickas med anslagsmedel
det aktuella budgetaret.

— En skuldsiittningsram fOr investeringar i vigar och jirnviigar bor
omfatta 78 miljarder kronor.

- Riksdagen tar stéllning till plancringsram, tredrig nyinvesteringsram
samt lancram.

Skilen for min bedomning och mitt forslag: D4 investeringarna i infra-
strukturen endast i undantagsfall genererar ndgon avkastning finansieras
dessa till fullo av statsmedel. For nirvarande sker detta med medel pé an-
slag. Anslagen pa statsbudgeten finansieras av drets inkomster pa statsbud-
geten samt upplaning via Riksgéldskontoret. Den valda modellen innebir
att anskaffningsutgifter for investeringarna blandas med rena driftutgifter i
den statligt finansierade verksamheten pé statsbudgeten. Detta har i olika
sammanhang patalats som olyckligt da investeringarna genererar tillgangar
som har ett kvarstaende viirde efter budgetarets siut och brukas dver en liigre
tid.

I systemet med en uppdelning av statsbudgeten i en drift- och kapitatbud-
get. som frangicks genom budgetmoderniseringen &r 1980, skildes driftutgif-
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ter fran utgifter for investeringar. Emellertid tog detta system inte hinsyn till
det kvarstiende virdet, utan investeringar som inte genercrade cn avkast-
ning avskrevs direkt.

Som Finansutskottet i sitt betiinkande (1992/93:FiU10) understryker for-
indrar inte en Overgang till finansiering av samtliga infrastrukturinveste-
ringar med lan i Riksgildskontoret, vid en given investeringsnivd, statens
upplaningsbehov eller statsskulden.

Enligt min mening innebir en omliggning till lanefinansiering dock flera
andra fordelar.

Med lanefinansiering kommer de faktiska rdnte- och amorteringskostna-
derna for investeringar i vigar och jirnvigar att tydliggéras pé statsbudge-
ten. Som jag nyss redogjort for redovisas for nirvarande endast de direkta
anskaffningsutgifterna. Kostnader staten har som kan hanforas till infrastuk-
turinvesteringar ingar med ett oként belopp i de totala rantckostnaderna for
statsuppliningen inom anslaget Réntor pé statsskulden.

Lénefinansieringen innebir vidare att cn periodisering av anskaffningsut-
gifterna gérs pa statsbudgeten i stillet f6r att dessa till fullo far tickas med
anslagsmedel det aktuella budgetaret. Belastningen pa budgeten f6r amorte-
ringar och rintor uppstar forst efterhand som 1an och rintor forfaller till be-
talning. Budgetbelastningen kan dirmed ségas uppsté forst nir de samhills-
ekonomiska vinsterna med uppbyggd och vil fungerande infrastruktur infal-
ler, dvs. i takt med att investeringarna brukas av medborgarna. Med en lane-
finansieringsmodell forbittras sdledes riksdagens beslutsunderlag genom att
de faktiska kostnaderna staten har for infrastruktursatsningar tydliggors ge-
nom att savél rinte- som amorteringskostnader synliggors.

Overgangen till en lanefinansiering innebér en temporir forbittring av
statsbudgetens saldo. I den takt investeringarna sker kommer denna effekt
successivt att minska. Som redan framgatt innebir dock inte detta att statens
finanser pa nagot sitt forbattrats. Genom omldggningen kommer skillnaden
mellan statsbudgetens saldo och statens upplaningsbehov tillfilligt att oka.

Statsbudgeten ar forutom att vara en “finansieringskalla” for statlig verk-
samhet genom riksdagens stdllningstagande till anslag for olika dndamal ett
redovisningsinstrument for det ckonomiska utfallet i verksamheten. Finans-
utskottet markerar i sitt betiinkande att en 6vergéng till en lanefinansiering
av investeringarna i infrastruktur inte fir utformas s att riksdagens insyn
och inflytande dver investeringsbesluten beskirs. Regeringen ansluter sig till
denna uppfattning.

En dvergéng till linemodellen forutsitter att de lnefinansierade investe-
ringarna invirderas och aktiveras som tillgdngar i den statliga redovisningen.
Regeringen har i drets Finansplan redogjort for det pagdende arbetet med
att uppritta ctt mer riattvisande &rsbokslut for staten, bestaende av en konso-
liderad balans- och resultatrikning. Riksrevisionsverket arbetar bl.a. med
att ta fram en modell f6r framtagandet av ett sddant arsbokslut for staten
med utgdngspunkt i myndigheternas arsredovisningar, I detta arbete ingér
ocksa ett utvecklingsarbete att redovisa vigkapitalet i balansrikningen som
ett eget kapital och gbra bokféringsmassiga avskrivningar baserat pa god re-
dovisningssed.
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En given utgangspunkt ar att bemyndigandesystemet utformas s att riks-

dagens insyn och méjlighet att paverka omfattningen av den framtida inves- -

teringsverksamheten bibehalls. Med det forslag till utformning av lanemo-
dellen som jag senare aterkommer till (avsnitt 4.2) kommer statsmakternas
styrning att knytas till de reella investeringsbesluten genom att riksdagen tar
stillning till en planeringsram och en lineram. Laneramen speglar saval 1a-
nebehovet for nyinvesteringar som den totala skuldsdttnmgens effekter pa
statens upplaningsbehov.

Som kompletterande underlag for rlksddgens arbete bor en arlig utfallsre-
dovisning limnas av resultatet i verksamheten i form av uppféljning mot in-
vesteringsplan och ingéngna lanedtaganden. Jag har dirfor for avsike att,
som underlag for en sdan aterrapportering, ge verken i uppdrag att lamna
regelbundna utfalisredovisningar till regerigen om utnyttjundet av linera-
men dir en tydlig koppling ges till de objekt som godkants av riksdagen och
regeringen. Jag anser ocksé att regeringen som information for riksdagen
arligen i kompletteringspropositionen redovisar de forvintade forandringar
av verkens skuldsittning under det kommande budgetaret. Regeringen re-
dovisade i budgetpropositionen &r 1993 (prop. 1992/93:100) att utdver ett
fuilféljande av nuvarande investeringsnivd kommer ytterligare investeringar
fér minst 30 miljarder kronor att goras under néasta 10-arsperiod. Denna vo-
lym utgér den totala skuldsattningsramen.

Hemstillan

Jag hemstiller att regeringen foreslar riksdagen att

1. Vigverkets och Banverkets investeringar i vigar, jarnvigar och
kollektivtrafikanldggningar bor finansieras genom att lan tas upp i
Riksgildskontoret, _ _

2. ta del av vad jag anfort om motiven for att 6vergé till lanefinan-
siering av investeringar i infrastrukturen samt

3. besluta att skuldsattningsramen tor perioden 1993/94 2002/03
skall vara 78 000 000 000 kronor.

2.1.2 Fordelning av resurser

Min bedémning:

— Det svenska viignitet har som helhet en vid internationell jamfo-
relse hog kapacitet i forhallande till trafikvolymerna. Det finns
dock ett antal samhéllen dir tit och tung trafik gir genom bebodda
omriden med savil bullers:érningar, olycksrisker som tidsforluster
som f6ljd. Aven i 6vrigt finns pé starkt trafikerade vigar betydande
olycksrisker. '

— Viginvesteringar ger huvudsakligen tre slags positiva effekter:
minskad restid, 6kad trafiksikerhet och 6kad produktivitet. Darut-
dver ger viiginvesteringar ofta dven lagre driftkostnader for fordo-
nen, firre bullerstorda, minskade miljostorningar och 6kad rese-

komfort.
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- Mot bakgrund av dagens trafikfloden och den forvintade trafikok- Prop. 1992/93:176
ningen finns stora investeringsbehov i vagnitet. Dessa investe-
ringar ger som regel god samhillsekonomisk avkastning.

— Jarnvigsinvesteringar skapar ofta méjligheter till viss dverflyttning
fran flyg och biltrafik, men bidrar-ocksa till att resandet i en region
Okar genom att stora arbetsmarknader knyts samman. Utbyggnad
av dubbelspar och snabbtagsanpassning ar exempel pa atgarder var-
igenom restiderna kan forkortas betydligt.

— Forbittrad sparstandard medger tillimpandet av ny teknik for den
rullande materielen som mdjliggdr hastighetsokningar pa vissa
strik pa 30-100 %. Dagens spérstrickningar ir ofta dver 100 &r
gamla och byggdes for mycket mattliga hastigheter.

- Kapaciteten for godstrafik ir hért anstringd lings stora delar av
strackan fran 6vre Norrland till Skane. Ett flertal faktorer talar for
att industrins behov av jarnvigstransporter kommer att 6ka, sir-
skilt mot bakgrund av tringselproblemen pa végarna i Europa.
Jarnvigens forbittrade effektivitet gor den ocksa mer konkurrens-
kraftig, vilket innebir att kapaciteten behdver hojas. En rationell
godstrafik kriver ocksd 0kad birighet pa de mest trafikerade lin-
jerna. :

— Betydande satsningar pa jarnviigen ar nédviindiga. Genom en kom-
bination av minskade restider, en férvintad dverflyttning av trafik
frdn vig och flyg. och en 0kad godstrafik blir den samhiillsekono-
miska l6nsamheten god for dessa investeringar.

— Jarnvagen kan dock genom 6verflyttning fran andra trafikslag bara
till en mindre del 16sa trafikens miljéproblem. For att kunna na tra-
fikens miljomal maste infrastrukturatgirder kompletteras med at-
girder riktade mot fordonsutveckling och miljévinliga brénslen
samt insatser som paverkar transportmdnstren.

— Luftfarten ar den transportgren som de senaste decennierna haft
den storsta trafikOkningen. Flyget dr av mycket stor betydelse,
bade for att knyta landet ndrmare Europa-och {ér att binda samman
landets alla delar. -

— Sjofarten star for en Overvigande del av véar utrikeshandels trans-
porter. Utvecklingen i 6stra Europa medfoér dock endast pd lang
sikt att de framtida godsflédena kan komma att fa en delvis annan
riktning.

- Sjofartens och luftfartens investeringsbchov ar langt mindre an for
vigar och jdarnviigar. Investeringarna finansieras huvudsakligen
utanfér statsbudgeten genom avgifter inom resp. transportslag.

— En langsiktig inriktning for ﬁtbyggnaden av viig- och jarnviigsniten
bor laggas fast. Inriktningen bor vara att vaginvesteringarna plane-
ras for att uppna ett effektivt resursutnyttjande och okad trafiksa-
kerhet med samtidig hidnsyn till regional balans. Jirnvigsinveste-
ringarna inriktas mot dtgirder for dkad tillganglighet och bittre
miljo. ) " '

- En planeringsram for investeringar i viigar och jirnvigar bér upp-
rattas och skall omfatta en ram om 88 miljarder kronor.

(98]
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For stomjirnvigar bor planeras for investeringar om 32 miljarder
kronor, for stamvagar och évriga riksvigar bor planeras for investe-
ringar om 40 miljarder kronor, for bérighetshéjande atgarder bor
planeras fér 7 miljarder kronor och f6r linstrafikanlaggningar bor
planeras for 9 miljarder kronor. Dirtill kommer 10 miljarder kro-
nor for redan beslutade men dnnu ej finansierade infrastrukturinve-
steringar. Det betyvder att det i denna proposition redovisas forslag
som sammanlagt omfattar 98 miljarder kronor.

Bakgrund till min bedémning:
Transportsystemet

Transportsystemet dr komplext. De olika transportslagen bide samverkar
och konkurrerar med varandra. En transport, sdval av personer som av gods,
iir oftast en link i en lingre kedja dir flera olika transportmedel utnyttjas.

Hur en transport genomfors dr resultatet av en ekonomisk avvigning mel-
lan olika kostnader i transportkedjan och den totala kvaliteten i transport-
tjinsten. Avviigningen kan t.ex. gilla om kostnaden for en extra omlastning-
/omstigning uppviigs av en billigare/snabbare/bekvimare undervigstran-
sport.

Dec avviigningar aktdrerna pd transportmarknaden gjort har tillsammans
med politiska ingripanden pd marknaden format det transportsystem vi har
i dag. Det dr ett system dir nio av tio resor sker pa viigarna och dar lastbilen
ir helt dominerande {6r godstransporter under 30 mil.

Till viss del kan dessa val piverkas. Skatter av olika slag, nya typer av bi-
lar, tag och flygplan, teknikutveckling for omlastning, 6kad anvindning av
enhetslaster, parkeringsmojlighcter vid stationer, utbud och pris pa kollek-
tivtrafik, konkurrenssituationen mellan foretag, regleringar av delmarkna-
der for t.cx. jarnvig eller langviga buss och mycket annat bidrar till att gora
varje trafikslag mer eller mindre attraktivt pd marknaden. Investeringar i
infrastrukturen dr diirfor en faktor bland flera som styr transportvalet. Fram-
for allt for jirnvigen sitter dock infrastrukturen en grans for utbudet. Detta
galler sirskilt den 6vervagande del av jarnvigsnétet som utgors av enkelspdr.

Godstransportmarknaden

NUTEK har i rapporten Sveriges godstransporter - en dversikt, redogjort
for godstransportmarknaden. Av rapporten framgar att de volymmissigt
mest omfattande transporterna ar de kortviga. Lasten utgdrs huvudsakligen
av sand och grus till och frian byggen av olika slag, rundvirke till skogsindu-
strin, livsmedelsdistribution och distribution av drivmedel och brinslen.
Lastbilen &r helt dominerande p4 denna delmarknad. Ar 1990 svarade den
for 93 % av godstransportarbetet pa strickor Kortare an tio mil.

De langviga flédena, dver 10 mil, ar totalt sett mindre vad giller gods-
méngd, men ir helt dominerande (ca 90 %) riiknat i transportarbete, och de
domineras av massgods. Féradlade produkter utgér dock en stor andel pa
denna delmarknad.
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Lastbilen dr dominerande (marknadsandel 55 %) pé striackor meltan 10
och 30 mil medan sjéfarten helt dominerar p strickor éver 30 mil (mark-
nadsandel 49 92). Jirnvigen svarar for 27 % av transportarbetet pa avstind
mellan 10 ach 30 mil och fér 28 % pa avstand dver 30 mil.

Jarnvigstrafiken och sj6farten domineras av varor, huvudsakligen inom
basindustrin, som genererar linga och tunga floden, t.ex. energi, jirn och
stal, malm och mineraler samt skogsniringens ravaror och produkter. P
lastbil lastas gods for langviga transporter frin néstan alla sektorer, dock
med tyngdpunkt pi hogforidlat gods.

Lastbilen svarar i storre utstrickning for transporter av mer hogforiadlat
gods in sjofarten och jarnvigen.

En dversikilig bild av godstransporiflidet och konkurrenssituationen

De kortviiga transporterna sker friimst inom ett och samma ldn och utfors
huvudsakligen med lastbil. Konkurrensférméagan hos de andra trafikslagen
ar begriinsad for dessa transporter. Masstransporter med jarnvig och sjéfart
kan i vissa fall vara alternativ till kortviiga lastbilstransporter men bara om
mycket speciella forutsittningar finns.

De lingviiga transporterna pa vig och jarnvig utnyttjar frimst Europavi-
gar, vissa riksvigar och stomjiarnvigar. Transportkorridorer med tunga fl6-
den finns ldngs Norrlandskusten, genom Bergslagen i riktning mot Skéne
resp. Goteborg och lings Vistkusten. Fran dessa korridorer finns forgre-
ningar ut till titorter och stora industrianlaggningar.

Vid sidan av transportkorridorerna finns omraden i inlandet med viktiga
rivarukiillor sdsom timmer, massa och malm.

De stora export- och importflodena for jarnvigs- och lastbilstrafik kanali-
seras till ett fatal griinspassager. Malmohus lin dr klart dominerande tillsam-
mans med Norrbotten (Malmbanan). Den utrikes sjofarten ar koncentrerad
till Gdteborgs och Bohus lin.

Dessa utrikes sjotransporter fran Vistkusten och firjetrafiken till konti-
nenten fridn Sydkusten ger upphov till omfattande inhemska transportvoly-
mer med lastbil eller jarnvag.

Skogsindustrin i Norrland anviinder till stor del sjéfart for savél transpor-
ter av insatsvaror som for uttransport av fardiga produkter. Ett annat bety-
dande transportflode ir oljeprodukter som fraktas frin Vastkusten med far-
tyg till deper vid Norrlandskusten for vidaretransport med lastbil. Energi-
transporter svarade ar 1990 for 54 ¢ av godsmingden inom sjofarten,

Persontransporter

Det ldngviga resandet (resor lingre dn 10 mil) star for ca en tredjedel av det
totala persontrafikarbetet i Sverige.

Bilen éir det dominerande firdmedlet och svarar for ca 75 % av det lang-
viiga persontransportarbetet. Jirnvigen har ca 12 % och flyget ca 11 % av
det langviiga resandet. Buss i linjetrafik har ca 2 % av marknaden.

Tjinsteresor ir av klart mindre omfattning én privatresor. Resori tjinsten
star for drypt 21 % av det totala transportarbetet.
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Aven for tjinsteresor ir bilen dominerande. 56 % av transportarbctet sker
med bil och 33 % sker med flyg. Jarnviigen star for ca 11 % av transportarbe-
tet. .

Det privata transportarbetet sker i dag till 80 % med bil, 12 % med tég,
6 % med flyg och 3 % med buss. e

Bilen ir det dominerande transportmedlet dven for kortviga resor, dvs.
resor kortare an 10 mil. Bilresandet svarar for ca 82 % av det kortviga per-
sontransportarbetet.

Framitida tillviixt

Trafikverken bedémer, som jag tidigare redovisat, att resandet kommer att
Oka med 18 % till ar 2005. Det langviga resandet beriiknas totalt komma att
Oka med 34 % under samma period.

Den storsta procentuella tillvixten i resandet beriknas komma inom jarn-
vagen och flyget. Persontransportarbetet med jarnvag berdknas oka med
43 % till &r 2005. Persontransportarbetet med flyg beriknas under samma
tid 6ka med 59 % . Trafiktillvixten med bil beriknas till 15 % och transport-
arbetct for gdng, cykel och moped beridknas 6ka med 11 %.

Trots en vintat stor procentuell tillvixt inom sparbunden trafik och flyg-
trafik berdknas ca 75 9% av trafikokningen ske pa viigarna.

Godstransporter beriknas fa en jamn tillvaxt. Transportarbetet beriknas
6ka med drygt 25 % under perioden 1989—2005. Pa kort sikt beriknas f6r-
dndringarna av fordelningen pa transportmede! bli smé.

Den 6kade birigheten i vagniitet i kombination med en avreglering av -

transportmarknaden, dir bl.a. cabotagebegriinsningarna pa sikt forsvinner,
torde innebéra att 6kningen av lastfaktorn fortsétter i landsvagstrafiken. Det
innebar att antalet fordonskilometer i godstrafiken inte okar i samma ut-
strickning som antalet tonkilometer. Detta torde framst gilla de 1angvaga
transporterna.

Av den totala tillvaxten i godstransporterna beridknas 48 % hamna pa vi-
garna, 34 % pi jarnvigarna och 16 % pé sjofarten.

Med politiska beslut kan férdelningen mellan transportslagen i viss ut-
strackning piverkas. Utbudet av kollektivtrafik och beskattningens utform-
ning inverkar pé firdmedelsvalet. Dessutom kan inriktningen pé infrastruk-
turinvesteringarna paverka valet.
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Figur 2.1.1 Fardmedelsfordelning langvaga persontransporter ar 1989 och
ar 2005 (killa: Banverket)

Fardmedelsférdelning 1989

Transportarbete - Langvaga resor

Tag
12,0%

Flyg
11,4%

Buss
2,0%

Fardmedelsférdelning 2005

Transportarbete - Langvéga resor

Tég
14,8%

Tillstandsbild av transportsystemet
Viagar

Det svenska vagnitet omfattar drygt 400 000 km varav ca 100000 km utgérs
av statsvagar. 15 % av statsvagarna utgdrs av riksviigar och 85 % av linsvi-
gar. Av trafikarbetet pa statens vignat sker 61 % pa riksvégar och 39 % pa
lansvigar.
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Andelen grusvigar pa statsvignitet ir 28 % och andelen motorvigar ér
1%. Drygt 2 % av trafikarbetet utfors pd grusvigar.

Risken att dodas eller skadas har inte minskat ndmnvirt de scnaste ren.
Det betyder, trots att antalet dodade och skadade har minskat sedan ér 1989,
att antalet dodade och skadade sannolikt kommer att Oka s snart biltrafiken
tillviixer igen.

Pa statsvagnatet finns ca 12000 broar. Drygt 10000 av dessa dr upplatna
for de tyngsta fordonen. Cirka 2000 broar har skador som gor att de méstc
repareras inom den nidrmaste tredrsperioden.

Allvarliga brister i framkomlighet, som innebéar frekventa késituationer,
finns pa 17 % av riksvigarna och pd 7 % av lansviigarna. 6 % av vignatet ger
trafikanterna en mycket lag dkkomfort.

Vagverket har regler for den produktstandard som skall gilla for vinter-
vighallning samt for beliggnings- och grusviigsunderhill. Dessa regler har
inriktats mot den standard som, med nuvarande kunskap, bist motsvarar ¢n
samhitlsekonomiskt optimal nivd utan att hinsyn tas till tillgingliga resurser.

Det rader stor skillnad i vagytetillstind mellan landets olika delar. Det éir
framst i skogslinen som vigytan avviker fran dnskvird standard. Detta be-
ror bl.a. pa att vignitet i dessa delar av landcet inte har normerad bérighet
och pa radande klimat- och jordartsforhallanden.

Jarnvigar

Det svenska jarnvagsnatet omfattar drygt 10 000 km. Av dessa ir ca 7 000
km elcktrificrad bana. Pé den elektrificrade delen utfors 95 % av allt trans-
portarbete pd jarnvag. 65 % av statcns sparanliggningar utgdrs av stomjirn-
vigar och 35 % av linsjdrnvagar.

Av den totala banldngden i Sverige bestar 1200 km av dubbelspar. Dub-
belspér ir helt utbyggt mellan Stockholm och Géteborg samt mellan Stock-
holm och Malmé, via Katrineholm. Vidare finns dubbelspar pd delar av
Norra stambanan mellan Stockholm och Uppsala samt pa Ostkustbanan.

I jarnvéagsnitet ingdr 6ver 3 000 broar. Brounderbyggnaderna sdsom land-
fiasten och mellanstdd har en genomsnittlig dlder pa 70 dr. De dldsta broarna
ar over 100 ar gamla.

For att ge ett spar med stabila egenskaper och ligre underhallskostnad
svetsas rilerna ihop till s.k. helsvetsat spar. Av den totala banliangden bestéir
ca 6000 km av helsvetsat spar. Vidare finns ungefir 25000 sparviixlar i det
svenska jarnvigsnitet. Av dessa dr 6 800 eluppvirmda for att forhindra frys-
ning under vintern.

Tagtrafiken i Sverige forbrukar arligen 2 100 miljoner kilowattimmar. For
att klara tagens clforsorjning finns i Sverige 59 omformarstationer som om-
formar den strém som kops frin elleverantoren till tgdriften.

Jarnvigens telenat omfattar drygt 12000 km huvudkabel, 120 televixlar
och 36 000 anknytningar. Vidare har ca 1 700 km optisk fiberkabel lagts ned
i banvallen.

Sakerhetssystemet for tigens drift, signalsystemet. bestar av 17 000 signa-
ler och 640 stillverk av olika slag. Drygt 5000 km av jarnvéigsnitet kan fjirr-
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styras frdn sirskilda trafikledningscentraler. For att hoja sikerheten har
drygt 6000 km av banan utrustats med automatisk tagkontroll (ATC).

