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Framtidens resor och transporter —
infrastruktur for hallbar tillvaxt

Sammanfattning

Att bygga om Sverige och virlden for att rddda jordens klimat &r var tids
storsta politiska uppgift. I det arbetet &r transportsektorn den svéraste utma-
ningen; transporterna star for en stor del av vér klimatpaverkan, dess bero-
ende av fossila branslen dr ndrmast totalt och det &r dessutom den enda sektor
dér utsldppen hela tiden okar. Politiken méste hitta och erbjuda nya sétt for
medborgare och néringsliv att fungera utan klimatstérande utslapp. Ménni-
skor vill inte forstora klimatet och det ar politikens ansvar att ge dem mojlig-
het att leva klimatriktigt.

Regeringen vill girna forespegla att den har en klimatprofil. Med vackra
formuleringar om fyrstegsprincipen och ett transportslagsdvergripande per-
spektiv ldggs dimridder som doljer det egentliga innehéllet — en massiv ut-
byggnad av klimatforstérande motorvégar. Fyrstegsprincipen, som innebér att
atgédrder som kan paverka transportbehovet och val av transportsétt ska priori-
teras i forsta hand, behdver fa en storre tyngd i infrastrukturplaneringen for att
inte bara bli en fernissa. S& ldnge regeringen fortsétter att anvédnda sig av
vilseledande samhéllsekonomiska kalkyler som bygger pé orealistiskt laga
oljepriser och for laga uppskattningar av klimatkostnader far klimatet och
fyrstegsprincipen fortséttningsvis stryka pé foten.

Det gér inte att uppvéga grova misstag med lite puts pa ytan. Regeringen
satsar 340 miljoner kronor pa héllbara stdder under tre ar, men planerar for en
utbyggnad av Forbifart Stockholm for cirka 30 miljarder kronor som kommer
att leda till okad klimatpaverkan. Regeringen utgar fortfarande fran ett gam-
malmodigt tdnkande dér trafikplaneringen utgér fran ohéllbara trender om en
stindig trafikokning. Miljopartiet efterlyser backcasting-modeller som utgar
fran att de klimatpolitiska mélen ska nas och att resultaten tas pé allvar sé att
ett skéligt pris sdtts pa de fossila brénslena.

Till skillnad fran regeringen vill Miljopartiet de grona agera hédr och nu.
Vir politik bygger inte pa att nigon annan ska gora nagot, ndgon annanstans,
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nagon annan gang. Miljopartiets trafikpolitik dr en del av 16sningen pa klimat-
fragan, till skillnad fran regeringens som é&r en del av problemet.

En kraftig dverflyttning av sévél gods- som persontrafik till jairnvag och
annan sparburen trafik maste vara ett barande inslag i transport- och klimat-
politiken. For att detta ska vara mojligt maste standarden péd dagens jarnvégs-
ndt och andra sparnét kraftigt forbattras och kapaciteten for okade sparburna
transporter hdjas radikalt. Malet bor vara minst en fordubbling av dagens
kapacitet for sparburen trafik. Detta ska astadkommas genom savél en kraftig
satsning pa jarnvégsinvesteringar som en hojd ambitionsniva for drift och
underhall av jarnvagsndtet. En sadan kraftig dverflyttning av trafik ger stora
klimatvinster men far dven positiva effekter pa andra sitt. Utslédppen av andra
miljostérande fororeningar reduceras, tringseln i stiderna minskar och trafik-
olyckorna blir férre.

Det dr ndodvéndigt att underldtta kombinationen av olika transportslag. Det
ar sdrskilt viktigt ndr det giller gods. Okningen av lastbilstransporter fértar
det faktum att koldioxidutsldppen fran personbiltrafiken minskat négot. En
klimatanpassning av godstransporterna forutsétter smartare kombinationer av
vég-, jarnvégs- och sjofartstransporter, dir varje transportslag anvinds till det
som det &r bst pa.

Miljopartiet foreslar en total planeringsram for 2010-2021 for transportin-
frastruktur pa totalt 491 miljarder kronor, att jimfora med regeringens forslag
pa 417 miljarder kronor. Beloppen é&r inte helt jamforbara da Miljopartiet i
vissa avseenden foreslar en annan uppbyggnad av och innehall i ramen 4n
regeringen. Skillnaden framgér av tabell 1 nedan.

Miljopartiet foreslar liksom regeringen separata planeringsramar for drift
och underhall for végar respektive jarnvagar. Vi foreslar samma planerings-
ram som regeringen for vagunderhall, 136 miljarder kronor, som ocksa inne-
fattar barighet, tjalsdkring och rekonstruktion av vigar samt statlig medfinan-
siering till enskilda vagar samt miljoatgarder. For jarnvégar foreslar Miljopar-
tiet en vésentligt hogre planeringsram, 97 miljarder kronor jimfort med
64 miljarder kronor enligt regeringens forslag. Miljopartiets forslag bygger pa
Banverkets behovsanalys i Inriktningsunderlag 2010-2019.