Ett sitt att mita en banas tillstand vad giller sparstandard ar att méata det
s.k. sparlaget. Banverket gor arligen sddana méatningar. Av dessa métningar
framgar att 2/3 av stomniitet uppfyller de krav som Banverket stiller pé spér-
laget.

Andra indikatorer pd banans kvalitet ir medelhastighet och birighet pa
banan. Normalt bor en bana klara en axellast pa 22,5 ton. Medelhastigheten
for lokdragna persontag pa stomnétet ar 101 km/h och pé linsnétet 78 km/h.

Min bedomning: Vig- och jarnvigsinvesteringar bor planerasinom en
ram om totalt 88 miljarder kronor.

Skiilen f6r min bedomning:
Allminna dverviganden om inriktning

Det 6vergripande trafikpolitiska malet 4r att erbjuda medborgarna och na-
ringslivet i landets olika delar en tillfredsstéllande, sdker och miljovinlig tra-
fikforsorjning till ligsta mdjliga samhillsekonomiska kostnader. Detta mal
har vidareutvecklats i fem delmal:

— Transportsystemet skall utformas sa att medborgarnas och niringslivets
grundlidggande transportbehov tillgodoses.

— Transportsystemet skall utformas sé att det bidrar till ett effektivt resurs-
utnyttjande i samhillet som helhet.

— Transportsystemet skall utformas s att det motsvarar hogt stillda krav
pa sakerhet i trafiken.

- Transportsystemet skall utvecklas s att en god miljé och en langsiktigt
god hushallning med naturresurser framjas.

— Transportsystemet skall byggas upp sa att det bidrar till regional balans.

Betriiffande inriktningen av trafikpolitiken géller sedan &r 1988 att konsu-
menterna bor ha sa stor valfrihet som mojligt nir det giller utnyttjandet av
olika trafikmedel.

De trafikpolitiska delmalen har en generell utformning. Det torde rada
stor enighet om dem. Avviigningen dem emellan &r inte lika sjalvklar. Det
ir1avvigningen mellan delmalen som de politiska prioriteringarna gors tyd-
liga.

Som har framgatt av min redovisning i det foregaende (kap. 1) finner jag
att det av moraliska och ekonomiska skl &r nédvindigt att ge trafiksdkerhe-
ten hog prioritet vid infrastrukturplaneringen. Att minska det manskliga li-
dande som drabbar trafikoffren ir en angeligen samhillsuppgift. Att viarna
om individens vilfiard, hiilsa och miljo dr viktiga politiska uppgifter. Mot den
bakgrunden bor infrastrukturplaneringen utformas sé att den ocksf tar stor
hinsyn till niringslivets grundl:’iggaride transportbehov och till regional ba-
lans samt kraven pa cn god milj6. En val avvigd utveckling i hela landet som
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minskar befolkningsomflyttningarna ir en livskvalitetsaspekt som maste ges
hég prioritet. Mot bakgrund av dessa.varderingar anser jag att ett beslut om
inriktning av infrastrukturen méste utformas som en avvigning mellan olika
trafikpolitiska delmal, dar trafiksakerhet, miljo och regional balans ges hog

prioritet. Denna avviigning galler savil geografiskt som mellan trafikmedel. .

Den forviantade tillvixten av trafiken och de brister som for narvarande
finns i transportsystemet motiverar investeringar i bade vigar och jarnvagar.

Inom sjofartens och luftfartens omréde bedomer jag att infrastrukturen i
stort sctt dr val utbyggd och att endast smirre kompletteringar av systemen
ir nodvindiga. Mycket viktiga undantag dr dock utbyggnaden av den tredje
rullbanan péd Arlanda och en modernisering av trafikledningssystemet.

Inom vig- och jirnvigssektorn stills sirskilda krav pa en utveckling av
infrastrukturen. Jag anser dirfor att savil vigsystemets som jarnvigssyste-
mens kvalitet och kapacitet maste forbittras. .

Resurs

Regeringen bedémde i budgetpropositionen ar 1993 (1992/93:100) att— ut-
dver ordinarie investeringar — ytterligare 30 miljarder kronor skall investe-
ras, varav [0 miljarder kronor avser redan fattade beslut.

Underlaget fran Vigverket och Banverket pekar pa att plancring for ytter-
ligare insatser dr angeligen. Jag foreslar diarfor att planeringen genomfors
inom en planeringsram av 88 miljarder kronor men att den detaljerade finan-
sieringen av 20 miljarder kronor av detta belopp far ansta till senare tillfalle.

Utdver denna planeringsram méste 10 miljarder kronor avsattas for redan
fattade beslut.

Fordelning av resurser

Det finns inom bade viig- och jarnvigssystemen angeligna investeringar som
vida Overstiger tillgingliga ramar, detta trots att verken dven j sin egen be-
redningsprocess uteslutit manga projekt av stort virde.

Vid fordelning av investeringsmedel mellan V'l,g,dr och ]drnvagar bor han-
syn tas till foljande faktorer.

For satsning pa viigar talar:

— Vigtrafiken star for den ojamforligt stérsta andelen av trafiken, savil re-
sor som godstransporter.

— De tidsvinster som uppstar, men framfor allt den forbattrdde trafiksdker-
heten. paverkar i stort sctt alla méinniskor i den ber6rda regionen.

For satsning pa jarnvégar talar:

— Investeringarna i jirnviig har varit mycket smi under detta arhundrade,
dven i forhdllande till jirnvagens andel av transporterna.

— Det g0rs stora satsningar pd héghastighetstag och kombitrafik i Svriga
Europa i syfte att ge jarnvdigen en Okad konkurrenskraft. Detta galler
dven internationella transporter. och satsningarna beror dirmed ocksa
Sverige, vars jarnvigsnit blir 2n del av det europeiska.
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— Jarnvigen har pé ctt helt annat sitt 4n viigsystemet en begransad kapaci- Prop. 1992/93:176

tet. Detta géller sirskilt de stora delar av niitet som utgdrs av enkelspar.

— En avvigd strategi for att [6sa trafikens miljoproblem innehéller sanno-
likt en viss overtlyttning frin bil och flyg till tig som en faktor bland
ménga. Hur stor oéverflyttning man kan viinta sig dr dnnu for tidigt att
uttala sig om.

Vid en sammanviigning av dessa argument finner jag att investeringsnivan
1jarnvigssystemet bor hojas betydligt. Jag foreslar siledes att Banverket ges
i uppdrag att uppritta en plan for stomjirnvigarna omfattande en niva pa
32 miljarder kronor och att Viigverket ges i uppdrag att upprétta en nationcell
vighallningsplan och 7 regionala vighallningsplaner omfattande 40 miljar-
der kronor for riksviigar fram t.o.m. ar 2003.

For birighetshojande atgirder pa viignitet bor planeras for investeringar
om 7 miljarder kronor och for linstrafikanliggningar (LTA) bér planeras f6r
investeringar om 9 miljarder kronor. Det ankommer sedan pa Vigverket att
fordela denna LTA-ram pé resp. lansstyrelse. Linsstyrelserna skall sedan

uppritta planer for lanstrafikanliggningar och dérvid géra en foérdelning.

mellan trafikslag.

For att ytterligare stddja den av mig f0reslagna inriktningen kommer jag
senare att presentcra malkonflikter samt analyser av investeringar inom
resp. trafikslag.

Med hiinsyn till den radande arbetsmarknadssituationen och angeligenhe-
ten av att snabbt fa effekt av planerade viig- och jarnvigsprojekt anser jag
att en stor del av investeringarna i vagar och jarnvigar bor genomféras redan
inom den nirmaste 3-arsperioden. Nigot som ytterligare talar for att en stor
andel av resurserna ligger tidigt i planperioden ir behovet av att finansiera
redan beslutade projckt.

Av avgdrande betydelse for utbyggnaden och kompletteringen av trafi-
kens infrastruktur dr hur den kommer att utnyttjas. En forutsittning for att
investeringar i jarnvigar och flygplatser skall ge nagon cffekt ar att de kom-
mer att trafikeras. | regioner med svagt trafikunderlag kan det, trots de kost-
nadssiinkningar som avregleringarna medfor, visa sig svart att f3 till stand en
birkraftig tratikforsorjning.

Staten képer i dag regionalpolitiskt viktig jirnvagstrafik som inte ar fére-

tagsekonomiskt [6nsam. Trafikhuvudminnen upphandlar pAd motsvarande .

sitt med kommunala medel olika former av kollektivtrafik inom lanen. Sam-
tidigt anvédnds investeringar i vigar och jarnvigar som kortsiktiga arbets-
marknadspolitiska och langsiktiga regionalpolitiska stimulansitgirder.

Jag anscer att en helhetssyn pa savil infrastrukturutbyggnaden och trafike-
ringen bor vara utgdngspunkten f6r det fortsatta arbetet med att utforma en
tillfredsstillande trafikforsérining i regioner dir trafiken inte kan uppritt-
hillas pa foretagsekonomiska villkor.
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Hemstallan

Jag hemstiller att regeringen foreslar riksdagen att
1. godkénna att vig- och jarnvigsinvesteringar bor planeras inom
en ram om totalt 88 000 000 000 kronor samt
2. godkinna att plancringsramen skall férdelas med 32 000 000 000
kronor for investeringar i stomjirnvigar, med 40 (000 000 000 kronor
for investeringar i riksviigar, med 9 000 000 000 kronor for investe-
ringar 1 lanstrafikanldggningar och med 7 000 000 000 kronor for bi-
righetsatgédrder pé viigar.

2.1.3 Malkonflikter

Min bedomning:

— Investeringar i infrastrukturen péaverkar valet av transportmedel
framst pa lang sikt. Méjligheterna att paverka firdmedelsvalet pa
kort sikt genom infrastrukturitgérder fir bedémas som begriin-
sade.

— Investeringar i alternativ infrastruktur kan darfér pa Kort sikt inte
pé nagot patagligt sitt pdverka de nationella och regionala milj6-
malen.

~ Andra atgarder utanfor infrastrukturens omrade maste vidtas bl.a.
for en battre miljo och en dkad trafiksiikerhet.

- Miljomalet har en inncboende konflikt mellan olika typer av miljé-
intressen. Atgirder for att forbattra luftmiljon och minska buller
medfor ofta behov av att ta ny mark i ansprik.

~ Den centrala malkonflikten vid utbyggnaden av vignitet foreligger
for ndrvarande frimst mellan ambitionen att uppna regional balans
och dnskemadlet om att uppaa hog trafiksikerhet och cffektivitet.

Bakgrund till mina bedéomningar:

Infrastrukturens effekter pa val av transportmedel

Konkurrensytan mellan de olika transportslagen ir begrinsad. De olika tra-
fikmedlen utnyttjas for olika dndamél och i olika miljder dir vart och ett av
dem kan uppvisa konkurrensfordelar sdsom 1&gt pris. flexibilitet. kvalitet,
sikkerhet, tidsprecision etc.

Moiligheten att pa kort sikt paverka valet av transportmedel genom atgér-
der i infrastrukturen far beddmas som begriansade, om inte sirskilda férut-
sattningar foreligger.

Kompletterande dtgdrder vid sidar: av digirder 1 infrastrukiuren
Atgarder for att minska trafikens negativa miljokonsekvenser
I trafikverkens miljorapporter ar 1992 och i underlagen till investeringspla-

neringen fOr dren 1994-2003 redovisas prognoser fér de totala avgasutslip-
pen.
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For svaveldioxid, kviaveoxider och kolviten forviintas en avsevéird reduk-
tion av utslippen till foljd av ny motor- och reningsteknik i fordonen. ‘Trots
det behovs dock ytterligare atgirder for att nd de av riksdagen beslutade ut-
slippsmalen for dessa dmnen.

Betraffande koldioxidutslippen dr situationen mera problematisk. Om
inget gors at utvecklingen kommer koldioxidutsldppen att vid sekelskiftet
ligpa langt 6ver mélen.

Investeringar i infrastrukturen bedéms i verkens planeringsunderlag ha en
relativt begriinsad inverkan pa trafiksektorns méjligheter att bidra till att nd
utslippsmilen. Dirfor behovs ytterligare atgirder for att minska miljékon-
sekvenserna frin i forsta hand viigtrafiken.

Utslippen av kviveoxider. kolviten, kolmonoxid och partiklar regleras i
utslippskraven for nya fordon. Om kraven successivt skirps kan utslappen
fortsitta att minska. Det dr viktigt att teknikutvecklingen hos fordonstillver-
karna fortsitter, bl.a. genom att statsmakterna stiiller krav pd dem genom
lagstiftning.

Det ricker dock inte med fordonsteknik. Ett hogkvalitativt brinsle och
god kontroll av fordonen behévs {or att inte reningsutrustningen skall t6r-
simras snabbt. Kontroll av fordon vid den arliga besiktningen kan foljas upp
med kontroller lings vigarna. En annan mojlighet r att alternativ fordons-
och brinsleteknik med en mera begriinsad paverkan pa miljon gynnas.

For att nd koldioxidmalet bor ytterligare atgirder genomféras de nir-
maste tio aren. En strategi bor utformas som gor att olika dtgirder kan kom-
plettera varandra och som gér att ocksé andra samhillsmal kan nas. Jag har
tidigare i Kommunikationsdepartementets bilaga till propositionen om vissa
klimatférindringar m.m. redovisat mina forslag och éverviganden i denna
fraga.

Atgirder for att minska olycksrisken i trafiken

En konsekvent satsning pé trafiksiikerhet i infrastrukturutbyggnad ger vi-
sentliga bidrag till att minska antalet dodade och skadade i trafiken. Utan
atgiirder kommer antalet dodade att uppga till mellan 850 och 1050 personer
per ar och antalet skadade kommer att éka till mellan 23000 och 27 500 per
ar. De operativa mdl for (rafiksiikerhet som Vigverket har satt upp {or sitt
arbete forutsittter att dessa siffror skall nedbringas med 400 dédade per ar
och 8200 skadade per ar.

En trafiksikerhetsinriktad infrastrukturutbyggnad skulle kunna leda till
220 farre dodsfall per ar resp. 2 100 firre skadade per ar. Utdver dessa atgiir-
der kalkylerar Vigverket med andra trafiksiikerhetsatgirder si att den to-
tala maluppfyllelsen skulle kunna bli en minskning med 520 dodade per ér
och 6400 skadade per ar.

Dec kompletterande itgiirder som behdvs for att na en forbittrad trafiksa-
kerhet kommer jag scnare att foresld regeringen att foreligga riksdagen ien
proposition om forbittrad trafiksikerhet.
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En samordnad trafikpolitik

Regeringens direktiv for planeringsarbetet har utgatt frin en samordnad syn
pé utbyggnaden av infrastrukturen. De viktiga avviigningarna mellan olika
inriktningar och projektprioriteringar som verken har gjort i sina rapporter
bygger pa en sddan gemensam planeringssyn. [ det for regeringen redovisade
underlagsmaterialet ligger redan en betydande samordning av planeringsin-
riktning och planeringssyn.

Kraven pé en konsckvent trafikuppdelning ar inte forenlig med forutsitt-
ningen att trafikképaren eller reseniren skall ges sé stor valfrihet som moj-
ligt i valet av transportmedel och transportsitt. Marknadsekonomin forut-
sitter vidare att staten inte ingriper med fysiska begrinsningar fér transport-
valet.

T de trafiktata straken gar trafik av mycket varierat slag, vilket avspeglar
sig i verkens rapporter. Sa t.ex. utgdr Goteborg industri- och transportcent-
rum for en stor del av landet och diar behdvs utbyggnad av savil vig- som
jarnviagsprojekt for att viarna en god trafiksiikerhet och se till att tillvixt
ocksa sker i de omgivande regionerna. For att industri och handel i norra
Sverige skall utvecklas och for att flera lokala arbetsmarknader skall kunna
knytas samman krivs goda vig- och jarnvigsfoérbindelser.

Min slutsats dr att vi inte kan undvika investeringar som Kan synas vara
parallella, om vi vill sla vakt om ekonomisk tilivixt och individens valfrihet
och om vi vill undvika hardhiénta statliga regleringar.

Skilen for min bedomning: Det politiska inflytandet 6ver infrastrukturpla-
neringen skall starkas. Regering och riksdag maste pa ett tydligare sitt ta
stallning i de méikonflikter som foreligger mellan olika trafikpolitiska hand-
lingsvigar.

Vid sitt stdllningstagande méstc statsmaktcrna beakta de mojligheter som
infrastrukturplanering och utbyggnad realistiskt kan ge for att gora de riktiga
prioriteringarna. Infrastrukturen i sig ger endast kortsiktig effekt pa sam-
hallsekonomin i samband med ait den byggs. De av samhillet efterstravade
langsiktiga effekterna uppnés genom den trafik som utvecklas under gynn-
samma omstandigheter pd infrastrukturen.

En ny inriktning f6r infrastrukturen far endast lingsamt cffekt pa rese-
och transportménstren eftersom dndringar av dessa kan komma att krava
forandrade tankesatt och handlingssatt. Investeringar i alternativ infrastruk-
tur méste dirfor planeras vil s att de far genomslag i resemonstren. Mojlig-
heterna att fa till stind en overflyttning av trafik fran vig till jarnvag och
kollektiv trafik maste tas till vara fOr att kunna uppné trafiksikerhetsmélet
och miljomalet. }

Nar detta har sagts dr det emellertid viktigt att sla fast att det ar frimst
strategiska projekt som ger dverforingseffekter. Generellt efterfrigar olika
typer av transportkdpare olika transportlésningar. Vidare behdvs i ménga
fall parallella infrastrukturer for att sikerstalla cn balanserad utveckling av
industri, handel och service i hela landet.

Jag anser att en helhetssyn pa trafiksystemet och en god forstdelse for sys-
temets funktion ar viktiga utgngspunkter for den fortsatta utbyggnaden av
infrastrukturen. En sddan helhetssyn bor vara 1angsiktig och ta hinsyn till
fysiska realiteter. Detta har varit viktiga utgangspunkter for mitt stillnings-
tagande.
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2.2 Inriktning av investeringar i vagar

Mitt forslag:

~ Planeringsinriktningen for utbyggnaden av vigsystemet bor bygga
pa Vigverkets inriktning Trafiksikerhet med hénsyn tagen till mil-
jofaktorer och till mojligheterna att uppna regional balans och till-
godose niringslivets grundliggande transportbehov.

— Investeringsnivn for riksvégar bor vara 40 miljarder kronor.

— Planeringsramen bér fordelas med 32 miljarder kronor fér stamvi-
gar, 8 miljarder kronor for Gvriga riksviagar och 7 miljarder kronor
for barighetshdjande atgirder.

— Av skuldsattningsramen bor 30 miljarder kronor avsittas fér vagar .
och 7 miljarder kronor f6r birighetshéjande atgirder.

— Stamvignatet omfattar i mitt forslag de for de bada inriktningarna
gemensamma vigarna E4, E6, E20, E 18, E22, Rv70, Rv64/48 och
del av Rv45. Av trafiksiikerhetsskil bor Rv26, Rv40 och Rv56/67
tillforas stamvégnitet, av regionalpolitiska skal bor nitet komplet-
teras med Rv45 norr, Rv50, Rv60 och E 65. Av samma skil bor
ocksa vagarna E 10, E 12 och E 14 tillforas stamvignitet. Pa samma
satt bor av trafiksiikerhetsskil Rv25 och Rv31/33 tillforas stamvag-
ntet.

Bakgrund till mitt forslag:
2.2.1 Vigverkets rapport

Vigverket har pé regeringens uppdrag inkommit med en rapport som redo-
visar fyra olika inriktningar f6r vigsystemets utbyggnad. Dessa inriktningar
visar var for sig hur langt de kan bidra till att et av de trafikpolitiska delmélen
uppnas och vilka konsekvenser denna inriktning fir pa de andra trafikpoli-
tiska delmalen. De olika investeringsinriktningarna som redovisas ar Trafik-
sdkerhet, Regional balans, Miijo samt Effektivitet.

Investeringarna i dessa alternativ utgors av ctt baspaket som ar gemen-
samt for de fyra alternativen. Dirtill kommer sérskilda satsningar inom ra-
men for antingen en medelsniva Hog pa 70 miljarder kronor eller cn medels-
niva Lag pa 40 miljarder kronor. Baspaketet omfattar satsningar pAE4, E6
och E 20 dir medelsnivi Hog tillgodoser 70 % av behoven och medelsniva
Lag 30 %. Satsningen pa E 18 ir 50 % resp. 30 % av behoven i nivd Hog resp.
nivad Lag,

Studerade investeringsnivder (miljarder kronor)

nivd Lag  niva Hog

40 70
Stamvigar 22 40
Ovriga riksvagar 8 10
Lanstrafikanldggningar 10 20
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I nivin Hog har Vigverket forutsatt att 91 miljarder kronor avsiitts for
drift, underhdll och forbittringar av vigniitet under perioden fram till ar
2003. 1 nivAn Lag har Vigverket antagit att 39 miljarder kronor avsitts for
motsvarande dndamédl. Nivan pé anslaget fér drift, underhall och férbitt-
ringar av vagniitet piverkar effckten i de inriktningar som Vigverket har re-
dovisat.

Den ligsta investeringsniva for riksvagar som gor det meningsfullt att
peka ut ett sirskilt stamvignit 4r 30 miljarder kronor under en tiodrsperiod.
Vid den lagre nivin maste stamviignitets omfattning eventuellt reduceras.

De stdrsta konflikterna i valet av transportinfrastruktur finns mellan Viig-
verkets alternativ Regional balans och Trafiksikerhet/Effektivitet. Miljoma-
let uppnds enligt Vigverket biist genom atgarder i hela vigtrafiksektorn,
bl.a. genom forbittrad reningsutrustning, encrgisnélare fordon, alternativa
drivmedecl etc.

Viigverket anser att en renodling av investeringsinriktningen mot endast
ctt av delmalen i trafikpolitiken inte ar realistisk. Vigverket forordar i stillet
en inriktning dir delmélen sammanvigs.

Kostnader for fu/l malstandard pa alla de av Vigverket studerade striken
som ingdr i olika alternativ.

(Mv = motorvig, Rv = riksvig, 13m = 13-metersvilg, 9m = 9-metersvig)

Vig Milstandard Kostnad
E4 Mv13m 23300
E6 Mv 7 800
E20 Mv 10 300
E 18 Mv/13m 9150
22 Mv/13m 6 200
Rv70 [3m §70
Rv40 My 4700
Rv45 Mv 6200
Rv4s 13m 1000
Rv4S 9m 3450
E 10 13m/9m 600)
E12 13m/9m 2300
E 14 13m/9m 960
E 65 13m 400
Rv25 (27) 13m 250
Rv31/33 13m 330
Rv64/48 13m 500
Rv26 13m 1 000

Vigverket redovisar fyra olika inriktningar:
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Fig. 2.2.1 Stamviigniitets omfattning vid olika inriktningar

— & Vigverket

Trafiksiker-
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4 Riksdagen 1992/93. I saml. Nr 176
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Vigverkets inriktning Trafiksikerhet

Sedan dr 1911 har enligt dodsorsaksstatistiken ca 57 000 personer dodats till
foljd av trafikolyckor. Under 1980-talet har narmare 8 500 personer omkom-
mit pa vara vigar. Dessutom skadas varje ar mellan 2 000 och 3 000 personer
sa svart att de far bestdende men av skadorna. Av alla olycksfall med dédlig
utgdng utgor dodsfallen i véagtrafiken 28 %. Trafikskadorna &r ett stort pro-
blem f6r samhillet med vérre konsekvenser 4n manga allvarliga sjukdomar.

Fig. 2.2.2 Antal dédade och skadade i vagtrafikolyckor aren 1980—1991
samt uppskattningar till ar 2000.

30000

25000

Expertgruppen for trafiksikerhet har beriaknat att antalet dodade ar 2000
kommer att ha 6kat till 880-1 050 personer, om samma dddsrisk da foreligger
som vid mitten av 1980-talet. Expertgruppen har som mest sannolikt basal-
ternativ angivit en 6kning till 1000 dédade och 26 000 skadade, om inga at-
girder vidtas for att minska olycksriskerna i vagtrafiken.

En sddan utveckling ar inte acceptabel. Jag anser att kraftfulla atgarder i
végsystemet méste vidtas for att olycksriskerna fortlépande skall minska och
antalet olyckor med allvarliga konsekvenser blir farre. Kraftfulla satsningar
pé den trafiksakrare jarnvigen riacker inte. Kraftiga satsningar kan minska
végtrafikens okningstakt, men inte pd ett tillrackligt patagligt satt minska
olycksriskerna inom trafiksektorn.

Genom en betoning av trafiksakerheten i utveckling och underhéll av in-
frastrukturen beriknas vid periodens slut en reduktion pa ca 220 dédade och
2100 skadade per ar uppnas.

En utbyggnad av infrastrukturen med betoning pa trafiksidkerhet kommer
att medfora 60 dodsfall och 1000 skadade farre per ar jamfort med inrikt-
ningen Regional balans. Jamf6rt med inriktningen for en battre miljo inne-
bar trafiksatsningen 40 dodsfall och 550 skadade farre per ar.

Effekten av infrastrukturatgirderna fran trafiksidkerhetssynpunkt ar
emellertid inte tillrdckliga. Darfor méste infrastrukturatgirderna komplette-
ras med atgarder for en forindrad attityd hos trafikanterna, en attityd som
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innebdr att de visar hiinsyn mot och hjilper varandra, respekterar trafikreg- Prop. 1992/93:176
ler och hastighetsbegrinsningar etc. Vilken effekt sddana atgérder far ar

svart att siga men en vanlig uppskattning ar att de skulle kunna reducera

antalet dodsolyckor med 300 och antalet skadade med 4300 per &r.

Fig. 2.2.3 Minskning av dédade och skadade per ir vid periodens slut vid
olika inriktningar

En inriktning mot trafiksikerhet omfattar f6ljande satsningar:

— fler nationella strak i sddra Sverige

— investeringar i hogtrafikerade riksviagar

— riktade trafiksakerhetsatgarder

— véglagstjanster

— pA Ovriga riksvigar en prioritering dels av de mer trafikerade riksvi-
garna, dels av punktinsatser pd mindre objekt med goda trafiksikerhets-
effekter shsom forbifarter vid titorter och mindre samhéllen samt bredd-
ning av smala vigar med stor trafik

— bérighetssatsningar

— belédggning av alla grusvigar med trafik Gverstigande 250 fordon per

dygn.

Trafiksékerhetsalternativet innehaller till stora delar atgirder av den typ
som &ven finns i miljdalternativet.

De storsta konflikterna i valet av transportinfrastruktur finns mellan Re-
gional balans och Trafiksikerhet/Effektivitet. Miljomalet uppnas bist ge-
nom atgarder i hela vagtrafiksektorn, bl.a. genom forbittrad reningsutrust-
ning, energisnalare fordon, alternativa drivmedel etc.
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Vigverkets inriktning Miljo

Vigverkets miljoinriktade utbyggnad av _vﬁginfréstrukturen ilnnebiir jamfort
med Vigverkets trafiksakerhetsinriktning: .

— ett finmaskigare nat av stamvégar

- en satsning pa fler forbifarter

— en satsning pa riktade miljoatgirder

— en satsning pa miljovinliga vaglagstjanster
— en satsning pa kollektivtrafik

Atgirder riktade mot viginfrastrukturen har dock pa kort sikt relativt li-
ten inverkan pé de totala avgasutslappen fran vagtrafiken. Med den grund-
satsning som ligger i de av Viégverket studerade alternativen ir skillnaden i
utsldpp relativt liten mellan alternativen. Inte ens kraftfulla satsningar pa att
forsoka flytta Over trafikanter fran vagarna till den cnergisnilare och milj6-
vanligare jarnvagen r tillrickliga. Overflyttningspotentialen 4r inte tillrack-
lig. Kraftiga jarnvégssatsningar kan minska végtrafikens (‘)kningstakt och
dirmed dven avgasutslippen. '

Koldioxid

Trafikarbetet i de analyserade alternativen till nationellt vignit minskar med
totalt 0,5-0,8 % i alla alternativ om de byggs ut till full malstandard. Utbygg-
naden av vigsystemet innebir till stor del utbyggnad till motorvig. Samtidigt
kommer brinsleférbrukningen att 6ka eftersom motorvig med hastighetsbe-
gransningen 110 kilometer i timmen &r mer energikrivande dn vagar med
hastighetsbegrinsning 90 km/h. Gkningen till f61jd av hojda hastighcter ba-

lanseras dock av minskat trafikarbete. Skillnaden mellan alternativen ir déar-'

for liten.

Utslédpp av koldioxid vid fullt utbyggd mélstandard

Trafiksikerhet 8461600 ton/ar
Regional balans 8458539 ton/ar
Miljo 8431093 ton/ar
Effektivitet 8461600 ton/ar
Kviveoxider

Atgérder inom infrastrukturen har en liten inverkan pa de totala kviveoxid-
utslappen. Eftersom hastigheterna hdjs i samtliga inriktningsforslag 6kar ut-
slippen av kviveoxider. Utslippen skulle 6ka med upp till 9 9% pa stamvig-
nitet om det byggdes ut till full malstandard. P4 hela statsvagnatet skulle
dkningen bli 5 %. - h '

i
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Utslapp av kviveoxid vid fullt utbyggt stamvignit till malstandard

Trafiksdkerhet 82765 ton/ar
Regional balans 82408 ton/ar
Miljo © 82104 ton/ar
Effektivitet 82765 ton/ér

Buller och [uf!fc')'roreningdr i lidgenheter

Alla lagenheter med luftfororeningar 6ver gillande grinsvirden kan skyd-
das genom riktade miljodtgirder savil vid en inriktning mot trafiksikerhet
som i miljoinriktningen.

Dessutom kan i miljéinriktningen atgirder vidtas for alla lagenheter med
bullernivd 6verstigande 65 dBA. I trafiksikerhetsinriktningen kan atgirder
vidtas for endast 60 9 av ligenheterna med 65-70 dBA.

Konflikt mellan olika miljdintressen

Atgirder som innebir forbattrad miljo for de boende lings vagarna innebar
ofta att ny mark maste tas i ansprak och konflikter uppstar d4 med andra
miljdintressen.

Intranget i kansliga miljoer varierar endast i ringa grad mellan de olika
alternativen. Enligt preliminira sammanstillningar foreligger det risk for
konflikt med 45 naturintressen, 35 friluftsintressen, 50 kulturmiljdintressen
och 15 mindre eller storre titorter. Eftersom konfliktpunkterna redan nu ar
kéinda finns det stérre mojligheter att undvika, reducera eller kompensera
de intréng som blir aktuella.

Vigverkets inriktning chibnal balans

Vigverkets inriktning mot regional balans innebdr jamfort med inriktningen
mot trafiksékerhet: ' :

— fler nationella strak i norra Sverige

— satsning pa lika ytstandard i hela landet . .

— att stamvignitet far cn storre satsning i Norrlands inland med hela Rv45
fran Goteborg genom Norrlands inland som viktig led

— att E 14 och E 12, som forbinder Norrlands intand med kusten, ingér i
stamvignitet

— att pa ovriga riksvagar prioriteras forbifarter liksom végstrackor med
nedsatt framkomlighet inom’'Norrlands inland och-i sydostra Sverige.

Vigverket anser att en av de biista Satsningarna for regibnal balans inom
vagtransportsystemet fér Norrlands inland och syddstra Sverige utgérs av de
i alla alternativen ingaende straken E 18 och E4.

Restidsvinster

En inriktning mot trafiksiikerhet ger 80 000 fler arbetsveckor i nedlagd restid
per ar i Norrlands inland, i sydostra Sverige och i Dalsland och Varmland én
vid inriktningen Regional balans.
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Déremot ger en inriktning mot regional balans fotalt sett en mindre reduk-
tion av restiderna in andra alternztiv. Jimfort med trafiksikerhetsalternati-
vet leder utbyggnaden av infrastrukturen i riktning mot 6kad regional balans
arligen till 65000 fler personveckor extra pa vigen. Jamfért med inrikt-
ningen effektivitet innebér en satsning pa regional balans drygt 140000 ytter-
ligare personveckor i véagtrafiken.

Bérighetssatsningen innebdr i inriktningen for 6kad regional balans att
39 % av vagarna med dalig barighet tjilsikras. I Vigverkets inriktning Ef-
tektivitet och Trafiksikerhet kan 32 % av vigarna tjilsikras.

Vagverkets inriktning Effektivitet

En utbyggnad av infrastrukturen i enlighet med ett effektivitetskriterium
Overensstimmer enligt Vigverket i stort med utbyggnaden av infrastruktu-
ren for en 6kad trafiksakerhet.

80 % av restidsvinsterna i cffektivitetsinriktningen harror fran tidsvinster
genererade pa viigarna E 4, E 6, E20 och E 18. Dessa viigar dr gemensamma
for alla alternativ.

Malkonflikter

Vigverket redovisar foljande mélkonflikter inom vagsektorn som de mest
centrala:

Trafiksikerhet kontra Regional balans och Miljo:

En inriktning av infrastrukturen mot regional balans innebir drygt 1000 fler
ddds- och skadefall per ar vid periodens slut. En inriktning mot miljé innebir
nastan 600 fler dods- och skadefall per ar.

Regional urveckling kontra Trafiksikerhet och Miljo:

En inriktning mot trafiksikerhet Okar restiderna i de utpekade omradena
med 80000 arbetsveckor, och 1700 km grusvig blir inte belagda. En miljo-
rikining innebdr att 800 km vig blir inte belagda.

Miljo kontra Regional balans:

En inriktning mot regional balans innebir att 13000 lagenheter fortsattnings-
vis kommer att ha bullernivaer 6ver 65 dBA jamfort med miljéinriktningen.
Minskningen av bullerstdrda ldgenheter per ar vid olika inriktningar framgar
av figur 2.2.4.
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Fig. 2.2.4 Minskning av bullerstorda vid olika inriktningar
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Effektivitet kontra Regional balans:

Med en inriktning mot regional balans kommer restiderna att 6ka med
140000 personveckor, transporttiden for godstrafik pa det nationella stam-
vagnitet att vara 1,8 miljoner tontimmar langre och det samlade nuvirdet
att bli 44 miljarder kronor lagre jamfort med inriktningen Effektivitet.

2.2.2 Forslag till inriktning

Mitt forslag:

— Planeringsramen for riksvdgar bor vara 40 miljarder kronor.

— Planeringsramen bor fordelas med 32 miljarder kronor for stamvi-
gar och 8 miljarder kronor for 6vriga riksvigar.

— 7 miljarder kronor bor avsittas for barighetshdjande dtgéarder.

— Stamviagnatet omfattar i mitt férslag de f6r de bada inriktningarna
trafiksakerhet och regional balans gemensamma vigarna E4, E6,
E 20, E 18, E22, Rv70, Rv64/48 och del av Rv45. Av trafiksiker-
hetsskil bor Rv26, Rv40 och Rv56/67 tillforas stamvégnitet, av re-
gionalpolitiska skal bor nétet kompletteras med Rv45 norr, Rv50,
Rv60 och E 65. Av samma skl bor ocksé vigarna E 10, E12 och
E 14 tillforas stamvéagnétet. P4 samma sétt bor av trafiksdkerhets-
skal Rv25 och Rv31/33 tillféras stamvignitet.

Skilen for mitt forslag: Satsningarna pd infrastruktur maste fa en sarskild
tyngd for att i mojligaste man kompensera vart avstandshandikapp jamfort
med centrala Europa. Detta géller i an hogre grad for de glesbefolkade de-
larna av landet. Flera av de projekt som hér foreslas och som kommier att
kunna férverkligas under planeringsperioden &r av den omfattningen, och ér
for ndrvarande pa ett sadant planeringsmassigt och rittsligt skede, att det
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kan dréja innan anldggningsarbeten kan inledas. T andra fall kan planer och
tillstand redan vara klara, varfér arbetena kan starta inom kort.

Vigverket och Banverket méaste ocksd ha mojlighet att faststalla utbygg-
nadsordning och utbyggnadstakt med hénsyn till vad som 4r mest ekono-
miskt fordelaktigt.

Individens halsa, valfrihet och vilfard méste ocksa starkas genom olika
atgirder. Méjligheten att leva ctt allsidigt och rikt liv forutsatter ekonomisk
stabilitet, god milj6 och tillgdny till utbildning och kultur. Ett val genom-
tankt och miljéanpassat transport- och trafiksystem kan bidra till att uppna
dessa samhillsmal.

For mig dr det naturligt att fran dessa utgdngspunkter fororda en inrikt-
ning av vigutbyggnaden som huvudsakligen prioriterar ekonomisk tillvaxt,
trafiksiikerhet och regional balans och som bygger pa en avviigning mellan
dessa mal. Hirigenom ges individen mdjlighet att f& del av ekonomisk ut-
veekling, tiliging till ett utbud av varor och offentliga och privata tjdnster
liksom majlighet till personliga upplevelser. Samtidigt varnar samhallet om
medborgarnas hilsa och trygghet.

De ekonomiska ramar som kan avsittas for vigutbyggnad medger inte en
total maluppfyllelse for de bada av Vigverket utarbetade inriktningarna tra-
fiksakerhet och regional balans. Prioriteringar méaste bestaimmas. For egen
del anser jag att vi bor efterstriava en hog maluppfyllelse pa de vagar som ar
gemensamma for de bada inriktningarna. For att vinna de storsta trafiksi-
kerhets- och regionalpolitiska férdelarna bor viigar med stor trafik ha hogre
méluppfyllelse dn viigar med mindre trafik. De trafiktéta strdken bor sa langt
mojligt byggas fardigt till mélstandard.

VagarnaE 4, E 6. E 20, E 18, Rv40, Rv45 syd, Rv70, E 22, Rv26, Rv64/48,
Rv50/60 och Rv56/67 bor byggas ut mot Vigverkets mélstandard. Den del
av strdken som kan nd malstandard under planperioden varierar mellan
olika strak. Jag dterkommer till denna fréga senare.

For att inrymma den av mig forordade prioriteringen inom de féreslagna
ramarna anser jag att malstandarden for vissa strik kan omprovas jimfort
med Vagverkets forslag. Sa forutsitter jag att vag E 20 vister om Orebro
kan ha mélstandard 13 metersvig. Detsamma kan gilla for vag E 4 norr om
Gavle liksom vistligaste delen av vig E 18. Detta anser jag vara motiverat
bl.a. mot bakgrund av genomférda och plancrade jirnvégssatsningar. Rv45
norr om Dalarna bor kunna ges mélstandarden 7-9 metersvig med hénsyn
till trafikvolymerna.

Vigarna E 10, E 12, E 14, E 65, Rv25 och Rv31/33 b6r ingd i stamvignitet
utan nagon sarskild malstandard. Dessa strdk bor forbattras punktvis av tra-
fiksiikerhetsskdl men ocksa ges den hogre underhéllsstandard som en stam-
viig forutsatts fa. Standarden for viglagstjanster pa stamvignatet kommer,
med hiansyn tagen till trafikvolym, att vara hogre dn pé det omgivande stat-
liga viignitet.

Stamvigarna Rv25 och Rv31/33 genom syddstra Sverige kan ges en sydli-
gare dragning om detta innebdr att vigarnas roll som stamvig forstarks.

Stamvignitets omfattning framgér av figur 2.2.5.
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Fig. 2.2.5 Stamviigniitets omfattning Prop. 1992/93:176
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Med den av mig férordade standardnivin kan viigarna ing i ett stamvig-
nét. Mot slutet av 1990-talet skall nuvarande planering omprévas. Det finns
dd anledning att préva savil standard som tilthdrighet till stamvignitet for
de av mig utpeckade striken. Jag forutser att trafikutveckling och andra sam-
hillsfaktorer kan komma att korrigera mina bedomningar i dag.

Det av mig férordade inriktningsalternativet ger ett hogt samhaillsekono-
miskt virde. Inriktningen medfér genom grundsatsningen relativt liten skill-
nad i méluppfyllelse vad giller miljo och regional balans jamfort med de av
Vagverket redovisade inriktningarna. Skillnaden i antalet dédade och ska-
dade ir dock stor.

Den av mig férordade inriktningen grundad pa miljohansyn, trafiksiker-
het och balanserad regional utveckling genom birighetshijande atgirder,
medfor behov av kraftfulla atgirder p4 de mest trafikerade vigarna och pi
vigar med svéra trafiksikerhetsproblem. Viagverkets grundsatsning (niva
L4g) lamnar inget utrymme for politiska prioritcringar. Med hiinsyn till den
av mig férordade inriktningen bor en planeringsram f6r vigsektorn ligga
gver Vagverkets niva Lag. Jag anser darfor att 40 miljarder kronor bor avsit-
tas for investeringar pd riksvégar for att reella konkreta effekter skall kunna
uppnds. Denna investeringsniva ligger melian de av Vigverket studerade al-
ternativen nivd Lag och nivd Hoég. 32 miljarder kronor av medlen avsatta for
riksvagar bor anvindas for investeringar pd det foreslagna stamvignitet.

For att ge forutsattningar for en fortsatt utveckling i landets olika delar
bdr dven fortsattningsvis atgirder vidtas som 6kar bérigheten pa viignatet.
Jag foreslar darfor att 7 miljarder kronor avsitts for birighetshojande atgir-
der under perioden 1994-2003.

2.2.3 Storprojekt och strategiska val

Min bedémning och mitt forslag:

— Vigverket bor s snart som méjligt genomfora det s.k. Vedaprojek-
tet pd vig E4.

— Inget av alternativen till dragning av viig E 4 genom Skane ar bittre
an de Ovriga ur alla synvinklar. Darfor bor det nu tillgéngliga mate-
rialet kompletteras och fordjupas innan slutgiltig stallning till
strickning kan tas. Jag avser att dterkomma med en redovisning av
slutgiltigt forslag till strackning.

— Sévil Rv50/60 som Rv56/67 bor tillféras stamvignitet.

Bakgrunden till och skilen for min bedomning och mitt forslag:
Ny férbindelse pd vig E 4 Gver Anigermanilven
1 1993 &rs budgetproposition utpekas en ny forbindelse dver Angermanilven

pa vag E 4 som ett av de projekt som snart kan forverkligas. Den del av E4
som berdrs svarar for ca 70 ¢ av allt trafikutbyte mellan norra Norrland och
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Ovriga Sverige. Tung trafik utgor ca 15 % av den totala trafikméngden. Le-
den ar t hog grad en gemensam forutsittning for niringslivets produktions-
mojligheter och f6r hushéllens kontakter och inkomst- och konsumtionsméj-
ligheter. Standarden 4r mycket lag och broarna vid Sando har otillfredsstil-
lande birighet. En vl fungerande forbindelse éver Angermanilven som
svarar mot dagens birighetskrav kommer avsevirt att underlatta savil den
tunga trafikens transporter som persontransporter till och fran Norrland.

Vigverket har genomfort ett omfattande utredningsarbete infor ett sddant
projekt. I slutet av 1980-talet utreddes fyra mdjliga alternativ till forbindel-
ser. Utredningen resulterade i att Viigverket beslutade att koncentrera sig
pé alternativen Veda och Sandé. Dessa tva alternativ har noga behandlats i
fyra rapporter, vilka inkluderar en miljokonsckvensbeskrivning, en teknisk
beskrivning samt en samhillsekonomisk analys och en allmén beskrivning.

En ny strickning forbi Veda innebir en ny bro éver Angermanilven beli-
gen nirmare kusten in den nuvarande striickningen forbi Sandg. Ett annat
alternativ som har redovisats ar en helt ny férbindelse vid Sando. Vigalter-
nativen Sand6 och Veda framgir av tigur 2.2.6.

Fig. 2.2.6 Vigalternativen Sando och Veda
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Den 50 &r gamla Sanddbron har i dag inte tillricklig bérighet for den tunga
trafikens krav och for att klara EG:s viktbestimmelscr. For att uppna detta
krdvs omfattande ombyggnader. De beridknas i Sando-alternativet paga un-

der flera ar och innebira stora oldgenheter for trafikanterna i form av bl.a..

periodvisa omledningar av trafiken. I dag leds de tyngsta transporterna via
en omvig liangre upp ldngs alven, vilket medfér en ca 4 mil langre kor-
stracka.

I Vagverkets underlag om en ny forbindelse éver Angermanilven vid
Veda ingér bl.a. en omfattande samhallsekonomisk analys. I den anges att
en sadan férbindelse "beddms ge stor positiv inverkan pé samhillsfunktio-
nerna for nationen och f6r 6vre Norrland™. Analysen har omfattat trafikeko-
nomiska effekter, milj6- och markanvandningseffekter samt dvriga effekter.

Vidare har en omfattande miljokonsekvensbeskrivning genomforts. Mét-
bara buller- och barriareffekter har redovisats och dessutom tagits med i den
samhillsekonomiska analysen. Sirskild uppmirksamhet har dgnats at de at-
garder som berdr riksintressen enligt lagen (1978:12) om hushallning med
naturresurser (NRL). Dessutom har man redovisat effekterna pa natur-
miljo, landskapsbild, naturresurser, kulturmiljé och rekreationsmédjligheter
samt effekterna av buller och vibrationer.

Miljokonsekvenserna for de alternativa strickningarna vid Veda och vid
Sando bedoms av Vigverket vara i stort sett likvirdiga. Béda strickningarna
berdr olika delar av Héga Kusten-omradet. Vedaalternativet ger en ca 9 km
storre vagforkortning.

Mot bakgrund av de analyser som gjorts betriffande bl.a. kostnader, mil-
joaspekter och trafikunderlag anser jag att Vagverket bor sikerstalla till-
komsten s snart som mojligt av E 4-férbindelsen 6ver Angermanilven sa att
den tunga trafikens barighetskrav tillgodoses.

Jag erinrar om att Linsstyrelsen i Vasternorrlands lédn pa uppdrag av rege-
ringen och i samverkan med Hérndsands och Kramfors kommuner nyligen
har lamnat en redovisning om den berérda végstriackan. Lansstyrelsen har, i
enlighet med 6 kap. NRL, redovisat hur kommunerna i sin planering enligt
plan- och bygglagen avser tillgodose intressen som rér hushéllningen med
naturresurser for byggandet av e¢n ny strickning av vig E 4 mellan Utansjo
och Gallsater forbi Veda.

Lansstyrelsen anser att projektet ar vl forenligt med reglerna i naturre-
surslagen. Linsstyrelsen konstaterar vidare att kommunerna i nu géllande
oversiktsplaner har tillgodosett de intressen som rér hushallningen med na-
turresurser. Planberedskapen for vagbygget 4r mycket god.

Ett nationellt strak som sammanbinder Norrlandskusten med
Mellansverige

Vid utformningen av stamvagnatet har Viigverket studerat huruvida ett na-
tionellt strak skall férbinda s6dra Norrlandskusten med Mellansverige och
om detta strak skall ingd i stamvégnitet. Verket har studerat ett flertal altcr-
nativ. De kan delas in i tre huvudgrupper, en grupp dar stamvigen passerar
Falun/Borlinge (Norra Bergslagsdiagonalen), en grupp dér stamvégen pas-
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serar Avesta (Sodra Bergslagsdiagonalen) och en grupp dér stamviigen pas-
serar Sala (Rita Linjen).

Kostnaderna fér att forbittra forbindelserna till stamvégsstandard berdk-
nas till:

5,2 miljarder kronor fér Norra Bergslagsdiagonalen

4,8 miljarder kronor for Sodra Bergslagsdiagonalen

3,9 miljarder kronor for Réta Linjen

Fig. 2.2.7 Vagstraken Bergslagsdiagonalen, Rv68-straket och Rita linjen
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Av de tre alternativen beriknas Réta Linjen attrahera det storsta trafikflo-
det. Rata Linjen beriiknas ocksa ge den storsta trafiksikerhetsnyttan, Bergs-
lagdiagonalen beriknas framst ha stor betydelse for godstransporter som ér
genererade inom regionen. ,

For en balanserad regional utveckling beriaknas Rita Linjen ge de storsta
fordelarna for sydostra Sverige medan de tva Bergslagsdiagonalerna ger de
storsta forbittringarna for Norrlands inland.

De tva aktuella projekten tjinar olika syften. Ett utpekande av endera
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som stamviig med hojd standard som f61jd skulle inte fa pavisbara 6verflytt-
ningseffekter pa den andra. Betydande belopp maste satsas pa projekten all-
deles oberoende om de tillfors stamviigniitet eller inte.

Den transittrafik till och fran Norrland som skulle komma att utnyttja
Bergslagsdiagonalen bedomer jag som begriinsad. Enligt min uppfattning ir
det framfor allt gods som producerats i Bergslagen som drar nytta av cn ut-
byggd Bergslagsdiagonal. Gods producerat i Bergslagen skall huvudsakligen
transporteras soderut. Av detta drar jag slutsatsen att Rv 30 och Rv 60) sdder
om Borlange bor ingé i stamvégniitet.

Transittrafiken till och fran Norrland viljer i dag i stor omfattning
Rv56/67. Av trafiksiikerhetsskiil bor denna forbindelse ha en god malstan-
dard dven om maluppfyllelsen dock kommer att uppnds successivt. Jag for-
ordar darfor att dven Rv56/67 tillfors stamviigniitet.

Om det i framtiden visar sig att transportbehovet till/fran denna region i
riktning mot Norrlands kustland dkar ingir det i Vigverkets uppgifter att
beddéma behovet av férbittrade vagforbindelser pa de aktuella strickorna.

Dragning av vig £ 4 genom Skdne

Viigverket har studerat fyra tinkbara alternativ f6r hur viig E 4 genom Skéne
skall utformas pa langre sikt. Syftet ir att dstadkomma en dndamdlsenlig ut-
formning av forbindelsen mellan Malmé-/Lund-omradet och E4:ans upptag-
ningsomrade norr om Skédne samt vilken strackning denna forbindelse bor
ha.

Rcdovisningen av de fyra alternativen innchéller konsckvenserna for ett
paket av vigar med E4, E22, Rv23, viig 108 och viig 117 vid val av viss
strackning av E4:an. Alternativens kostnader ér foljande (miljarder kro-
nor):

1) E 4 i nuvarande strickning 48
2) E 4 via Hissleholm 4.5
3) E4 dster om viig 108 5.7
4) E4 i striickning via Ljungby—Almhult 4,9

Alternativ I innebir enligt Vigverkets beddmning minst ianspraktaganden
av ny mark. Riskcrna for intriang i omraden av riksintresse fran naturvards-,
kultur- och fritidssynpunkt dr ocksd minst. Alternativ 1 ar dirfor bast for
miljon.

Alternativ 2 ger mycket goda tillganglighetsforindringar f6r E4:s upptag-
ningsomrade och for de sydskanska hamnarna. Det ger ocksa de bista effek-
terna med hénsyn till malet om cffektivt resursutnyttjande.

Alternativ 3 ger den bista effekten pa den totala restidsférbrukningen och
en mycket bra trafiksiikerhetseffekt.

Alternativ 4 har den bista effekten pa trafiksikerheten. Det ger ocksi den
bista tillginglighetsforandringen i relationen Skine—inre Sméland samt for
Kristianstadsomradet. '
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Fig. 2.2.8 Fyra alternativ till striickning av vag E4 genom Skéne Prop. 1992/93:176

Forts. Alternativa l6sningar
ALTERNATIV 1
'"E4 i nuvarande
strickning''

E4
Motorvig hela strickan Helsingborg-Ljungby

E22
Motorvag hela strickan Malmo-Kristianstad,
med strickning i stort lings nuvarande vég.

Rv 23
13 meters bredd med delvis ny strickning pd
vistra sidan om Ringsjéarna.

Vig 117
Nuvarande standard
. Teckentorklaring
Viig 108 me——— Motorvig w = mmiim seswseaaSm |
9 meters bredd med delvis ny strickning
Ny link Ljungby-Almhult Beriiknad total kostnad: 4,8 Mdr kr

13 meters bredd

ALTERNATIV 2
'"E4 via Hissleholm''

Ny E4-forbindelse

Motorvig hela straickan Malmo-Ljungby.
Strickning via Lund, vister om Ringsjéarna
och via Hissleholm och Markaryd.

Befintlig E4
Nuvarande standard séder om Markaryd.

E22

Gemensam med ny E4 pa strickan Malmo-

norr om HG6r. Motorvig i ny strickning vidare
till Kristianstad.

Rv 23
Gemensam med ny E4 till Hissleholm.
Norr dirom 13 m bredd.

Teckentdrklaring
vag 108 — §g & o= - suseam

9 meters bredd med delvis ny strickning. Beriknad total kostnad: 4.5 Mdr kr

Yagverket, Region Skane
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Forts. Alternativa ldsningar

A!.JTERNATIV 3
"Oster om 108:an''

Ny Ed-forbindelse

Motorvig hela strickan Malmo-Asljunga-
Ljungby. Strickning via Lund i nordlig
riktning i ett strik-strax Oster om nuvarande
vig 108.

Befintlig E4
Nuvarande standard séder om trakten av
Asljunga.

E22
Motorvig hela strackan Malmo-Kristianstad,
med strickning i stort lings nuvarande vig

Rv 23
13 meters bredd med ny strickning pA vistra  Teckenfirklaring
sidan om Ringsj(")ama E— Molovvn' | X L V] “’ﬂ aBUEN 9m
Viig 117 Nuvarande standard Ny Link Ljungby-Almhult

13 meters bredd
Viig 108 Nuvarande standard Beriknad total kostnad: 5.7 Mdr kr
ALTERNATIV 4

"' jungby-Almhultsalternativet''

Ny E4-forbindelse

Motorvig frin Malmé via Lund, visier om
Ringsj6arna, via Hassleholm och Almhult
samt helt ny strickning norr dirom till
Ljungby.

Befintlig E4
Nuvarande standard sder om Ljunghy.

E22

Gemensam med ny E4 pa strickan Malmé-
norr om H6dr. Motorvag i ny strickning
vidare till Kristianstad.

Rv 23 )
Gemensam med ny E4 till Almhult.
Teckenfirklaring
Viig 108 —— Motorvig s m sm_ 13 m 9m
9 meters bredd med delvis ny striickning. Beriknad total kostnad: 4.9 Mdr kr

Vagverkes, Region Skine
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Ingen av alternativen ar enligt Viigverkets bedémning bittre dn de dvriga
ur alla synvinklar. Enligt Vagverket bor diarfor det nu tillgingliga materialet
kompletteras och fordjupas innan slutgiltig strackning bestutas.

Forutsittningarna for att nu besluta om stamvégnitets utformning i alla
dess delar ar inte klargjorda. Jag anser darfor att Vigverket i samrdd med
berdrda lidnsstyrelser i s6dra Sverige bor arbeta vidare med frigan hur vig
E 4 skall dras genom Skéne.

2.2.4 Informationsteknologi inom vigtrafiken

Min bedomning: Ett 6kat utnyttjande av informationsteknologi inom
vigtrafiken dr ett intressant och pd sikt dven ett nddvindigt komple-
ment till investeringar i vagar. Det giller i synnerhet i storstidernas
trafiksystem dir det fysiska utrymmet utgdr en begrinsning for hur
mycket vigsystemet kan expandera.

Bakgrunden till och skilen for min bedémning: Bedomningar av nyttan av
ett 6kat utnyttjande av informationsteknologi har hittills frimst avsett tatort-
strafik. Preliminira bedomningar visar att trafikflodet kan f6rbattras genom
en effektivare styrning av trafiken. Effektiviteten 1 trafiksystemet okar ge-
nom att vigutnyttjandet forbattras. Aven trafiksikerheten kan okas.

Jag anser att informationsteknologi pa sikt kan komma att bli ett intres-
sant trafikpolitiskt medel, inte minst genom de méjligheter som erbjuds att
hélla nere investeringsbehoven och 6ka precisionen i fullféljandet av de tra-
fikpolitiska riktlinjerna. Enligt min mening bor de kommande arens erfaren-
het beaktas vid redovisningen av investeringsplanerna. Inom kort kommer
en departementspromemoria om informationsteknologi inom vigomridet
att sindas ut pa remiss.

2.2.5. Mina prioriteringar

Med bibehallande av huvudinriktningen trafiksakerhet bor 1 forsta hand ut-
byggnaden av vigsystemet ske pa E 4 sdder om Gavle. Rv40 och E 6 s6der
om Géteborg. Andra angeliigna investeringar 4r motorvigsutbyggnaden pa
E 18/E 20 och Rv45 mellan Goteborg och Vinersborg, liksom en ny forbin-
delse pa vig E 4 6ver Angermanilven.

Jag bedomer att det finns utrymme for att inom planeringsramen inrymma
foljande projekt:

S Riksdagen 1992/93. 1 saml. Nr 176
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Strak Mal Uppn. Anvis. Uppn.
malst. medel malst.
1992 % av 2003
G kvarst. %

behov

E4 Helsingborg-Stockholm Mv 48 100 100

E4 Stockholm-Giivle Mv 25 40 55

E4 Giivle-Sundsvali 13m 80 40 90

E4 bro dver Angermaniilven 13m 0 100 100

E4 Sundsvall-Haparanda 13m 60 0 65

Rv4() Mv 22 100 100

E6 Trelleborg-Géteborg Mv 70 100 100

E6 Géteborg-Svinesund Mv/13m 42 40 65

E20 Géteborg-Orebro 13m 90 40 95

E20 Orcbro-Sadertilje My 11 90 90 |

E18 Mv/13m 22 30 45

22 Mv/13m &85 20 90

Rv70 13m 37 20 50

Rv45 Géteborg-Viinersborg Mv 0 20 20

Rv64/48 13m 15 20 30

Rv26 13m 10 20 30

Rv50/60 13m 35 40 60

Rv56/67 13m 35 20 50

Rv25 13m

Rv31/33 13m

E10 7-9m

El2 7-13m punktvisa insatser

El4 7-13m

E65 13m

Rv45 Viinersborg-Karesuando 7-13m

Mecd en inriktning bascrad pd dnskemal om 6kad trafiksikerhet som jag for-
ordat bor insatserna pa 6vriga stamviagar/viigar prioriteras mot punktinsatser
med goda trafiksiikerhetseffekter sisom forbifarter vid tiatorter och mindre
samhillen. Riktade miljodtgirder mot luftféroreningar och buller bor ocksé
vidtas liksom satsningar pa birighetshojande atgirder.

Hemstillan

Jag hemstiiller att regeringen féreslar riksdagen att

1. godkiinna att viigsystemet skall inriktas mot 6kad trafiksikerhet
i enlighet med vad jag redovisat samt

2. godkinna att stamvignitet skall utgéras av vigarna E4, E6,
E 20, E 18, Rv70 (till Mora). Rv40), Rv26, E 22, Rv48/64 (till Kristine-
hamn), Rv45, Rv50, Rv60 (till Borlidnge), Rv36/67, Rv25, Rv31/33,

E 10, E 12, E 14 och E65, i enlighet med vad jag redovisat.
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Fig. 2.2.9 Regeringens forslag till milstandard pa stamvigniitet samt upp-  Prop. 1992/93:176
nidd malstandard 1992

Nationellt
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2.3 Inriktning av investeringar i jirnvigar

Min bedémning och mitt forslag: -

Férutom under de senaste dren har inga stérre investeringar i jarn-
vigsnitet gjorts under flera artionden.

Under motsvarande period har vignéitet upprustats for stora be-
lopp och héller i huvudsak en rimlig standard.

Det ar viktigt att jarnvagssystemet far cn mot végnitet motsva-
rande upprustning till modern standard.

Utbyggnaden av jiarnviagen bor inriktas mot en generell upprust-
ning till snabbtagsstandard.

Den langsiktiga inriktningen av jirnvigens utbyggnad bor bygga
pa det av Banverket utarbetade investeringsalternativet "Hog”
med inriktningen "Miljo/Tillginglighet”, modifierat med hdnsyn
dels till en avsikt att snabbt bygga ut jirnvigen mellan befol-
kningstiata omraden, dels till behovet att tillgodose niringslivets
transportbehov, sikerstilla en regional balans och att vinna forde-
lar £6r miljon.

Av planeringsramen avsatts 32 miljarder kronor for jirnvagens in-
frastruktur. Medlen omfattar Banverkets grundsatsning plus en
tilliggssatsning om 17 miljarder kronor.

Jarnviigens godstrafik skall ges en hog standard.
Persontrafiknitet ar 2003 skall binda samman stora delar av landet
med snabbtig lings de viktigaste striken.

Behovet av goda férbindelser med kontinenten f6r gods och rese-
nirer skall tillgodoses i hog grad.

Arlandabanan bor byggas fardig genom att 2 miljarder kronor av-
sitts for investeringar i det s.k. Fyrspéret till Rosersberg och for
utbyggnaden av den s.k. Norra bdjen. Sparsystemen och termina-
lerna vid Hiaggvik, Karlberg och Centralstationen finansieras pé
annat satt.

Bakgrund till mina bedémningar och forslag:

2.3.1 Banverkets rapport

Banverket har i en Grundsatsning presenterat investeringar om 15 miljarder
kronor for perioden 1994-2003. Denna grundsatsning avser omfattande 4t-

girder i hela det svenska stomniitet under perioden.

Grundsatsningen innehéller fljande delar:

Vistra Stambanan fullbordas genom att Grodingebanan blir firdig under
budgetaret 1994/95. Ytterligare tidsvinster och forbittrad siikerhet uppnas

genom kurvritningar och firre plankorsningar.

Sédra Stambanan firdigstills senast r 1996 for snabbtagstrafik med en has-
tighet av 200 kilometer i timmen lidngs i stort sett hela strickan Stockholm-

Malméo.
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Viistkustbunan far tunneln genom Hallandsésen fardigstilld och den vikti-
gaste delen av utbyggnaden till dubbelspéir genomford. Stora delar av banan
far ny striackning. Efter utbyggnaden kommer banan att medge hastigheter
pé atminstone 200 kilometer i timmen.

Kust-till-kust-banan mellan Goteborg och sydostra Sverige anpassas for has-
tigheten 160 kilometer i timmen pa viktiga delstrickor.

Ostkustbanan snabbtagsanpassas for 200 kilometer i timmen pé strickan

Odensala-Uppsala-Givle. Pagaende dubbelsparsutbyggnaden mellan Upp-

sala och Givle fullfoljs. Pa strickan Gavle-Sundsvall blir viss hastighetshoj-
ning méjlig. Genom utbyggnaden av Arlandabanan blir avsnittet Solna~Ro-
sersberg fyrsparigt och anpassat till 200 kilometer i timmen.

Dalabanan anpassas for snabbtigstrafik mellan Uppsala och Borlange. Yt-
terligare tidsvinster uppnés genom kurvutrétningar. Sparbyten och utbygg-
nad av fjarrblockering mellan Borlinge och Mora fullféljs.

Norra Stambanan far en omfattande kapacitetsforstarkning genom dubbel-
sparsutbyggnader pa strackan Ockelbo-Kilafors. Ett nytt och bittre triang-
clspar byggs i Ange.

Stambanan genom 6vre Norrland far linjerdtningar genomférda och nya
broar byggda vid Kusfors och dver Oreilven. Ett nytt triangelspar och en ny
trafikledningscentral byggs i Boden.

Mittstrdket Storlien—-Ostersund-Sundsvall far en kapacitetshojning bl.a. ge-
nom installation av fjarrblockering mellan Storlien och Ostersund.

Godsstraket genom Bergslagen fir visentliga kapacitetsforstarkningar mel-
lan Storvik och Frovi och mellan Hallsberg och Mjolby. Dubbelspar byggs
pa de viktigaste delstrdckorna.

Bergslagsbanan far en ny anslutning frin Borlinge mot Ludvika. Strickan
Griingesberg—Frovi utrustas med modern fjirrblockering. Bangirden i Stor-
vik byggs om och den i Kungsgarden flyttas.

NorgelVinernbanan anpassas for en hastighet av 140 kilometer i timmen
mellan Goteborg och Kil. Dessutom far banan kapacitetsforstarkningar ge-
nom utbyggnad av tigmotesplatser.

Virmlandshanan blir upprustad pa striickan Kil-Charlottenberg. P4 snabb-
tagsavsnittet Laxd—Karlstad sker signalanpassning och vissa §vriga forbitt-
ringar for en hastighet av 200 kilometer i timmen.

Alvsborgsbanun upprustas och fjirrblockering installeras p4 strickan Udde-
valla—Herrljunga—Boris.

Langs Skdanebanun Helsingborg-issleholm—Kristianstad gors investe-
ringar i fjarrblockering och signalsystem.

Investeringarna pa Mdlarbanan och Svealundsbanan fullféljs med utbyggnad
till dubbelsparig jarnvig mellan Kallhill och Kolbiack, vister om Visteras.
Dessutom upprustas banan mellan Kolbdck och Arboga och ny bana byggs
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mellan Arboga och Orebro. Séder om Milaren genomfors en linjeomligg-
ning av banan mellan Sddertilje och Stringnds. Mellan Striangnis och Es-
kilstuna byggs en ny jarnvig. Pa sdvil Malarbanan som Svealandsbanan gors
investeringar for att eliminera plankorsningar.

I Stockholm forutsitts att den s.k. Getingmidjan far en kapacitetsforstark-
ning genom ett tredje spar fran Stockholms central till Sédra station. Frén
Sodra station till Arsta/Alvsjo byggs ett tredje och ett fjirde spar.

Nyniéisbanan fir dubbelsparsutbyggnaden mellan Alvsjé och Visterhaninge
genomford i enlighet med Stockholmséverenskommelsen.

I den gemensamma grundsatsningen ingdr slutligen investeringar i bangdr-
darnai Tomteboda, Hallsberg, Norrkdping och Katrineholm. Vidare avsitts
mede] fér bl.a. bullerskydd och sikerhetshdjande investeringar i plankors-
ningar.

Grundsatsningen innebir att snabbtigsanpassningen fér X2000 fulifoljs pa
tidigare aktuella linjer snarast mojligt. Dessutom avhjilps de storsta kapaci-
tetsproblemen lings Godsstraket genom Bergslagen samt pa Norra Stamba-
nan och pé Stambanan genom 6vre Norrland.

Av Banverket presenterade investeringsnivder utéver grundsatsningen
D

I tilldgg till Grundsatsningen pa 1S miljarder kronor finns tva alternativa ni-
vder: ytterligare 5 miljarder kronor eller 16,5 miljarder kronor, siledes totalt
15 + 5 = 20 miljarder kronor resp. 15 + 16,5 = 31,5 miljarder kronor. Ovan-
for den hogre nivan redovisar Banverket s.k. Storprojekt for ytterligare 8.5
miljarder kronor, vilket ger ett hdgsta sammanlagt belopp pa 40 miljarder
kronor. Inget hindrar att angeligna delar av dessa storprojekt ingdr i ett in-
vesteringsprogram pé lagre niva.

Grundsatsningen innchaller som niamnts ett omfattande och heltickande
program for investeringar i hela stomniitet.

Investeringsnivan 20 miljarder kronor innehaller {érutom dessa satsningar
foljande projekt (belopp i miljarder kronor):
~ Vastkustbanan, i stort sctt fullstindig utbyggnad, 2,3
— Ostkustbanan, 2,2 utdver grundsatsningen
— Godsstraket genom Bergslagen, 0,3 utdver grundsatsningen
- Atgirder fér miljé och sikerhet m.m.. 0,2
— Vistra Stambanan, ytterligare investering, 0,1

Banverkets investeringsinriktningar vid nivan Hog

Banverket har i enlighet med regeringsuppdraget utarbetat olika inrike-
ningar med hénsyn till de trafikpolitiska delmalen.

20-miljardersnivan ger inte anledning att utpeka nagon speciell inriktning,
medan vid 31.5-miljardersnivan tre alternativa inriktningar har analyserats:
— Regional balans
— Koncentration
- Miljo/Tillgiinglighet
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Separata inriktningar fér Miljo resp. Tillgéanglighet har av Banverket befun-
nits bli si likartade att de kunnat slas samman till en.

Skillnader mellan inrikiningarna

Alla tre inriktningarna har i stor utstrickning gemensamma investerings-
objeckt men skiljer sig &t pa foljande vasentligare omraden (belopp i miljar-
der kronor):

— Inriktningen Regional balans ér i huvudsak en satsning pd Norrland:
Malmbanan (0.7), Stambanan genom &vre Norrland (3,8), Norra Stam-
banan (2.2) och Ostkustbanan (3,2). En mer omfattande upprustning av
strackan Storlien-Sundsvall (1,3) ingar i denna inriktning men inte i de
Ovriga. Sammanlagt ir investeringarna i Norrlandsbanorna 11 miljarder
kronor och i Sydsverigebanorna 4,5 miljarder kronor. Ytterligare sats-
ningar pa Viistkustbanan och pad Sédra Stambanan finns inte med i denna
inriktning. I Viistra Stambanan investeras bara ett mindre belopp (0,15).
Fem ¢vriga banor i Sydsverige delar pad sammanlagt 3,4 miljarder kronor.

— Inriktningen Koncentration har som i sirklass storsta post 8,5 miljarder
kronor for Soédra Stambanan med ny strackning genom Soderman-
land/Ostergotland och standard for en hastighet av 250 kilometer i tim-
men, Vistra Stambanan och Vistkustbanan dr de bagge Gvriga storre
posterna om 2.5 miljarder kronor vardera. Banorna i Norrland finns dock
med aven hiér till ett sammanlagt belopp av 0,7 miljarder kronor.

— Inriktningen Miljo/ Tillgdngligher dr en generell standardhGjning av lan-
dets jarnvagsnit med viss tyngdpunkt pa trafikstarka strdk. De storsta
posterna dr Vistkustbanan (2,5), Stambanan genom Ovre Norrland (2,4)
och Ostkustbanan (2,3). Sodra Stambanan (1,7), ingar liksom i Koncen-
fration men utan ny strickning genom Sédermanland/Ostergétland.
Vistkustbanan har samma belopp som i Koncentration. Inriktningen
Miljo/Tillginglighet innehdller en satsning pa ett tiotal banor, som de 6v-
riga inriktningarna inte har med.

Samtliga tre inriktningar vid 31,5-miljardersnivin har en fortsatt upprust-
ning av Godsstriket genom Bergslagen medtagen som en gemensam investe-

ring till ett belopp av 0.8 miljarder kronor utéver Grundsatsningens 0,7 mil- .

jarder kronor. 20-miljardersnivdn har hir 0,3 miljarder kronor utéver
Grundsatsningen.

Storprojekien

De studerade s.k. Storprojekten ar Botniabanan i dess delstrackning Sunds-
vall-Umea (7.9 miljarder kronor), Gétalandsbanan Goteborg-Jonkdping—
Stockholm (13,9 miljarder kronor), Nordlianken som fullbordar Vistkustba-
nan till Norgegransen (3.8 miljarder kronor) och Riksbangard Syd i Skane
(2.8 miljarder kronor).
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Banverkets forslag

Efter genomférda beddmningar av den samhillsckonomiska lonsamheten
finner Banverket att inriktningen Koncentration bor véljas. Inriktningen bér
dock enligt Banverket kompletteras med den utbyggnad av Ostkustbanan
som ingér 1 évriga inriktningar och med satsningar for godstrafiken sé att ett
sammanhingande hogklassigt godsstrik uppstar frin Luleé till sédra Sverige
med en Riksbangird Syd i Skance. En sadan inriktning beddms av Banverket
utveckling, Kvarvarande utrymme for storprojekt inom planeringsnivan 40
miljarder kronor bor enligt Banverket utnyttjas i forsta hand {or Nordlan-
kens pabdrjande fran Goteborg mot Oslo i befintlig linje.

Banverket anser att det trafikpolitiska effektivitetsmélet bast uppfylis i in-
riktningen Koncentration vad avser persontrafik och i inriktningen Miljé/-
Tillgiinglighet for godstrafik.

Vad gilller miljémdlet uppnas den storsta reduktionen av luftfdroreningar
i de biigge inriktningarna Koncentration och Miljo/Tillginglighet medan bul-
lerreduktionen dr storst § Miljo/Tillgiinglighet, frimst till foljd av speciella
satsningar pd bullerbegriinsande atgiirder i befintlig mil}o.

Antalet dodade och skadade beriiknas bli ungefiir detsamma i samtliga in-
riktningar.

Inriktningen Miljo/Tillginglighet ger den storsta forbiittringen av tillgiing-
ligheten avseende sdvil person- som godstransporter.

Inriktningen Regional balans ger det storsta bidraget till att frimja den
regionala balansen genom minskade restider medan Miljo/Tillganglighet
bist bidrar till att ge motsvarande effekt genom moijlighet till effektivare
godstransporter. '

Banverket har slutligen genomfort analyser av ett separat héghastighetsnit
men inte kunnat pivisa niagon évertygande I6nsamhet f6r en sadan satsning.

Mina 6verviganden med anledning av Banverkets redovisning:
Min virdering av malkonflikter

Riksdag och regering skall pa ett tydligare siitt dn tidigare ta stillning till in-
riktningen av infrastrukturplaneringen. Den avviigning mellan olika legitima
mal for samhiillets utveckling som maste goras maste grundas pa fakta och
avspegla den politiska viljan. Min grundliggande viirdering i de mélkonflik-
ter som foreligger ir att den inriktning vi slutligen viljer miste utga fran am-
bitionen att viirna individens valfrihet, trygghet, valfird och sla vakt om en
god miljo. Transportsystemet som bygger pa infrastrukturen skall bidra till
att uppna dessa mal. Infrastrukturen skall limna utrymme for att utveckla
ett transportsystem i harmoni med de av mig férordade malen. Utifran
denna ambition gor jag féljande virderingar av de av Banverket redovisade
malkonflikterna.

Inriktningen Regional balans har syftat till att skapa storsta méjliga re-
stidsminskaing for de regioner och orter diir tiderna {6r langviiga transporter
ar genomsnittligt lingst, dvs. de orter som i Banverkets rapport bendmns
“regional balans-orterna™ i Norrlands inland. Virmland, Dalsland och syd-
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astra Sverige. Detta syfte star i konflikt med frimst effektivitetsmalet sa till
vida att behoven av en upprustning pd nationell nivi av transportsystemen
inte kan bli tillgodosedda i samma utstrackning som i de 6vriga inriktning-
arna. Inriktningen ger den minsta restidsminskningen for landet som helhet
och dven den minsta reduktionen av luftfdroreningarna. 1 friga om reduktio-
nen av antalet bullerstorda, antalet reducerade plankorsningar och antalet
dodade/skadade per ar ér inriktningen Regional balans mindre gynnsamt dn
inriktningen Miljo/Tillgiinglighet. Jag konstaterar att minskade transportti-
der for regional balans-orterna &r den cnda fordel 1 inriktningen Regional
balans. De genomsnittliga transporttidsvinsterna ir emellertid smé for savil
person- som godstrafiken.

Transporttidsminskningen i regional balansalternativet for de utpekade
orterna uppgar till i genomsnitt mellan 5-10 minuter jamfért med de andra
av Banverket redovisade inriktningarna. Min slutsats ir att restidsvinsten
inte ar tillricklig for att motivera ctt val av detta alternativ framfor ett alter-
nativ som bygger pd Baaverkets inriktning tillginglighet och miljo.

Inriktningen Koncentration berdknas av Banverket ge den storsta sam-
hallsckonomiska nyttan. De totala transporttidsvinsterna blir hir storst,
dven om skillnaderna mot ¢vriga inriktningar som nidmnts ar sma. I friga om
luftfdroreningar ger Koncentration den storsta reduktionen av koldioxid,
négot stérre dn t.o.m. inriktningen Miljo/Tillgdnglighet, medan reduktionen
av kviveoxider ir storre in i Regional balans men mindre én i Miljo/Till-
ginglighet.

Tillgangligheten i Banverkets alternativ Koncentration ar otillriacklig for
att garantera forutsittningar for en snabbtigssatsning i hela landet. Mot bak-
grund av de varderingar som jag vill ligga till grund for inriktningen finner
jag att denna inriktning inte kan ges prioritet framfor en inriktning som byg-
ger pa Banverkets alternativ Miljo/Tillginglighet. En allmin upprustning av
jarnviigsniitet maste pa fore en extrem hdghastighetssatsning.

Inriktningen Miljo/Tillganglighet ger den storsta forbattringen av tillgéing-
ligheten och den storsta minskningen av tigdriftskostnaderna. I friga om re-
gional balans ger inriktningen Miljo/Tillgdnglighet for godstrafikens del
t.0.m. en stérre transporttidsminskning 4n inriktningen Regional Balans. In-
riktningen Miljo/Tillganglighet ger den storsta reduktionen av antalet buller-
storda till {6ljd av sdrskilda skyddsétgiirder och dven den stérsta reduktionen
av mingden kviveoxider.

Min uppfattning ar att de kvaliteter som Banverkets alternativ Milj6/Till-
giinglighet prioriterar utgor en rimlig plattform fér den inriktning jag vill for-
orda med en konsekvent upprustning av jirnvagsnitet mot snabbtagsstan-
dard. En forbattring av godstrafikens forutsiittningar ligger vl i linje med
det investeringsprogram jag vill fororda. Jag aterkommer senare med mina
mer detaljerade stillningstaganden.
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2.3.2 Forslag till inriktning och genomférandeplan

Mitt forslag:

— Investeringsnivan for stomjirnvagar bor vara 32 miljarder kronor.

— Inriktningen bér vara att genomfora Banverkets grundsatsning om
15 miljarder kronor med en pibyggnad av 17 miljarder kronor.

—  Av skuldsittningsramen bor 22 miljarder avsittas for jarnvégar.

— Denlangsiktiga inriktningen av jirnvagsinvesteringarna skall syfta
till cn gencrell upprustning av jarnvigsnitet for savil person- som
godstrafik. I den lingsiktiga inriktningen ingdr ocksa cn viss ut-
vidgning av jirnviigssystemet.

Skiilen for mitt forslag: Jag har i min redovisning av stillningstaganden till
malkonflikter tagit upp de grundlaggande virderingar som jag anser skall
ligga till grund for en langsiktig utbyggnad av jiarnviigsnitet. Mina virde-
ringar innebiir att jag av miljo och tillginglighetsskal forordar en utbyggnad
av jarnvigsniitet mot en inriktning som bygger pa Banverkets alternativ Mil-
j6/Tillganglighet. Jag kommer senare att ge en mer detaljerad redovisning av
den av mig forordade inriktningen. Jag forordar att jirnvigssystemet skall
understodja ett siikert och miljovanligt transportsystem. Mojligheterna till
Overforing av trafik frin landsvag bor tas till vara. Detta talar for en allsidig
upprustning med vissa strategiska projekt i trafiktita omraden dir overflytt-
ningsmojligheter foreligger i stérre omfattning,.

Betydelsen av att forbiittra de transportmissiga forutsiittningarna f6r Sve-
riges handel inom ett integrerat Europa gor att effektivitetsstrivandena i
stor utstriickning bor inriktas mot godstransporterna. Detta ér ytterligare ett
av mina skiil for att fororda en inriktning grundad pa alternativet Miljo/Till-
ginglighct, modificrad med hiinsyn till behovet att bygga ut jarnvigen {or
persontrafik i befolkningstiata strdk. Den standard banniitet har i dag resp.
beritknas fa med mina forslag framgir av figur 2.3.1 och 2.3.2.

Den bedémning som Banverket har gjort av godstransportflddena dr 2005
framgar av kartan i figur 2.3.3. Den visar tydligt hur flodena domineras av
en langviiga nordsydlig strickning med forlingning mot kontinenten. Vad
jag tidigare anfort om de transportgeografiska faktorernas betydelse for
svensk del tillsammans med den langstrickta huvudkorridorens dominans
understryker ytterligare vikten av att ge den langviiga godstrafiken gynn-
samma forutsittningar.

Med den av mig forordade inriktningen och byggandet av den fasta Ore-
sundsforbindelsen skapas forutsittningar for att i ett langsiktigt perspektiv
nd norra Tyskland dver natt med godstig och pa tvé nitter nd centrala Spa-
nien och sodra Italien. Transporttider fér godstag framgdr av figur 2.3.4,

Ett fullféljande av de av mig férordade satsningarna skapar ocksa {6rut-
sattningar fOr ett vagnslastnit och ett kombitrafikniit som tiacker de viktigare
godsnoderna. Detta ir en férutsittning for att godstrafiken pa jiarnvig skall
bli rimligt konkurrenskraftig i tramtiden.

Prop. 1992/93:176



Fig. 2.3.1 Prop. 1992/93:176
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Fig. 2.3.3 Godsflodeskarta for ar 2005
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Fig. 2.3.4 Transporttider for godstag i Europa Prop. 1992/93:176
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Fig. 2.3.5 SJ:s vagnslastnit ' Prop. 1992/93:176
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Fig. 2.3.6 SJ:s kombinit
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Inriktningen Miljé/Tillginglighet binder p4 ett tillfredsstallande sitt sam-
man landets olika delar genom att skapa forutsittningar fér snabbtagstrafik
lings de for persontrafiken viktigaste inhemska strdken och pa de strickor
som forbinder de tre skandinaviska huvudstiaderna. Figur 2.3.7—-2.3.10 visar
omfattningen och utbredningen av detta snabbtigsniit resp. de regionala ex-

Fig. 2.3.7 Snabbtigskarta inom Sverige
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presstigsnit som inriktningen mdjliggor. Snabbtégstrafik blir méjlig mellan  Prop. 1992/93:176
de tlesta storre befolkningskoncentrationer i landet. Nigot som ir en forut-

sittning for att jarnvigstrafiken skall kunna attrahera en del av det langvéga

tjansteresandet med bil och ocksd vinna marknadsandelar fran viss flygtra-

fik.

Fig. 2.3.8 Snabbtég i Skandinavicen

Narvik ~
Persontrafik o Kinna
Snabbtdg inom
Skandinavien
jLqua
¥ Umed
—
Trondheim

@2 Ostersund

<

i\ Sundsvall

Oslo t —

Imar

i

Helsingborg; :‘".-
H ﬁ‘ Kariskrona
Kopenhamn ;£ Malmy \
e
mot Hamburg 83



Fig. 2.3.9 Regionalt expresstagsnit
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Fig. 2.3.10 Regionaltagsystem runt storstidderna Prop. 1992/93:176

Persontrafik
Regionaltagsystem
runt storstaderna

CLALALEFTLL S
Kariskrona

mot Hamburg 85



Jag konstaterar diirtill att, dven om sikerhetsmalet har bedémits bli likvar-
digt tillgodosett oavsett inriktning, Milj6é/Tillgdnglighet dnda berdknas ge
det stdrsta antalet slopade plankorsningar och den stérsta reduktionen i an-
talet olyckor och dédade/skadade:.

Den av mig férordade utbyggnaden av jarnvigsnitet ger mojlighet att
minska restiderna enligt féljande exempel:

Bedomd restid fore och efter utbyggnad (timmar, minuter)

Till/fran Goteborg 1992 2003
Fore Efter
Stockholm 3.00 2.45
Malmé 3.50 2.00
Viasteras 4.30 3.00
Oslo 4.15 3.00°
Kopenhamn 4.25 2.30
Kalmar/Karlskrona 4.40 3.30
Till/fran Stockholm Fore - Efter
Malmé 6.00 4.10
Viisteris 1.20 0.50
Eskilstuna 1.40 0.55
Orebro 2.10 1.45
Givle 1.50 1.15
Sundsvall 4.30 3.00
Helsingborg 6.35 4.15
Héarndsand 5.30 3.45
Umea 11.30 7.00
Lulea 14.10 10.10
Halmstad 4.40 3.45
Vixjo 4.30 3.20
Kalmar/Karlskrona 6.00 4.20
Jonkoping 3.20 2.50
Norrképing 1.55 1.20
Linképing 2.15 1.45
Karlstad 2.40 2.30
Borlinge 2.05 1.40
Ostcrsund 6.10 4.45
Niissjo 3.40 2.45
Kopenhamn 8.30 4.45
Oslo 6.05 5.15

* Forutsitter att investeringarna pa cen norska sidan sker i samma takt.

Min bedémning: Grundsatsningens investeringar for 15 miljarder kro-
nor tillgodoser stora delar av de angelidgna behoven av forbittringar
av stomjarnvigssystemet i hela landet under perioden 1994-2003.
Grundsatsningen bor fullféljas.

Skalen for min bedomning: Banverket har i sitt planeringsarbete utgitt
ifran ett fullféljande och en komplettering av de redan beslutade jarnvigs-
satsningarna. Programmet omfattar 15 miljarder kronor och innebér en kraf-
tig allmén upprustning av det svenska jarnvigsnitet. Satsningen ar stérre dn
ndgon jarnvigssatsning sedan utbyggnaden av jirvigssystemet drogs igang i
mitten och slutet av 1800-talet. Programmet ger positiva miljo- och siker-
hetseffekter och skapar férutsittningar for en vidareutveckling och forstirk-
ning av jarnviagens konkurrenskraft och alltsd majliggdra Gverflyttningar av
trafik fran vig till jirnvag i strategiska relationer.
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Dect ar enligt min mening nédvandigt att denna grundsatsning utgdr basen
fér en upprustning av jarnvigsnitet. Mitt forslag till plancringsinriktning
bygger pa att grundsatsningen genomférs med hog prioritet darfor att den i
sa stor utstrickning kan komma att bidra till att uppna dc samhéllsmal som
jag har prioriterat.

Mitt forslag:

- Utover Banverkets grundsatsning om 15 miljarder kronor bor 17
miljarder kronor satsas i jarnvigsinvesteringar under perioden
1994-2003.

— Inriktningen av satsningen bor bygga pd Banverkets inriktning
Milj6é/Tillganglighet.

— Jarnvigsnitet bor ges en allsidig upprustning bade for person- och
godstrafik.

— [ trafikstarka strak skall mojligheten att 6verflytta trafik till jirn-
vig tas till vara.

Skiilen for mitt forslag: Grundsatsningen maste f en konsekvent pabygg-
nad for att forutsittningarna for de 6nskade effekterna av en jarnvigssats-
ning skall kunna astadkommas. Forst med ett nit som mojliggér snabbtégs-
trafik mellan de flesta storre befolkningskoncentrationer kan vi rikna med
att fa sidana systemeffekter att persontrafiken pa jarnvig kan géras attrak-
tiv dven i framtiden. P4 samma sétt maste godstrafiken ges férutsattningar
att utveckla nya produkter som kan ge svensk industri och handel konkur-
renskraft pa 2000-talet,

Sedan grundsatsningen avsevirt forbittrat standarden i stomjarnvagsni-
tet medger investeringar om ytterligare 5 miljarder kronor ctt i stort sett full-
stindigt fardigstillande av Vistkustbanan och Ostkustbanan. Upprust-
ningen av godsstraket genom Bergslagen kan fortsétta och ytterligare dtgiir-
der vidtas for miljo och sikerhet. Dirigenom tas de viktigaste fortsatta ste-
gen i riktning mot den 1angsiktiga méistandarden for jirnvigen.

Vad giller Ostkustbanans utbyggnad har en preliminir uppgorelse triiffats
mellan berdorda kommuner och lansstyrelser samt staten. Forhandlingar pa-
gar om lokal medverkan i finansieringen av Vistkustbanans utbyggnad. Pa
motsvarande sitt bor enligt min mening en 6verenskommelse tréiffas om lo-
kal medverkan i upprustningen av banstrickningarna mellan Ostersund och
Givle. Jag kommer dirfor att inom kort foresla regeringen att en férhand-
lingsman utses med uppdrag att soka triffa en sidan uppgorelse.

Ytterligare 12 miljarder kronor bor satsas for att dstadkomma satsningar
pé foljande viktiga strak.

Visstkustbanan, dubbelspar
Godsstraket genom Bergslagen
Ostkustbanan

Sodra Stambanan

Vistra Stambanan

Norra Stambanan
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Stambanan genom Ovre Norrland
Pabdrjad utbyggnad av Nordlinken
En forsta ctapp av Botniabanan

Det ér enligt min mening nddvindigt att upprusta dessa strak for att de av
mig forordade forutsittningarna for en utbyggnad av snabbtigs-. kombi- och
vagnslasttrafik skall astadkommas. Min dsikt ir att med dessa Kapacitets-
starka gods- och persontrafikkorridorer dppnas mdjlighet for en konkur-
renskraftig jarnvigstrafik. Jag dterkommer inom kort med skiilen for mina
stillningstaganden till storprojekten.

Storprojekten

Mina éverviaganden:

Nordlinken och Botniabanan bor ingd i en langsiktig inriktning.
— Satsningar pa Gotalandsbanan och pa Riksbangird Syd bor ytterli-
gare utvirderas genom nirmare analys inom ramen for speciella
projekt. -

Skilen for mitt stillningstagande:
Nordlinken

Av storprojekten bor Nordlanken, som ar en viktig del av jarnviigskorrido-
ren fréin Oresund langs viistkusten till Norge, ha hég prioritet. Det strak. vari
Nordlinken ingér, &r en viktig svensk del av ett internationellt jarnvigs-
system. Det har cn huvudstad i var dnde och en storregion jimte en stor-
stadsrcgion diremellan. Lings straket finns ¢n betydande niringsgeografisk
integration. Nordlinken har ocksa stor betydelse for den regionala trafiken
fran Gétcborg och norrut.

Strickningen bér vara den genom Dalsland. cftersom den alternativa drag-
ningen genom Bohusliin ir visentligt dyrare utan att ge mer in ca 10 minu-
ters tidsvinst. Nordlinken bor i sin helhet ingd i ett langsiktigt perspektiv.
Redan under planperioden 1994-2003 bér medel anvisas f6r att piborja en
utbyggnad.

Botniabanan

Botniabanan bor ingd i en langsiktig inriktning. I ett nationellt perspektiv ir
det angeliget att Norrlandskusten kun behalla och forbittra sin konkurrens-
kraft. En viktig forutsittning ir att infrastrukturen for sval godstransporter
som persontransporter forbittras.

Den region som utgdrs av Norrlandskusten dr ocksa starkt beroende av
ett inomregionalt transportsystem. Tétorterna utefter Norrlandskusten har
olika arbetsmarknadsprofil. Ett funktionellt transportsystem kan bidra till
att tOrbittra arbetsmarknadssituationen. Bl.a. kan arbetsmarknadsutbudet
i olika orter ldngs kusten i framtiden komplettera varandra.
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Nér Ostkustbanan upp till Sundsvall ar anpassad till snabbtdgsstandard ar
det dirfor angelaget att utbyggnaden av den s.k. Botniabanan pébérjas.
Denna banstriackning har av Banverket beddmts ge god samhillsckonomisk
lonsamhet.

Jag anser att projektet iir av en sadan storlek att det dr vasentligt att det
ordentligt belyses ur ckonomisk synvinkel, med hiinsyn till den regionala ut-
vecklingen och fran miljosynpunkt.

En utbyggnad av Botniabanan maste ske i ctapper. Den forsta etappen bor
besti av upprustning av Adalsbanan till snabbtagsstandard upp till i forsta
hand Kramfors. Detta kan ske inom planperioden.

En siirskild utredare for den vidare utbyggnaden av Botniabanan norrut
lings kusten bor utses inom en néira framtid, Denne bor fora en dialog med
berérda kommuner och andra intressceater. Forutsittningarna for en elektri-
fiering av Tvarbanan till Mellansel bor ocksa studeras. Nir forutsittningar
for att bygga Botniabanan foreligger bor. i samverkan med foretriidare tor
regionen, forutsittningarna for ett regionalt trafikansvar anges.

Riksbangdrd Svd

Riksbangéard Syd har beriiknats fa ctt hogt samhéllsekonomiskt virde friimst
genom de foretagsckonomiska vinster som uppstar for trafikutévarna. Ban-
girdens funktion i ett stérre och langsiktigare perspektiv med bla. en fast
forbindelse éver Fehmarn-sundet bor nirmare analyscras som en kompo-
nent i ett alleuropeiskt system. Om den fasta férbindelsen 6ver Fehmarn-
sundet byggs. kan det finnas anledning att studera ocksd andra systemlos-
ningar &n den i vitken Riksbangard Syd ér en strategisk komponent. Riks-
bangird Syd bor. efter nirmare analys, kunna ingd i ett langsiktigt perspek-
tiv och under férutsattning att trafikutovarna bidrar till finansieringen.

Regeringen har dr 1992 beslutat att projektet skall prévas enligt 4 kap.
NRL.

Gotalandsbanan

Gotalandsbanan ér i princip en andra jarnviig mellan Géteborg och Stock-
holm men med stricckning via Jénképing och med en hogsta hastighet av 250
kilometer i timmen. I sin nordligaste del sammanfaller den med den nya
striickningen av Sodra Stambanan genom Sédermanland och Ostergétiand.
Ett anliggande av hela denna jarnvig skulle ge en bonuseffekt genom att
frigiira den nuvarande Vistra Stambanan och delar av Sédra Stambanan fr
godstrafik. Den skulle ocksa vara av betydelse for trafiken mellan Goteborg
och Jénképing och mellan Goteborg och Ostergotiand/Sédermanland.

Milet att ge stora delar av det svenska jiarnviigsniitet snabbtigsstandard
bor ha prioritet framfor att skapa en ny jarnvig mellan Géteborg och Stock-
holm fér mycket hogre hastigheter. Atgérder lings strickningen Giteborg—
Boris-Jonkoping-Gripenberg bor dock utvirderas som ett sdrskilt projekt
med inriktning mot ett stillningstagande senast i samband med nista plane-
ringsomgdng. En total utbypgnad av Goétalandsbanan ryms i en langsiktig
inriktning endast under forutsittning av en visentlig medverkan i finansic-
ringen frén néringsliv och kommuner.
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Siirskilda projekt
Citvtunneln genom Malmo

Fragan om Citytunneln har lamnats utanfor Malmoregionens storstadsover-
enskommelse. Jag konstaterar att det inte varit méjligt att finna en 16sning
pf problemet med finansiering av tunneln. For nirvarande saknas enligt min
mening ctt underlag som ger regeringen tillrickliga skal att 1ata Citytunneln
finnas med vid investeringsnivan 32 miljarder kronor.

Arlandabanan

En jarnvig fran Stockholm till Arlanda har linge diskuterats. Olika forslag
till utformning och strickning har studerats. En forutsattning for projektet
har varit att det skulle vara samhillsekonomiskt motiverat men ocksa att tra-
tikunderlaget skulle vara stort nog, for att medge forctagsekonomisk lénsam-
het. Regeringen uppdrog &r 1989 at Banverket att utreda projektet och
lamna forslag till hur det skulle kunna genomféras utan statliga medel.

Av Banverkets rapporter framgar att kostnaderna for projektet inte kan
tiackas av trafikintikter utan att det blir nddviindigt med statliga insatser clier
bidrag frin andra sektorer som har nytta av investeringen. Forslag till ut-
byggnad och finansiering av projektet har ocksd inkommit frin tva privata
konsortier.

[ avvaktan pa ett avgdrande om den slutgiltiga finansieringen anvisade re-
geringen genom beslut den 15 augusti 1991 200 miljoner kronor fran anslaget
K 1. Investeringar i trafikens infrastruktur till en etapputbyggnad av det nu-
varande dubbelsparet fran Stockholms central till Rosersberg. Genom be-
slut den 12 mars 1992 anvisade regeringen ytterligare 550 miljoner kronor
till utbyggnaden av samma delstricka. Med nuvarande medelsférbrukning
beriiknas dessa medel vara slut vid inglingen av ar 1994.

Regeringens ambition att finansiera projektet med privat riskkapital utan
statlig garanti frigdr medel for andra viktiga infrastrukturprojekt.

Delegationen for infrastrukturinvesteringar (K 1991:04) har under ar 1992
pé nytt studerat projektet. Aven delegationcn har kommit fram till att pro-
jektet inte kan finansieras helt pa féretagsekonomiska grunder. Darfor fore-
slog delegationen en samfinansieringslésning med innebdrd att staten svarar
{or delen frin Stockholms central till Roscersberg och att privat finansiering
skall efterstritvas for delen Rosersberg-Arlanda inkl. en jarnvigsstation i
flvgplatsomradet. Delegationen foreslog vidare att den norra delen av ba-
nan, fran flygplatsen tillbaka till stambanan, inte skulle ingd i projektet nu.
utan att jaimforande samhéllsekonomiska studier skulle gras av andra alter-
nativ till denna del.

Regeringen beslutade den 14 januari 1993 att | allt viisentligt stilla sig
bakom delegationens forslag och uppdrog at Banverket att gora en samhalls-
ckonomisk studie av Norra béjen med jimforelsen dels med alternativet om-
stigning for tjirrtigstrafikanter vid Higgvik, dels med alternativet omstig-
ning till annat transportmedel i Miarsta. Uppdraget skall redovisas scnast den
1 april 1993.

Regeringen uppdrog vidare till delegationen for infrastrukturinveste-
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ringar att, med forbehall {6r regeringens godkinnande, forhandla och triffa
overcnskommelse med lampliga intressenter om utbyggnaden av Arlanda-
banan pi delen Rosersberg-Arlanda inkl. stationen pd flygplatsen. Beslutet
innebiir ocksé att denna station skall utformas s att den i ctt senare skede
kan utvidgas och betjina iven genomgiende tig.

Jarnvégen till Arlanda ér enligt min mening ett angeliiget projekt av flera
orsaker. Inte minst miljoskil talar for en val fungerande och siker 1osning
pa trafikproblemen mellan huvudstaden och flygplatscn. Regeringen har
ocksi i sitt beslut den 135 augusti 1991 enligt naturresurslagen (1987:12) angé-
ende tillstand for den tredje rullbanan pé Arlanda foreskrivit att en jirnvig
miste komma till stdnd. Den tredje rullbanan far enligt regeringens beslut
inte tas i drift forrin jirnvigen Oppnats for trafik.

Jag konstaterar att det knappast finns forutsittningar att finansiera en
jarnvig mellan Stockholms central och Arlanda flygplats helt utanfor stats-
budgeten. For att dstadkomma en i stor andel extern finansiering som moj-
ligt iir det diarfor naturligt att projektet delas upp pa ett sidant sitt att mark-
nadsforutsiattningarna blir bittre. Regeringens beslut innebér sledes att for
delen Rosersberg—Arlanda inkl. stationen pé flygplatsen en sé stor privat fi-
nansiering som mojligt efterstriivas. De statliga insatscrna i projektet kon-
centreras diirmed naturligen till de delar som hor till det statliga stomjirn-
viigsniitet.

For niirvarande pigar utbyggnaden till fyra spar av dubbelspéret fran Ul-
riksdal till Rosersberg. Staten har anslagit sammanlagt 750 miljoner kronor
f6r denna investering. Den totala kostnaden for spéranliggningarna for
denna del har av Banverket kostnadsberdknats till 1,9 miljarder kronor i
prisnivi januari 1992.

Det ir enligt min mening angeldget att hela banan kan tas i drift sa tidigt
som méjligt. En samordning av de béda delinvesteringarna bor dirfor goras
s& att delarna blir firdiga sumtidigt. Jag foreslér att 1 150 miljoner kronor
anvisas till den aterstiende delen av utbyggnaden pi stambanan, delen
Stockholms central-Rosersberg. Jag forutsitter att berérda parter triffar av-
tal om finansieringen av spér- och stationsanliggningarna i Hiiggvik, Karl-
berg och Stockholms central. Innan beslut fattas om Norra bdjen bor Ban-
verkets utredning avvaktas. Under hand har jag dock erfarit att allt pekar pa
att Norra bdjen bér komma till stind for resenérer norrifrin. Jag beriiknar
kostnaden for Norra bojen till 850 miljoner kronor.

Det tredje sparet genom Stockholm

Investeringsutrymmet medger inte enligt min mening ett tunnelalternativ for
dragningen av det tredje sparet genom Stockholm.

Problemet med kapacitetsforstarkning av jarnvigen genom Stockholm,
det s.k. Tredje sparet, har ingdende diskuterats. Projektet ar en del av den
s.k. Denniséverenskommelsen om utbyggnad av viigar och kollektivtrafik-
anliggningar i Storstockholm. Investeringen i ett tredje spér ir beriiknad till
1,55 miljarder kronor och fdrutsiitts bli betald med statliga medel.

Banverket har utrett alternativa [osningar {or det tredje spéret som inne-
biir att det dras genom en tunnel. Fyra olika tunnelforslag har presenterats
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med kostnader mellan 3.4 och 4,5 miljarder kronor. Merinvesteringen for en
tunnel ir siledes mellan 2 och 2.5 miljarder kronor.

Jag anser det vara synnerligen angelaget att 18sa kapacitetsproblemet f6r
jarnviigen genom Stockholm. I ctt nationellt perspektiv anser jag det vara
viktigt att stomnitet byggs ut i den omfattning som jag tidigare redovisat. En
forliggning av det s.k. tredje sparet i tunnel kommer att leda till att nagot
eller ndgra andra angeliigna projekt i Sverige maste utgd ur programmet.
Kostnaden fér en tunnclldsning motsvarar t.ex. investeringen i Ostkustba-
nan for snabbtigsstandard eller de dterstdende statliga utgifterna for att fir-
digstiilla bade Milarbarnan och Svealandsbanan eller den planerade kostna-
den for upprustning av hela norra stambanan och stambanan genom Norr-
land.

Sammantaget anser jag darfor att utbyggnaden av stomnitet dr mer ange-
ldgen. Kapacitetsforstirkningen i Stockholm bor darfor genomféras som ett
tredje spér i ytlige. Utformningen av det tredje sparet maste givetvis ske
med storsta méjliga hansyn till studsbild och kulturmiljo.

Mina prioriteringar

Dcn av Banverket presenterade grundsatsningen prioriteras forst och ge-
nomf{ors.

Inom ramen f6r investeringar om viterligare 5 miljarder kronor prioriteras
en utdver grundsatsningen fortsatt utbyggnad av Vistkustbanan, Ostkustba-
nan och Godsstriket genom Bergslagen. Arlandabanan byggs. Ytterligare
atgarder fér miljo och sikerhet utéver grundsatsningen gors.

Inom ramen for investeringar om /2 miljarder kronor dirutdver priorite-
ras diirniist fortsatta utbyggnader ev Sédra Stambanan, Vastkustbanan, Ost-
kustbanan, Godsstriket gecnom Bergslagen, Norra Stambanan, Stambanan
genom Ovre Norrland, Dalabanan, Bergslagsbanan, Norge/Vinernbanan,
Virmlandsbanan. striickan Storlien—Sundsvall samt projekt { Géteborg och
Stockholm. [ satsningen ingdr ocksa investeringar i bangardar och tagradio-
system. I samtliga uppriknade projckt har investeringar gjorts redan pé ni-
vaerna Grundsatsning resp. 20 miljarder kronor. I det framtida stomjirn-
vigsniitet kan vissa linsjarnviigar som gir till nationsgransen behova inférli-
vas for att siikerstiilla en gynnsam godstrafikutveckling. For att mojliggéra
ett framtida godsstrik frin Murmanskomradet/Kolahalvon genom norra
Finland séderut genom Sverige via stambanan i dvre Norrland bor dock re-
dan nu jarnvagsstrickan Boden—Haparanda inforlivas med stomnitet. Ge-
nom en sidan forindring av nitet markerar Sverige tydligt vir beredskap
att kunna delta i en uppbyggnad av jirnvigstransporter med véara norddstra
niaromraden. Det finns dircmot inte anledning att avsitta resurser inom
planperioden t6r en upprustning av striickan Boden—-Haparanda.

Bland storprojekten bor Nordlanken och Botniabanan ha hog prioritet.
Delar av Gotalandsbanan liksom, ctter narmare analys, Riksbangard Syd,
bor ingd i en langsiktig inriktning. Takten i genomférandet av dessa projekt
blir i hog grad beroende av engagemang fran andra intressenter én staten.
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Skilen for mina prioriteringar:

En snabb upprustning av det svenska stomjirnvigsnitet kan
genomforas.

Den for nationen strategiskt viktiga godstrafikens infrastruktur far
snabbt en hog standard.

Det svenska stomjarnvigsnitet kan utvidgas.

Stomnitet utvidgas med striackan Boden—Haparanda.

Hemstillan

Jag hemstiller att regeringen foresiar riksdagen att

1. godkinna den langsiktiga inriktning for investeringar i jarnvigs-
trafikens infrastruktur som jag foreslagit,

2. godkinna den planeringsinriktning for jirnvagsinvesteringar for
ar 2003 som jag foreslagit,

3. godkiinna den avvigning jag {Grordat betriffande de s.k. stor-
projekten,

4. godkinna den avvigning jag forordat betriffande stomniitet och
det tredje spéret genom Stockholm samt

5. godkiinna den inriktning jag har forordat betraffande investe-
ringar i vissa av Arlandabanans delar, det s.k. Fyrsparet och den s.k.

Norra bojen.

2.4 Inriktning av investeringar i luftfartens infrastruktur

Mina bedémningar och forslag: Luftfartens infrastruktur ar av stor be-
tydelse f6r den internationella och nationella trafikforsorjningen.

De av Luftfartsverket planerade stratcgiska investeringarna ligger
vélilinje med regeringens strivanden betriffande en férbittrad infra-
struktur. Vidmakthallande och kapacitetshéjande investeringar som
den tredje rullbanan pa Arlanda och ett moderniscrat flygtrafiktjanst-
system dr angeliigna.

De foreslagna investeringarna i viig och jirnvig bor i 6kad grad pé-
verka prioriteringen av resurser i flygplatssystemet. Statens intresse
bor siirskilt riktas mot viktigare flygplatser i sddana delar av landet
dar de markbundna transporterna inte kan crbjuda tillfredsstiliande
resealternativ.

Bakgrund till mina forslag och bedémningar:

Luftfartsverkets rapport

Flygtrafiken kommer enligt verkets prognos att fortsiitta att 6ka, men i ligre
takt dn under de scnaste artiondena. Antalet passagerare och antalet land-
ningar i utrikes linjefart bedéms fram till §r 2020 6ka med 3-4 S¢ per ar resp.
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2-3 % per ar med hoégre tillvixttal i borjan av perioden. Inrikestrafikens
motsvarande dkning forviintas bli ndgot ldgre. I absoluta tal innebiir progno-
sen for ar 2005 11-14 miljoner passagerare varderai utrikes och inrikes trafik
jamfort med 7 resp. 6 miljoner &r 1991.

Luftfartsverket framhiller betriffande inriktningen att det ir svirt att ur-
skilja ndgra viisensskilda dvergripande trafikpolitiska utvecklingslinjer som
giller speciellt flyget.

Verket framhéller att luftfartens infrastruktur i landet ar vil utbyggd.
Denna infrastruktur har ocksd av flygfdretagen utnyttjats val s att vi nu har
ett flyglinjendt som ér i det ndrmaste heltickande. De enda undantagen finns
i de extremt glesbefolkade delarna av landet. Det finns enligt verket inte
inom luftfarten ndgra sddana storre strategiska projekt med direkt paverkan
pa transportsystemet och samhiillet som avses i regeringsuppdraget.

Verket betonar att det diiremot finns stora projekt som ir strategiska i den
meningen att piverkan pi transportsystemet och samhillet skulle bli bety-
dande om dc inte skulle komma till stand. Dit hor Arlandas tredje rullbana
och projekt inom flygtrafiktjinsten som avser modernisering samt harmoni-
sering och integrering med flygtrafiktjinsten inom Europa.

Investeringarna i luftfartens infrastruktur kommer enligt verket att inrik-
tas pa att:

— vidmakthélla den infrastruktur som redan finns

- undanrdja de miljdoligenheter som flyget ger upphov till

— anpassa infrastrukturen till den nya situation som avregleringen innebir
— undanréja vissa flaskhalsar

— leva upp till internationella dtaganden

~ ha beredskap t6r de anpassningar som ctt nirmande till EG medfor.

Investeringstakten styrs i hdg grad av verkets resultatutveckling. For ar
1994 beddmer verket att investeringarna blir ca 630 miljoner kronor och for
dren 1995-1998 1,6-1,7 miljarder kronor per ar. Verket betonar att det 4r
anpassning och vidmakthillande som mest kommer att prégla inriktningen.
Verket bedomer att den tredje rullbanan pd Arlanda och en ny regionalflyg-
plats i Viarmland. den senare med en forutsittning om lokal och regional
samfinansiering, kommer att rymmas inom dessa ramar. Den tredje banan
pa Arlanda bor enligt verket ses som en naturlig kapacitetsforstirkning och
Karlstads nya flygplats som en reinvestering. Inget av projekten dr dirmed
enligt verket i direkt mening strategiskt utan féljder av en férvintad efterfré-
geutveckling.

For dren 1999-2003 saknas cenligt verket underlag for en siker bedémning
av investeringsbehoven. Vidmakthillande och kapacitetsforstirkning viintas
dock medfora investeringar om minst en miljard kronor per ar for denna se-
nare period.

Skilen for mina forslag och bedomningar: Luftfartens infrastruktur ir av
stor betydelse for den nationella tralikférsorjningen. Verkets rapport visar
cnligt min mening att det i stort sett inte rader nagon brist pd kapacitet i det
svenska luftfartssystemet och att det heller inte finns nigra stora omraden
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med eftersatta investerings- och underhallsatgirder. Luftfartsverkets in-
vesteringar finansicras med avgifter frin scktorn och verksamheten ldmnar
ett overskott.

De strategiska investeringar som verket anger ligger enligt min mening vil
ilinje med regeringens allmiinna stritvvanden for att férbéttra trafikens infra-
struktur. De avser siledes vidmakthéllunde och kapacitetshdjande investe-
ringar. Den tredje rullbanan pd Arlanda ar av stor betydelse for den regio-
nala utvecklingen i hela landet och moderniseringen av flygtrafiktjinstsyste-
met dr nodviandig som en del av harmoniseringen och integreringen med
Europas motsvarande gemensamma system.

Jag anser ocksé att det 4r viktigt att de stérre flygplatsprojekten far en
allsidig provning aven fran miljo- och naturresurssynpunkt. Utbyggnaden av
Arlanda har redan provats enligt naturresurslagen och for nirvarande pagar
en motsvarande provning betriffande ny regionalflygplats i Virmland (Mel-
lerudstorp).

Betriiffande flygtrafikforsérjningen i orter som Luftfartsverket i sin rap-
port definierat som perifera och i andra orter med svagt trafikunderlag anser
jag att kopplingen mellan investeringar och driftsresurser dven bor upp-
mirksammas. Inom luftfartssektorn sker i dag fordelningen av driftresurser
inom flygplatssystemet delvis genom en resultatutjagmning. Detta system
bygger pad Stockholm-Arlanda flygplats som nav och intiiktskilla. Ovriga
flygplatser ses som delar av ett infrastruktursystem som genererar intéikter
genom passageraravgifter.

Utjamningen av driftresurserna giller huvudsakligen de flygplatser som
drivs av Luftfartsverket, men de kommunalt drivna flygplatser som har den
storsta trafikvolymen har ocksa i begrinsad omfattning fatt del av en sadan
resultatutjimning. Jag har tidigare savil i propositionen (prop. 1992/93:132,
bet. 1992/93:TU11, rskr. 1992/93:152) om vissa fragor inom Kommunika-
tionsdepartementets omrade som i budgetpropositionen ar 1993 (prop.
1992/93:100 bil. 7) berdrt frigan om resultatutjimning mellan statliga och
kommunala flygplatser. Jag har diirvid bl.a. konstaterat att den genomférda
avregleringen av inrikesflyget paverkar definitionen av primir (nationell)
resp. sekundir (regional) flygtrafik. och dirmed éven av vilka flygplatser
som kan anses ingd i statens ansvarsomrade.

Min féredragning i dag omfattar en langsiktig inriktning av uppbyggnaden
av trafikens infrastruktur i Sverige. De investeringar i viigar och jarnvigar
som foreslds kommer att innebiira minskadc restider i méinga delar av landet.
Jag har betonat nédvindigheten av en helhetssyn pa transportsystemet, och
det dr mot denna bakgrund rimligt att de foreslagna investeringarna i 6kad
grad skall paverka prioriteringen av resurser 1 flygplatssystemet. Enligt min
mening bor statens intresse sirskilt riktas mot viktigare flygplatser i sddana
delar av landet diir de markbundna transporterna inte kan erbjuda tillfreds-
stillande resealternativ snarare in mot utveckling av principer for ekono-
misk utjimning med avseende pi skillnader i huvudmannaskap. Den priori-
tering av anslaget Bidrag till kommunala flygplatser m.m. till flygplatser i
Norrlands inland som jag redogjort for i budgetpropositionen kan ses som
ettled i en sidan strategi for de mindre flygplatsernas del. Jag avser att ater-
komma till riksdagen med vidare 6verviganden i denna friga.
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Hemstallan

Jag hemstiller att regeringen {oreslar riksdagen
att godkinna vad jag anfort om investeringar i luftfartens infra-
struktur.

2.5 Inriktning av investeringar 1 sjofartens infrastruktur

Min bedémning:

— Ett kapacitetsstarkt farledssystem med god framkomlighet och si-
kerhet ar en forutséttning for effektiva sjotransporter som ér av
vasentlig betydelse for svensk utrikeshandel.

— Redan den befintliga infrastrukturen i form av farleder och ham-
nar ger goda férutsittningar f6r en okning av sjdtransporterna.
Med vissa anpassningar kan vtterligare effektivitetsvinster uppnas.

- Hamnen ir av strategisk betydelse for samverkan mellan trans-
portslagen och mellan transportképare och transportor.

- Forutsittningarna for 6kad kustsjofart beror frimst redares. trans-
portkdpares, hamnars och andra marknadsaktorers moéjligheter
att tillvarata sjofartens férdelar.

Bakgrund till min bedémning:
Sjofartsverkets rapport
Farleder

Sjofartens infrastruktur bestar av tvé delar, dels farledssystemet, dels hamn-
viisendet. Staten svarar genom Sjdfartsverket for uppritthallandet av far-
ledssystemet medan hamnvisendet i allt viisentligt ar kommunaligt. Da Sjo-
fartsverket dr ett affarsdrivande verk finansieras verksamheten genom avgif-
ter frin handelssjofarten.

Sjofarten utnyttjar till stor del en redan av naturen tillhandahallen infra-
struktur dir kapaciteten i stort sett 4r given. Direkta farledsinvesteringar fo-
rckommer dirfér sparsamt och uppgar sillan till stérre belopp dn 20-30 mil-
joner kronor per projekt. For farledshéllaren krivs i stillet frimst juste-
ringar och kompletteringar i form av sikerhetsutrustning och service i form
av lotsning och isbrytning for att sjofart skall kunna bedrivas med hég siker-
het och framkomlighet.

Genom ett siirskilt bidrag for sysselsittningsskapande atgérder for afférs-
verken har Sjéfartsverket tilldelats medel for kostnader for tidigarelaggning
av vissa atgiirder 1 Miilarleden och Sédertilje kanal. Projektets totalkostnad
har beriknats till ca 25 miljoner kronor. I verkets investeringsplan for den
nirmaste femérsperioden avser farledsinvesteringarna i 6vrigt framst dteran-
skaffningar av fyrar och annan fast cller flytande utmirkning.
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Farledsprojekt som for narvarande ligger utanfor investeringsplanen men
som kan bli aktuella under den kommande tiodrsperioden ér toljande:

Rédkobbsleden

En ny farledsstrickning norr om Sandhamn i Stockholms skiirgird har disku-
terats sedan ett par ar. Motiven dr bade sidkerhets- och miljomaissiga. Den
nya leden beddms mycket limplig fran navigatorisk, miljédmassig och siiker-
hetsmissig synpunkt. Infarten till Stockholm dr ca 1S nautiska mil kortare
in infarten via Furusundsleden som dessutom har vissa erosionskiinsliga par-
tier. Den totala investeringskostnaden for Rédkobbsleden beridknas till 40—
60 miljoner kronor.

Sandgronnleden

Luled kommun driver tillsamman med Linsstyrelsen i Norrbottens lin fra-
gan om en ny farled — Sandgrénnleden — i inseglingen till Luled hamn. Luleé
kommun har erhillit vattendom t6r att kunna muddra den nya farledsstrick-
ningen. Projektet har kostnadsberiknats till 3540 miljoner kronor. Projek-
tets finansiering 4r inte klarlagd och inte heller tidpunkten for ett genom{6-
rande.

Flintrinnan

En fordjupning av Flintrinnan i Oresund har aktualiserats som en féljd av
planeringen for en fast forbindelse éver Oresund. Flintrinnan bor ges dkat
vattendjup i farleden. bl.a. for att méjliggora kraftfulla maskinmandvrar. En
uppskattning av kostnaden ger ett intervall mellan 20-60 miljoner kronor.

Hamnar

I Sverige dr hamnvasendet i allt vasentligt kommunalt &gt och utgdrs av ett
50-tal allménna hamnar och ett mindre antal industridgda lastageplatser vil
spridda lings den svenska kusten.

Hamnarna bedriver sin verksamhet i stark konkurrcns med varandra, vil-
ket medfor att utvecklingen av hamnviésendet sker i enlighet med kundernas
behov.

De planerade investeringarna i hamnar dren 1993-1997 om ca | miljard
kronor visar, jimfort med en tidigare gjord inventering, en kraftig minskning
och dirtill forskjutning frin hamnar pa Sydkusten till hamnar pd Viastkusten
och Ostersjokusten. Det beror sannolikt pa en aterhallsamhet i investering-
arna for farjetrafiken pd Sydkusten beroende pa en fast férbindelse Gver
Oresund och en motsvarande optimism pa Ostersjokusten med nya firjelin-
jer mot bl.a. Tyskland, Polen och Baltikum.

Investeringarna ir koncentrerade till ett fatal hamnar. 20 % av hamnarna,
dvs. ett tiotal hamnar, svarar for 90 ¢ av investeringarna. De hamnar som
planerar de stdrsta investeringarna ar:

— Goteborg med investeringar for 195 miljoner kronor, med tonvikt pa
hanteringsutrustning

7 Riksdugen 1992/93. 1 saml. Nr 176
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— Stockholm med investeringar for 140 miljoner kronor for farledsatgarder
och kajanldggningar

— Malmo med investeringar for 110 miljoner kronor

— Sundsvall med investeringar {6r 75 miljoner kronor for atgirder i Tuna-
dalshamnen

~ Gotlands hamnar med investeringar tor 74 miljoner kronor varav 44 mil-
joner kronor avser ett nytt firjelige i Visby

— Lule& med investeringar for 71 miljoner kronor varav 55 miljoner kronor
for kraninkop

— Ume& med investeringar for 66 miljoner kronor varav 30 miljoner kronor
for nybyggnad av torrlastkaj

— Norrkdping med 59 miljoner kronor varav 15 miljoner kronor for ny
bulkhamn.

Storre volymer planerar dven Helsingborg med 30 miljoner kronor, Hargs-
hamn med 26 miljoner kronor, Ahus med 23 miljoner kronor och Karlstad
med 20 miljoner kronor.

Investeringarna i befintliga hamndelar pa 785 miljoner kronor férdelar sig
pé foljande dndamal: '

Farleder—Kajer 21%
Magasin-Upplag 21%
Lasthantering-Utrustning 42 %
Ovrigt 16 %

Utokad kustsjofart

For att gora ett sjotrafiksystem lings den svenska kusten till ett pris- och kva-
litetsméssigt intressant alternativ till vag- och jarnvagstransporter krivs
frimst tunga investeringar i fartyg. Ett sddant sjotrafiksystem — "kustpen-
delsystem™ — kan kriiva en viss anpassning av hamnar, dven om infrastruktu-
ren i form av farleder och hamnar redan finns i stor utstrickning,.

Ett kustpendelsystem med utsikt till framgéng behover sannolikt utformas
pa en sadan niva att det skulle krivas en alltfor stor kapitalsatsning av en
enskild redare. Darfor krivs ett samarbete mellan redare, transportkdpare
och andra aktérer.

Konkurrensytan mellan sjofarten och andra transportslag ar av begrinsad
omfattning vad avser inrikes godstransporter. Ett kustpendelsystem skulle
cnbart i marginell omfattning flytta transport av gods till sjofart fran de
andra transportslagen. For transporter under 30 mil dominerar lastbilen me-
dan sjotransporterna dominerar pa strickor éver 30 mil. Det finns vidare en
naturlig uppdelning mellan sjé- och landtransport dir stora bulklaster ute-
slutande transporteras med lastfartyg och hogvirdigt gods med i huvudsak
landtransportmedel. Sjofartens konkurrensfordelar finns dérfor frimst nar
inrikestransporten dr en del av en utrikestransport.

Transportforskningsberedningen (TFB) finansicrar en studie. Kust- och
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nérsjéfart. som just studerar mojligheten att skapa ett sjotrafiksystem som
alternativ till landtransporter.

Skilen for min bedémning:

Den svenska utrikeshandeln ir i allt visentligt berocnde av sjofart i en eller
annan form. Ett effektivt sjétransportsystem ér darfér av stor betydelse for
var varuférsorjning. I detta system svarar staten for infrastrukturen i form
av tillhandahillande av siikra och kapacitetsstarka farleder. De svenska
hamnarna ar i huvudsak kommunalt 4gda. Dé sjétransporten i normalfallet
ar cn viktig link i en transportkedja dr hamnen av strategisk betydelse for
samverkan mellan transportslagen och mellan transportkdparen och trans-
portéren. Ett kapacitetsstarkt och sitkert farledssystem ér tillsammans med
ett vill fungerande och marknadsorienterat hamnvisende en forutsittning
for ctt effcktivt sjétransportsystem.

Kostnaderna for investeringar i sjofartens infrastruktur dr av naturliga skl
laga i jimforelsc med investeringar i landtransporternas infrastruktur. Re-
dan den befintliga infrastrukturen i form av farleder och hamnar ger goda
majligheter for en 6kning av sjdtransporterna. Med vissa anpassningar kan
ytterligare effektivitetsvinster uppnas. De farledsprojekt som Sjéfartsverket
redovisat samt de redovisade investeringarna i hamnarna ir excmpel pa sa-
dana anpassningar.

Vad giller utékad kustsjofart delar jag Sjofartsverkets uppfattning att
denna fraga frimst beror redares, transportkopares, hamnars och andra
marknadsaktorers majligheter att tillvarata de fordelar som sjotranspor-
terna har. Min uppfattning ér att hamnen har en central roll i denna fréiga.

Hemstéallan

Jag hemstiller att regeringen féreslar riksdagen
att ta del av vad jag anfért om investeringar i sjofartens infrastruk-
tur.

2.6 Inriktning av investeringar i linstrafikanldggningar

Min bedomning och mitt forslag:

— Inriktningen av investeringar i lanstrafikanlaggningar bor folja den
inriktning som jag foreslagit for vigar och jarnvagar.

— Av plancringsramen bor avsittas 9 miljarder kronor for lanstrafik-
anliggningar.

~  Av skuldsittningsramen bor avsiittas 9 miljarder kronor for lins-
trafikanlidggningar.

— TInom ramen for lanstrafikanliggningsplanen bor lansstyrelserna
fr.o.m. budgetaret 1993/94 ges mdjlighet att prioritera dven inve-
steringar i kommunala flygplatser.
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Skaten for min bedémning och mitt forslag: Lansstyrelserna har som un-
derlag till Viigverkets rapport redovisat forslag till investeringar vid alterna-
tiva investeringsinriktningar. Av linsstyrelsernas redovisning framgér avvig-
ningar mellan linsviigar, kollektivtrafik och linsjarnvigar.

I'tre av fyra inriktningar bedémer linsstyrelserna att satsningen pd lansvi-
gar behdver dka jamfort med i dag. Som jag tidigare har framfort avser jag
inte foresld nigon utdkad investeringsram for lanstrafikanliggningar. Det ir
darfor viktigt att ldnsstyrelserna fordelar anvisade resurser pa de mest ange-
ligna projekten. Jag anser darfor att lansstyrelserna i sitt arbete med att
prioritera vigobjckt, inom ramen for uppriittandet av plan for lanstrafikan-
liiggningar, bor utgd frin den inriktning som jag generellt foreslagit for vig-
investeringarna. dvs. Okad trafiksikerhet.

Jag bedomer att minga atgiirder pa lansvignatet och pa lansjarnvigarna
ar angeligna. En stor del av atgarderna pi lansvéignitet hirror fran ett bris-
tande underhall. Riksdagen har dirfor pa forslag av regeringen under ar
1992 satsat ytterligare 3,7 miljarder kronor pa investeringar i frimst linsvé-
gar.

I avvigningen mellan resurser il investeringar och underhall gor jag den
bedémningen att det inte nu finns skil att ytterligare 6ka investeringsnivén
for lanstrafikanlaggningar. Istallet bor pd sikt ett 6kat underhallsanslag anvi-
sas till Vigverket for 6kat underhall. ,

Jag foreslar diarfor en oférandrad investeringsniva for investeringar i lans-
vigar, lansjarnvigar och kollektivtrafikanldggningar.

Jag har i budgetpropositionen (prop. 1992/93:100 bil. 7) redogjort for
mina dverviganden betriffande investeringar 1 kommunala flygplatser.

Jag foreslar att linen, inom ramen for lanstrafikanliggningsplanen,
fr.o.m. budgetaret 1993/94 ges mojlighet att prioritera dven investeringar i
kommunala flygplatser.

Hemstallan

Jag hemstiller att regeringen foresléar riksdagen att
1. tadclavvad jag anfért om inriktningen av lansstyrelsens priori-
teringar vid upprittande av plan for linstrafikanldggningar samt
2. lanen. inom ramen for lanstrafikanldggningsplanen, ges mojlig-
het att prioritera investeringar i kommunala flygplatser.

2.7 Méjlighet att realiscra den planerade utbyggnaden av
infrastrukturen

Mina bedémningar och forslag:

- Lancramen for de tre nidrmaste aren bor vara 36 miljarder kronor.

— Den foreslagna investeringstakten ligger val inom byggindustrins
kapacitet att klara.
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Skalen for mina bedomningar och forslag: Det forslag till inriktning av in-
vesteringar i trafikens infrastruktur som jag tidigare redogjort for innebar en
genomfdrandeplan pa 88 miljarder kronor under perioden 1994-2003.

Med hinsyn till pagdende investeringar i nya vigar och jarnvédgar och de
investeringar som planeras i Stockholm, Goteborg och Malmé anser jag att
en lamplig ldneram f6r de tre narmaste aren bor vara ca 36 miljarder kronor.

Riksdagen och regeringen har under ar 1991 och &r 1992 vid sammanlagt
sju tillfallen 6kat anslagen till byggande av végar och jarnvigar. Dessa be-
slut, tillsammans med de tidigare ordinarie anslagen, innebér att byggandet
okar fran ca 4,5 miljarder kronor ar 1989 till 6ver 15 miljarder kronor &r 1993
(11992 &rs prisniva).

De planerade utbyggnaderna av infrastruktur i storstadsomrddena, den
privatfinansierade delen av Arlandabanan och den fasta Oresundsforbindel-
sen innebdr att ytterligare stora byggnationer kan komma att ske fr.o.m. ar
1994. Dessa projekt belastar endast i mycket begransad omfattning statsbud-
geten (delar av kollektivtrafiksatsningarna i storstaderna). Hela utbyggna-
den av nya vigar i Stockholms- och Géteborgsregionerna finansieras med
vigavgifter, men med en statlig garanti som bas. De bidrar dock till den sta-
biliseringspolitiska inriktning som infrastruktursatsningarna har.

Den foreslagna dispositionen av ldneramen, med 36 miljarder kronor for
de tre narmaste aren, och en illustration av hur den aterstidende delen av
planeringsramen skulle kunna uppfyllas, framgar av figur 2.7.1.

Jag beddmer att byggandet av vigar och jarnvigar under dren 1993-96 to-
talt kommer att bli ca 5 ginger sd omfattande som pé 1980-talet. Jag har ana-
lyserat huruvida byggnadsindustrin har kapacitet att klara en s& dramatisk
6kning utan att kostnadsdrivande flaskhalsproblem uppstar.

Jag konstaterar att byggbranschen expanderade snabbt under slutet av
1980-talet, framst inom byggande av bostidder och kommersiella lokaler.

Figur 2.7.1 Planerade investeringar totalt under perioden 1991-2000
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Branschen genomgir nu den mest dramatiska krympningen i modern tid. En Prop. 1992/93:176
bedomning av byggbranschen for dren (ram till dr 2000 har gjorts i samréad :
med Konjunkturinstitutet och Byggentreprenorféreningen, figur 2.7.2.

Figur 2.7.2 Infrastrukturens roll fér byggsektorn
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De specifika kompetenser som kravs vid vag- och jarnvégsbyggande ut- Prop. 1992/93:176

nyttjas ocksa vid andra typer av projekt. Uppférande av husgrunder och
iordningstéllande av parkeringsytor kan géras med samma kompetens som
den som svarar for uppférande av broar och végar. Belysning, el- och signal-
system for vigar och jarnvagar kan byggas med &tminstone delvis samma
kompetenser som svarar for elinstallationer vid konventionellt byggande.
En bedémning som har gjorts av Byggentreprenorerna, figur 2.7.3, visar hur
stor andel av annat byggande som har “anldggningskaraktir”:

Figur 2.7.3 Andel av annat byggande som har “anléggningskaraktir”
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Detta ger i kombination med foregdende diagram foljande bild av totalt
anldggningsbyggande:

Figur 2.7.4 Totalt anlaggningsbyggande under perioden 1972-2000

Miljarder kr
1991 &rs
byggpriser
laneram
60 -
planeringsram

50 1\ Anlaggningsbyggnad totalt

40 4 -

" " 5 » beslutat

30 4 Statliga vagar och jarnviga

20 A

- Anldggningsdel i dvrigt byggande
0+ttt

72 75 80 85 90 95 00

Analys med BE, Ki 103




Den 6kning av anldggningsbyggandet, som forvéntas bli resultatet av den
av mig foreslagna investeringsnivén for de tre ndrmaste aren, bedomer jag
komma att halla sysselsittningen uppe i denna del av byggbranschen. Jag
bedémer att byggnadsbranschen kommer att klara den omstéllning som
krivs genom arbetskraftens geografiska flexibilitet, genom omskolning av
befintlig byggnadskér och genom skiftgang for eventuella kritiska maskinre-
surser.

Jag bedomer darfor att den foreslagna investeringstakten ligger val inom
den kapacitet som byggindustrin har.

Sysselsdttningseffekter

Statistiska centralbyran (SCB) har pa Naringsdepartementets uppdrag stu-
derat vilka totala sysselsattningseffekter som uppstér vid investeringar i va-
gar, jarnvagar och reguljira byggprojekt. Resultatet pekar visserligen pa att
de direkta sysselsattningseffekterna skiljer sig at mellan investeringar i va-
gar, jarnvagar och dvriga byggprojekt men att den totala sysselsattningsef-
fekten per investerad miljon kronor ar relativt lika. SCB bedémer den totala
sysselsittningseffekten per satsad miljon kronor till ca 2,6 sysselsatta for vag-
och byggnadsinvesteringar till ca 2,4 sysselsatta for jarnvagsinvesteringar.

Figur 2.7.5 Sysselsittningseffekter av investeringar i végar, jarnvagar och
annat byggande
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Figur 2.7.6 Totala sysselsattningseffekter av infrastrukturinvesteringar Prop. 1992/93:176
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3 Stockholm

Regeringen har i budgetpropositionen &r 1993 (prop. 1992/93:100 bil. 7) re-
dovisat innehdllet i uppgorelsen om infrastrukturens utbyggnad i Stock-
holmsregionen. Regeringen har genom beslut i januari manad 1993 beslutat
om utbetalning av medel till kollektivtrafikinvesteringar inom ramen for
uppgorelsen. Medel har beviljats dels for utbyggnaden av dubbelspéret mel-
lan Alysjo och Vasterhaninge, dels for de investeringar som Stockholms lins
landsting ansvarar for, bl.a. upprustning av tunnelbanan och Roslagsbanan
samt utbyggnaden av en snabbsparvdg mellan Gullmarsplan och Alvik.
Riksdagen har den 17 december 1992 (prop. 1992/93:132, bet.
1992/93:TU11, rskr. 1992/93:152) beslutat om garantier for forberedelsear-
beten for utbyggnaden av trafikleder i Stockholmsregionen. Planeringen
fortgar och vissa projekt dr klara for byggstart. For att fortsitta genomféran-
det av overenskommelsen krévs ytterligare beslut. Regeringen har bl.a. avi-
serat att ett forslag till vagavgifter for Stockholm kommer att presenteras fér
riksdagen under hosten 1993. Redan nu finns det dock skal att fatta vissa
beslut om den fortsatta finansieringen.

3.1 Byggstart for vissa projekt pa Yttre Tvirleden

Mitt forslag: Vigverket bemyndigas att for investeringar dels pa So-
dertornsleden, dels pa vag E 18, delen Soderhall-Roésa, ta i ansprak
500 miljoner kronor inom den I&neram som foreslas anvisad fér Vag-
verkets investeringar i vagar. Upptagna l&n skall, nir staten beslutat
om garantier for utbyggnaden av trafiklederna i Stockholm, dverféras
till vigledsprojektet i Stockholm.

Skilen till mitt forslag: S6derhall-Rosa pa véag E 18 och Sodertornsleden
ar delar av Yttre Tvirleden och skall finansieras genom avgifter pa biltrafi- 105
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ken i Stockholm. Soderhall-Rosa ingér fér nirvarande i Vigverkets riks-
vagsplan med byggstart r 1999. Medel avsatta i Vigverkets riksvigsplan for
vagprojekt som enligt dverenskommelsen i stillet skall finansieras med av-
gifter pé biltrafiken skall 6verféras till investeringar i kollektivtrafikanligg-
ningar.

Enligt uppgorelsen skall viagprojekten Soderhall-Rdsa och Sédertornsle-
den borja byggas under ar 1993. Arbetsplaner har upprittats och ar fast-
stillda for hela vagprojektet S6derhall-Résa. Kostnaden for detta projekt
har beriknats uppgé till ca 475 miljoner kronor. Aven fér del av Sodertorns-
leden har arbetsplan upprittats och faststallts. Detta projekt har berdknats
uppga till ca 25 miljoner kronor. Mot bakgrund av att regeringen for riksda-
gen forst under hosten 1993 kommer att presentera ett samlat forslag till va-
gavgifter och statliga garantier kommer inte byggstart att kunna ske som pla-
nerat.

Jag foreslar darfor att Vagverket bor bemyndigas att for investeringar dels
pa Sodertornsleden, dels pa vag E 18, delen Soderhall-Rosa, ta i ansprék
500 miljoner kronor inom den ldneram som anvisats for Vagverkets investe-
ringar i vagar. Upptagna lan skall, nir staten beslutat om garantier for ut-
byggnaden av trafiklederna i Stockholm, dverforas till vigledsprojektet i
Stockholm och inte lingre belasta Vigverkets laneram.

Hemstallan

Jag hemstiller att regeringen foreslar riksdagen
att bemyndiga Viigverket att for investeringar dels pa Sédertornsle-
den, dels pa vig E 18, delen Soderhall-Résa, ta i ansprak 500 000 000
kronor inom den laneram. som anvisats {or Vigverkets investeringar i
vigar.

3.2 Overforing av viigmedel till kollektivtrafikinvesteringar

Mitt forslag: Kvarstdende reservation pi anslaget K 1. Investeringar i
trafikens infrastruktur belastas med 1 600 miljoner kronor for investe-
ringar i kollektivtrafiksystemet i Stockholmsregionen.

Skiilen for mitt forslag: I uppgorelsen om infrastrukturens utbyggnad i
Stockholmsregionen forutsitts att Ringen och Yttre Tvirleden finansieras
med vigavgifter. Dirmed frigdrs medel i Vigverkets riksvagsplan eftersom
vissa av projekten pa Ringen och Yttre Tvirleden finns upptagna i planen.
Enligt uppgorelsen skall de frigjorda medlen 6verforas till investeringar i
kollektivtrafiksystemet. Totalt omfattar de frigjorda medlen 1600 miljoner
kronor. Mot bakgrund av mitt férslag om lanefinansiering av vigar, jarnvi-
gar och lanstrafikanldggningar anser jag att denna omfordelning i stillet bor
ske genom att medel till Stockholms lidns landsting belastar kvarstiende me-
del pa anslaget K 1. Investeringar i trafikens infrastruktur. Samtidigt bor 13-
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neramen anpassas for Vigverkets investeringar i riksvigar med motsvarande
belopp. Atgérden 4r endast en teknisk justering och innebir inte 6kade re-
surser till Stockholmsregionen utéver vad riksdagen redan beslutat.

Hemstallan

Jag hemstiller att regeringen foreslar riksdagen
att bemyndiga regeringen att belasta anslaget K1. Investeringar i
trafikens infrastruktur med 1600 000 000 kronor f6r att i enlighet med
Overenskommelsen om infrastrukturens utbyggnad i Stockholmsre-
gionen utbetala medel for kollektivtrafikinvesteringar.

4 Anslagsfragor och 6vriga finansieringsfragor for
perioden 1993/94-1995/96

4.1 Investeringar finansierade genom lan och
kapitalkostnadsanslag

Mitt forslag:

- Kapitalkostnaderna for lanefinansierade investeringar skall beta-
las genom ett sarskilt anslag. Anslaget foreslas uppgd till
1353 000000 kronor budgetéret 1993/94.

K 1. Kapitalkostnader avseende lan till investeringar i viigar, jarnvigar
och kollektivtrafikanldggningar

1993/94 Nytt anslag 1353 000 000 kronor

Fréin anslaget betalas Végverkets och Banverkets kapitalkostnader for 1an i
Riksgildskontoret avseende investeringar i végar, jarnvégar och kollektiv-
trafik.

Skilen for mitt forslag: 1 1993 ars budgetproposition (prop. 1992/93:100
bil. 7) har regeringen foreslagit att, i avvaktan pa sirskild proposition i 4m-
net, under angivna anslagsrubriker berikna foljande belopp for budgetaret
1993/94 (kronor).

B3. Byggande av riksvigar 1 556 500 000

B4. Byggande av 925 400 000
lanstrafikanlaggningar

Be. Vagverket: Sarskilda 707 300 000
birighetshdjande atgarder

C3. Nyinvesteringar i stomjarnvagar 1392 087 000

C4. Ersittning till Banverket 368 000 000

for vissa kapitalkostnader
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Vidare aviserade regeringen att den avsag aterkomma med narmare forslag
om ett nytt finansieringssystem. Jag anhaller nu om att fi ta upp dessa fragor.

Investeringar i vagar, jirnvigar och kollektivtrafikanldggningar bor finan-
sieras genom att lan tas upp i Riksgildskontoret.

Med anledning hiirav kommer jag inte att foresla att ndgra anslag for byg-
gande av riksvigar, byggande av linstrafikanldggningar, birighetshdjande
atgirder, nyinvesteringar i stomjarnvéigar samt ersiattning till Banverket for
vissa kapitalkostnader fors upp i statsbudgeten for budgetaret 1993/94.
Dessa anslag foreslas bli ersatta med en laneram for investeringar i végar,
jarnviigar och kollektivtrafikanlaggningar.

For att finansicra ridntor och amorteringar av upptagna lan bor ett sérskilt
anslag for kapitalkostnader for investeringar i vigar, jarnvagar och kollektiv-
trafikanldggningar, vilka betalats med 1&n, inrittas. Anslaget skall ticka
Vagverkets och Banverkets kapitalkostnader for i Riksgildskontoret upp-
tagna 1an fér genomférandet av det av mig féreslagna investeringsprogram-
met samt kapitalkostnader for tidigare upptagna 1an. Anslaget bor dispone-
ras av biide Viigverket och Banverket. Anslaget beriknas 6ka i takt med att
skuldsittningen Okar.

Betriiffande tidigare upptagna Jan féreslar jag foljande.

Utbyggnaden av viig E 6 pi delen Stenungssund—Ijungskile har finansie-
rats genom lan i Riksgiildskontoret. Kapitalkostnaderna for detta lan har be-
talats inom ramen for anslaget for Byggande av riksviigar. Inga amorteringar
har hittills gjorts vilket ér otillfredsstillande. Inom ramen for kapitalkost-
nadsanslaget skall fortsittningsvis bade rintor och amorteringar fér projek-
tet betalas. Dessutom skall kapitalkostnader for investeringar i Storstock-
holmsomradet. de s.k. SL-investeringarnas avskrivningskostnader for eld-
riftsanldggningar, som hittills betalats 6ver anslaget Erséttning till Banverket
for vissa kapitalkostnader nu betalas inom ramen for det nya anslaget.

Den kvarstdende reservationen pa anslaget Investeringar i trafikens infra-
struktur anviinds for att fullfolja statens dtaganden inom ramen for storstads-
dverenskommelserna i Stockholm. Géteborg och Malmé. Banverkets och
Viigverkets investeringar som finansierats genom anslaget men som inte ar
slutférda den 1 januari 1994 kommer till aterstaende delar att betalas av Ban-
verket och Vigverket genom 1dn i Riksgildskontoret. Den dterstiende re-
servationen kan diirmed aterforas till statsbudgeten.

Jag beriknar att det totala anslaget for kapitalkostnader avseende 1dn till
investeringar i viigar, jarnvigar och kollektivtrafikanlidggningar kommer att
uppga till 1353 miljoner kronor fir budgetaret 1993/94.

4.2 Lanecbehovets storlek och fordelning

Mina forslag: Mot bakgrund v vad jag anfort i avsnitt 2.1.1 foreslar
jag att en planeringsram inrittas for perioden 1994-2003 for investe-
ringar i viigar. jarmviigar och kollektivtrafikanldggningar. Planerings-
ramens storlek bor vara 88 miljarder kronor i 1993 érs priser. Utéver
dessa medel tillkommer projckt om 10 miljarder kronor som redan
har beslutats inom den av riksdagen tidigarce beslutade planeringsra-
men om 20 miljarder kronor.

Prop. 1992/93:176

108



Planeringsramen bor fordelas pa foljande satt (miljarder kronor):

- investeringar i stamviigar och dvriga riksvagar 40

- investeringar i stomjarnvigar 32
- investeringar i linstrafikanlaggningar 9
- birighetshéjande atgirder 7
Summa 88

Tillkommer: slutfdrande av redan planerade/projek- 10
terade investeringar som skulle ha betalats av ansla-
get Investeringar i trafikens infrastruktur

Den totala skuldséttning som uppstar som konsekvens av lancfinansie-
ringen av dessa investeringar beriiknas vid planeringsperiodens slut sam-
manlagt uppga till 78 miljarder kronor.

Linebemyndigandesystemet bor utformas som ett rullande system, med
den innebdrden att regeringen redovisar beridkningen av upplaningsbehovet
for investeringarna, baserat pa planeringsramen, for de tre nirmast foljande
budgetaren. Riksdagen bor diarvid kunna ta stéllning till regeringens beriik-
ningar och beddémningar av dels de nya 1an som foreslds kunna upptas per
budgetar, dels den ackumulerade skuldsittningen detta medfér vid resp.
budgetars utgéng.

Regeringen bor inhdmta riksdagens bemyndigande att fa disponera ett 14-
neutrymme i Riksgildskontoret for att betala Viigverkets och Banverkets in-
vesteringar i viigar, jarnvigar och kollektivtrafikanliggningar. Laneutrym-
met bor definieras som en lineram som avser den totala skuld regeringen
genom berdrda myndigheter far ta pé sig. Lancramens storlek bor avse en
period av tre budgetar och baseras pa den ovan redovisade planeringsramen.
Bemyndigandet bor galla for 3 budgetéar.

Amorteringstiden pa upptagna lan bor motsvara avskrivningstiden pa in-
vesteringarna (ckonomiska livslingden).

Som underlag t6r riksdagens stiillningstagande bor en arlig redovisning av
utfallet for det foregacende arets investeringsverksamhet limnas som visar
utnyttjat laneutrymme f6r det foregiende budgetaret och tilldelat laneut-
rymme det pigaende budgetiret samt forslagets konsekvenser for uppla-
ningen den kommande budgetperioden. Jag anser ocksd att regeringen som
information for riksdagen arligen i kompletteringspropositionen redovisar
de farvantade férdandringarna av verkens skuldsittning under det kom-
mande budgetaret.

Verkens upplaning skall ske p& budgetér.

Lanebehov

Mot bakgrund av vad jag tidigare anfort om arbetsmarknadssituationen och
om behovet av att snabbt gora ett antal strategiska infrastruktursatsningar
har regeringen bedémt att utbyggnaden av infrastrukturen bor paskyndas.
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Av detta skil foreslar jag att en storre del av investeringarna gors i borjan av
10-arsperioden. Det betyder att infrastrukturinvesteringarna under perio-
den 1996/97-2002/03 kommer att vara avsevart ligre an under den inle-
dande 3-arspcrioden. Jag bedomer emellertid att fordelarna med en sidan
forcering Overviger nackdelarna med att senare under 10-&rsperioden
minska investeringsvolymen. Jag vill i detta sammanhang, som jag nyss an-
fort, crinra om att skuldsittningsramen uppgér till 78 miljarder kronor och
att ett fullfdljande av planeringsramen inte kan géras utan nya dverviaganden
om mojligheterna til finansiering.

For de tre kommande budgetirsn beraknas det totala lanebehovet for in-
vesteringar i infrastruktur uppga till hogst 36 miljarder kronor.

Diarmed bor laneramen for perioden 1993/94—1995/96 uppga till 42 050
miljoner kronor. Det bor ankomma pé regeringen att besluta om den slutliga
fordelningen av laneramen mellan Banverket och Vagverket. Regeringen
bor dAven bemyndigas att besluta om den slutliga férdelningen mellan de
olika aren tor Banverket och Vigverket samt mellan de olika dndamdlen for
Viagverket. Det dr dock verkens ansvar att viillja ut objekt med hénsyn till
inriktningen i de langsiktiga planerna och inom angiven laneram. Med ut-
gangspunkt fran nu géllande plancring bedomer jag att investeringsbehovet
for Banverket for de tre nirmaste 4ren ér ca 17 600 miljoner kronor. Jag be-
domer att upplaningsbehovet fordelar sig enligt féljande (miljoner kronor).

Andamal 1993/94 1994/95 1995/96
Investeringar i stomjarnvagar 4 800 6500 6300

For Vagverket gér jag bedomningen att investeringsbchovet f6r motsva-
rande tidsperiod ar ca 18 400 miljoner kronor. Jag bedomer att upplanings-
behovet fordelar sig enligt féljande (miljoner kronor):

Andamal 1993/94 1994/95 1995/96
Byggandc av riksvagar 4500 4850 4300
Byggande av lanstrafikanlagg- 400 800 800
ningar

Birighetshojande dtgarder 350 700 700
Tidigareliiggning av 470 530 -
lanstrafikanlaggningar

SUMMA 5720 6 880 5800

En investeringstakt enligt ovan ger tillsammans med tidigare gjorda lane-
ataganden (se avsnitt 4.1) foljande effekter pa statens upplaningsbehov per
budgetar for infrastrukturinvesteringar. Beridkningen grundar sig pa att
amorteringar pd skulden sker l6pandec.
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1993/94 1994/95 1995/96

Banverkets skuld pa grund av 4 800 11300 17 600
plancringsram

Vigverket skuld pa grund av 5720 12 600 18 400
planeringsram

Tidigare laneskulder 6 000 6 000 6 000
Ackumulerad skuld for 16 520 29900 42 000
investeringar

4.3 Sarskilda bemyndiganden

Enligt min mening skall Banverket och Vigverket, med hinsyn till férvintad
konjunkturutveckling och radande sysselsattningssituation, uppritthalla en
projekteringsreserv av lamplig omfattning. Reserven skall vara aktuell och
spegla en fordelning som Sverensstimmer med angiven investeringsinrikt-
ning.

Viagverket har tidigare givits ett flertal bemyndiganden vad giller ritten
att finansiera vagatgiirder med externa medel. For forskotterade objekt giil-
ler det inom en ram om 20 % av anslagen till byggande av riksvégar, linstra-
fikanliggningar och biarighetshéjande atgirder. For avgiftsfinansierade pro-
jekt far verket ta upp 1an i Riksgéldskontoret eller stiilla borgen inom en ram
om 500 miljoner kronor. Dessutom far verket ta upp lan i Riksgildskontoret
for byggande av broar som ersiitter farjor inom en ram av 200 miljoner kro-
nor.

Enligt Vagverket bor dessa bemyndiganden sammanforas till ett gemen-
samt bemyndigande som innebiir att Vigverket far ta upp lan i Riksgilds-
kontoret for externt finansicrade vigitgirder.

Riksgiildskontoret har inga inviindningar mot att alla bemyndiganden fér
Vigverket att finansicera olika dtgérder med lan i Riksgéldskontoret samlas
iett gemensamt bemyndigande. 1 de fall externa finansiirer finns anser Riks-
giildskontoret dock att det dr mindre lampligt.

For Vigverkets ordinaric plancring skall finansieringen av investeringar
ske genom lén i Riksgéldskontoret. I den mén sirskilda viigprojekt finansie-
ras med avgifter skall dessa finansieras genom lan som tas upp pa markna-
den. Projektens finansiering bor hanteras av sirskilda projektbolag som bil-
dats f6r dndamilet att handha finansieringen av specifika projekt. Staten
bdr, om nodvandigt. stilla borgen for lanefinansierade vigobjekt samt andra
viaganordningar i anslutning till dessa som skall finansicras med avgifter.
Dessa dtaganden bor goras inom de ramar som riksdagen tidigare har angett
for dtaganden betriffande avgiftsfinansierade viigprojekt.

For att klargdra de tekniska konsekvenserna av givna bemyndigandens ut-
formning till foljd av den nya finansieringsmodellen bor regeringen ges ett
gencerellt bemyndigande att. inom ramen for de av riksdagen angivna inten-
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tionerna med givna bemyndiganden, besluta om de forindringar i givna be-
myndiganden for Vigverket och Banverket som dr pikallade av den nya fi-
nansieringsmodellen. Regeringen bor dterkomma med en rapportering till
riksdagen om detta.

Hemstallan

Jag hemstiller att regeringen foreslar riksdagen att

1. till Kapitalkostnader avseende ldn till investeringar i végar, jirn-
vigar och kollektivirafikanliggningar for budgetiret 1993/94 anvisa
ctt forslagsanslag pa 1353000000 kronor,

2. den kvarstaende reservationen pa anslaget Investeringar i trafi-
kens infrastruktir fir anvindas for att fullfolja statens itaganden
inom storstadséverenskommelserna i Stockholm, Goéteborg och
Malmé. Aterstiende investeringar den 1 januari 1994 skall betalas av
Viigverket och Banverket genom lan i Riksgildskontoret

3. medge att utdver planeringsramen far 10000 000 000 kronor
tas i ansprak for ait betala shdana projekt som har beslutats inom den
av riksdagen tidigare beslutade planeringsramen,

4. bemyndiga regeringen att medge att Vagverket och Banverket
tillsammans far ta upp lan i Riksgildskontoret under budgetiren
1993/94— 1995/96 intill ett sammanlagt belopp av hogst 36 0060 000 000
kronor for nya investeringar,

5. bemyndiga regeringen att for perioden besluta om en lincram
i Riksgildskontoret for investeringar i viigar, jarnvagar och kollektiv-
trafikanliggningar upp till ett belopp av 42 000 000 000 kronor,

6. bemyndiga regeringzn att besluta om den slutliga fordelningen
av lancramen mellan Vigverket och Banverket samt mellan &r och
dndamal samt

7. bemyndiga regeringen att besluta om de fordndringar i givna
bemyndiganden for Vagverket och Banverket som ir pikallade av
den nya finansieringsmodellen.

4.4 Okat anslag for drift och vidmakthallande av statliga
jarnvagar

Mitt forslag: Banverkets anslag for drift och vidmakthallande av stat-
liga jarnvigar dkas med 36 miljoner kronor avseende reinvesteringar
i eldrifts- och teleanlaggningar.
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C 2. Drift och vidmakthallande av statliga jérnvagar

Fréan anslaget betalas Banverkets kostnader for drift och vidmakthallande av
stom- och Linsjirnvigar.

Skilen for mitt forslag: 1 1993 drs budgetproposition har jag beriknat me-
delsbehovet for drift och vidmakthallande av det statliga jirnvigsnitet un-
der budgetiret 1993/94 till 2825 miljoner kronor. I detta belopp ingdr savil
kostnader {or underhall som for reinvesteringar.

Banverkets rilkenskapsar foljer kalenderir. Vidare har Banverket tidigare
givits mojlighet att finansiera reinvesteringar i eldrifts- och teleanliggningar
med lin i Riksgildskontoret. De forslag om en ny finansieringsmodell som
jag tidigare har redogjort {or innebiir att Banverket ges mdjlighet att redan
fr.o.m. den I juli 1993 ta upp 1an i Riksgéildskontoret fér nyinvesteringar i
stomjarnvigar och att samtliga reinvesteringar fortsattningsvis belastar an-
slaget for drift och vidmakthallande av statliga jirnvigar.

I mitt térslag ges Banverket en lancram for tre och ett halvt &r. dvs. fr.o.m.
den | juli 1993 t.o.m. den 31 december 1996. Fr.o.m. den 1 juli 1993 kommer
vidare alla reinvesteringar i cldrifts- och teleanliggningar att finansieras via
anslaget for drift och vidmakthallande. Detta innebir att vissa problem vid
Svergingen mellan Banverkets rikenskapsar och den nya finansieringsmo-
dellen uppstér.

Vid beriikning av anslaget tor drift och vidmakthallande av statliga jirnvi-
gar i budgetpropositionen 1993 har hinsyn inte tagits till de reinvesteringar
i eldrifts- och teleanldggningar som ir aktuclla under andra halvaret 1993
och som tidigare lanefinansicrades. For att klara de reinvesteringar i eldrifts-
och teleanliiggningar som erfordras under andra halviret 1993 bedomer jag
det nodvindigt att anslaget for drift och vidmakthallande av statliga jarnvi-
gar dkas med 36 miljoner kronor. Anledningen till att detta anslag 6kar ir
saledes att samtliga reinvesteringar i eldrifts- och teleanliggningar, dven de
som tidigare lanefinansierades, skall belasta anslaget for drift och vidmakt-
hillande av statliga jarnvigar.

Hemstéallan

Jag hemstiller att regeringen foreslar riksdagen
att till anslaget Drift och vidmakthdllande av statliga jarnvigar an-
visa ytterligare 36 000 000 kr utéver de 2 825 656 000 kr som regeringen
har foreslagit riksdagen i budgetpropositionen ar 1993 (prop.
1992/93:100 bil. 7).

5 Okning av aktiekapitalet i EUROFIMA

Sverige dr sedan ar 1955 anslutet till konventionen rérande bildandet av
LEUROFIMA. ett europeiskt bolag for finansiering av jarnvigsmatericl. Vid
starten av bolaget blev svenska staten genom Statens jdrnvigar (SJ)en av
aktieligarna. Medel till aktieforviirvet togs fran SJ:s dispositionsanslag. Kon-
ventionens text framgér av bilaga A till prop. 1955:211.
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Bolagets aktiekapital har efter hand utdkats i takt med verksamhetens ex-  Prop. 1992/93:176
pansion. Efter den femte kapitalokningen ar 1990 uppgar SJ:s andel till 2 100
akticr med ett nominellt viirde av 21 miljoner schweizerfrancs (CHF), vilket
motsvarar 2% av aktiekapitalet (jfr prop. 1989/90:25 bil. 5, bet.
1989/90:TU12, rskr. 1989/90:70).

Pa grund av bolagets starka affirsutveckling men dven till f6ljd av de be-
talningssvarigheter som jarnvigarna i det forna Jugoslavien (dér den i kon-
ventionen stadgade statsgarantin delvis har forlorat sitt virde pd grund av
den politiska utvecklingen) har bolagets styrelse nu funnit att ett ytterligare
kapitaltillskott ir dnskvirt under ar 1993. Styrelsen har darfor lagt fram ett
forslag om fordubbling av aktickapitalet fran 1050000 CHF till 2100000
CHEF senast i slutet av ar 1993. For SJ:s del kommer detta att innebira en
inbetalning av 2200000 CHF, vilket motsvarar knappt 11000000 kronor.

Eftersom akticteckningen dverstiger 5 miljoner kronor kréaver den riksda-
gens medgivande.

SJ har i en skrivelse den 2 oktober 1992 hemstillt att regeringen inhdmtar
riksdagens medgivande till nyteckningen av aktier i EUROFIMA.

Jag anser att SJ bor ha mojlighet att fortsiitta att
delta i samarbetet mellan de curopeiska jarnvagsforvaltningarna for anskaff-
ning av jarnvigsmateriel. Jag foreslar darfor att regeringen begér riksdagens
medgivande att lita SJ 6ka sitt akticinnchav i EUROFIMA i enlighet med
framstéllningen.

Hemstéallan

Jag hemstiller att regeringen foreslar riksdagen
att bemyndiga regeringen att godkinna att statens innehav av aktier
i EUROFIMA fir 6kas med 2200 000 CHF i enlighet med vad jag har
anfort.

6 Vissa jarnvigar av betydelse fran turistsynpunkt

Mitt forslag:

— I syfte att skapa frutsittningar for turisttrafik pa vissa bandelar
bor regeringen bemyndigas att, dir sa befinns lampligt, vederlags-
fritt upplata bandel at museiférening eller annan som beddms
lamplig f6r andamdlet.

— Det anslag om 3 700 000 kr, som under innevarande budgetar anvi-
sats till bidrag till Vixjo-Hultsfred-Vastervik Jirnviigsaktiebolag
far under vissa forutsittningar utbetalas till annan 4n detta bolag.

Bakgrund till mitt forslag: I det trafikpolitiska beslutet ar 1988 (prop.
1987/88:50 bil. 1, bet. 1987/88:TU |9, rskr. 1987/88:260) angavs att vissa jarn-
vigar kan vara av intresse frin turistsynpunkt. For att stimulera utveck- 114



lingen av s&dan trafik kan bandelar och tillhdrande fastigheter som inte trafi-
keras reguljart dverlatas till den som vill bedriva turisttrafik pa banan. Rege-
ringen har i enlighet med beslutet bemyndigats att dverlata fast egendom till
ett viirde av hogst 5 miljoner kronor i varje enskilt fall. Som riktmérke giller
att berorda turistintressenter genom cgna insatser skall svara for minst
samma virde som den statligt efterskiinkta andelen av anldggningen motsva-
rar. Det ankommer pé regeringen att bedéma angelagenheten och langsik-
tigheten i projektet samt om och hur nedséttning av képesumman skall ske.

Riksdagen beslét samtidigt att Vixjo—Hultsfred—Vastervik Jarnvagsaktie-
bolags (VHVIJ) forvirv av den 18 mil linga smalspériga jirnviagen Vaxjo—
Hultsfred—Vistervik skulle omfattas retroaktivt av de angivna riktlinjerna,
eftersom denna bana dverlits ar 1987. Genom regeringsbeslut skedde déref-
ter en retroaktiv nedsittning av priset med 3625 000 kronor.

Riksdagen beslutade darefter (prop. 1991/92:150 bil. I:4, bet.
1991/92: TU23, rskr. 1991/92:349) att anvisa ett anslag pa 3.7 miljoner kronor
som engangsbidrag till VHVI for budgetéret 1992/93. Genom bidraget borde
bolaget kunna 16sa storre delen av de 1an bolaget tagit for finansieringen av
banférvirvet ar 1987. Det skulle ankomma pa regeringen cller myndighet
som regeringen bestimmer att besluta om villkoren for bidraget med ut-
gangspunkt i att en langsiktig 6verlevnad for verksamheten si langt mojligt
skulle underlittas.

Regeringen beslutade den 18 juni 1992 att medlen skulle disponeras av
Lansstyrelsen i Kronobergs ldn for utbetalning till VHVIJ och att det skulle
ankomma pa linsstyrelsen att besluta om villkoren for bidraget med ut-
gangspunkt i att en lingsiktig Gverlevnad for bolagets verksamhet sa langt
mojligt skulle sikerstillas.

Lansstyrelsen 1 Kronobergs lan beslutade i september 1992 att inte verk-
stilla utbetalningen eftersom mojligheterna till en ldngsiktig dverlevnad en-
ligt lansstyrelsen var obefintliga. Sedan linsstyrelsens beslut 6verklagats till
regeringen, forordnade regeringen i ett beslut den 10 november 1992 att bi-
draget fick utbetalas till bolaget under forutsittning att bolaget inom viss tid
triffat en ackordsuppgorelse med sina fordringsigare. Da en sadan uppgo-
relse inte traffades utbetalades inte bidraget. I stéllet forsattes bolaget i kon-
Kurs i december 1992.

AnsoOkningar om utbetalning av bidraget har inkommit till Kommunika-
tionsdcpartementet fran tvi olika grupperingar med anknytning till det
gamla bolaget, den ena foretridd av 1914 drs jarnvigskonsortiums dona-
tionstond och den andra av Nya VHVI AB under bildande.

Skilen for mina forslag: De principer som kom till uttryck i 1988 érs trafik-
politiska beslut har visat sig vara svéra att tillimpa i praktiken, Fragan om
overlatelse av bandelar har, férutom nir det giller jirnvigen VHV] som jag
tidigare redogjort for, aktualiserats 4iven pé strickorna Traryd-Ljungby, An-
ten—Grifnas samt de sodra delarna av inlandsbanan Lesjofors—Vansbro och
Dalasagen—Vika. I en del fall har vissa musciforeningar ans6kt om statsbi-
drag for ink6p av bandelarna.

Riksdagen har i sitt beslut om inlandsbanan (prop. 1992/93:9 och
1992/93:91. bet. 1992/93:TU3, rskr. 1992/93:113) beslutat att inlandsbanan
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skall forbli statlig egendom och att inlandsbanans intressenter i stallet utan  Prop. 1992/93:176
kostnad fir nyttja banan.

Jag har med anledning av fullféljandet av riksdagens beslut tillkallat en
sirskild forhandlingsman for att trifta ett prelimindrt avtal mellan staten och
inlandsbanans intressenter om villkoren for dverféring av nyttjanderitten
till anliggningarna. En sadan avialskonstruktion bor dven kunna liggas till
grund for overlatelse av nyttjanderitt till anldggningar for andra turisttrafi-
kandamdl. En langsiktig nyttjanderatt till infrastrukturen med tillhérande
fastigheter bor enligt min uppfatining kunna utgéra en stabil bas for musei-
foreningar for att utveckla olika former av turisttrafik pa bandclar dir den
regionala trafiken har upphért.

Jag foreslar mot denna bakgrund att regeringen far riksdagens bemyndi-
gande att, dir sa befinns limpligt. vederlagsfritt upplata viss bandel med
nyttjanderiitt it ecn musciforening eller annan som bedéms limplig for inda-
mdlet. Hirigenom sikerstills en fortsatt statlig kontroll dels dver verksam-
heten sa att den bedrivs pi ctt sitt som gagnar en positiv installning till jarn-
vigstratiken. dels éver den framtida markanviindningen om museciverksam-
heten en ging upphér. Nyttjanderittshavaren bor dock sjilv svara helt for
dvriga kostnader som ligger utanfir infrastrukturen, t.ex. i form av drift- och
kapitalkostnader. Upplatelsens niarmare innehdil och omfattning bor rege-
ringen fa bestimma om i varje sirskilt fall. En forutsatining for upplatelse
ar att den som bedriver musci- eller turistverksamheten patar sig det fulla
banhéllaransvaret.

Nir det ater giller den smalspariga jarnvigen mellan Vaxjo och Vistervik
igs denna bandel inte lingre av staten. De principer som lag bakom riksda-
gens beslut ir 1992 bor fortfarande aga giltighet. Under forutsattning att det
finns majligheter till en langsiktig 6verlevnad fér verksamheten pad denna
jarnvag, bor dirfor det tidigare anslagna bidraget kunna betalas ut till 1amp-
lig intressent som patar sig banhallaransvar f6r banan och siikerstiller att tra-
fik p& banan kommer till stand. Déa det bolag som enligt tidigare beslut an-
gavs som mottagarc av bidraget numera inte existerar, bor annan lamplig
intressent kunna komma i fraga. Det bor ankomma pa regeringen att be-
stimma vem som ldmpligen bor uppbéra bidraget och pa regeringen eller
myndighet som regeringen bestiimmer att ange de niirmare villkoren for bid-
ragets utbetalande, allt i enlighet med de principer som kom till uttryck i
1992 4rs riksdagsbeslut,

Hemstéallan

Jag hemstaller att regeringen foresldr riksdagen att
1. bemyndiga regeringen att for turisttrafik vederlagsfritt med
nyttjanderitt upplita sidana delar av jirnvigsnitet som inte lingre
trafikeras i reguljir trafik samt
2. bemyndiga regeringen eller den myndighcet som regeringen be-
stiimmer att utbetala anslaget Bidrag till Vixjo-Hultsfred-Vistervik
Jarnvigsaktiebolag till annan dn detta bolag i enlighet med vad jag
har férordat. 16
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