I regeringens forslag till planeringsram for “utveckling av transportsyste-
met”, 217 miljarder kronor, ingér sektorsuppgifter, driftbidrag till icke statliga
flygplatser och medfinansiering till stora och strategiska atgérder i farleder
och slussar. Miljopartiet anser inte att dessa &ndamél bor ingd i planeringsra-
men utan att stillning till dessa &ndamal far tas separat i budgetsammanhang
eller langsiktiga inriktningsbeslut. I regeringens ram ingar ocksé réntor och
amorteringar pd vdgar och jarnvigar som lanefinansierats. Miljopartiet har
valt att i sin ram inte rdkna in rantor och amorteringar utan att istéllet 1ata de
lanefinansierade projekten ingd med investeringsutgiften vid investeringstill-
féllet.

Om regeringens forslag rdknas om for att bli jamforbart med Miljopartiets
forslag, motsvarar regeringens forslag, enligt vara berékningar, 197 miljarder
kronor i investeringar i védgar, jirnvdg och spéarvédg (inklusive ldnefinansi-
erade) mot 258 miljarder kronor for Miljopartiet. Miljopartiet satsar alltsa
61 miljarder kronor mer an regeringen pa investeringar i infrastruktur.
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Regeringen har inte foreslagit ndgon uppdelning av planeringsramen for
investeringar pa végar och sparinvesteringar utan har tinkt sig att detta ska
virka fram under den fortsatta atgérdsplaneringen, bland annat baserat pa
samhillsekonomiska kalkyler for olika projekt. Miljopartiet motsétter sig en
sddan ordning, da dagens samhéllsekonomiska kalkyler ar alltfér osékra och
inte heller tar tillricklig hansyn till behovet att klimatanpassa trafiken. Vi
utgér fran att klimatmalen ska nds och planerar for den infrastruktur som
kravs for att né det.

Miljopartiet foreslar i stéllet separata planeringsramar, med 70 miljarder
kronor for vdagar och 188 miljarder kronor for jairnvédgar och sparvigar. Av
planeringsramen for vdgar ska 12 miljarder kronor avdelas for kollektivtrafik-
atgédrder och 12 miljarder kronor for gang- och cykelvdgar. Av planeringsra-
men for jarnvdgar och sparvigar ska 20 miljarder kronor avdelas for bidrag
till byggande av sparvégar i storre stader och 8 miljarder kronor for bidrag till
rullande materiel. Att bygga sparvigsnit i de storre stdderna &r ett viktigt sétt
att ka kollektivtrafikens attraktivitet och locka Gver fler bilister till kollektiv-
trafiken.

Miljopartiets forslag till investeringsram for jirnvagar och sparvégar in-
kluderar inte kostnaden for byggande av hoghastighetsbanor. Miljopartiet
anser att hoghastighetsbanorna inom projektet Europakorridoren (Gdtalands-
banan Stockholm—Goteborg och Europabanan, via Linkdping sedan genom
Smaéland och Skéne med forbindelse till Danmark) ska byggas s snart det dr
planerings- och genomforandemaissigt mojligt. Miljopartiet anser att en drag-
ning av Europakorridoren via Vixjo ska utredas.

Europakorridoren ska genomféras som ett separat lanefinansierat projekt.
Regeringen har inte tagit stéllning till hoghastighetsbanor utan foreslar endast
en utredning. Det dr oklart om regeringen tdnkt sig att delar av Europakorri-
doren, t.ex. Ostlinken och Goteborg—Boras, ska ingd i den av regeringen
foreslagna planeringsramen.

Miljopartiet foreslar att resendrernas perspektiv ska stirkas genom att SJ:s
uppdrag fordndras for att nd de transportpolitiska mélen och klimatmalen
samt att Banverket tar dver Jernhusens uppgifter.

Ett effektivt sitt att klimatanpassa transporterna dr ekonomiska styrmedel
som gor det dyrare att anvéinda fossila branslen. Darfor foreslar Miljopartiet
inférandet av en kilometerskatt for tunga lastbilar fran 2011, en klimatdiffe-
rentiering av sjofartens farledsavgifter och en koldioxidbeskattning som leder
till att de klimatpolitiska mélen nés. En annan metod &r att anvidnda IT och
bredband som ett sétt att minska transportbehoven genom virtuella méten etc.
Miljopartiet anser att bredband bor byggas ut till alla, d&ven ddr marknaden
inte ricker till.
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Tabell 1. Jimforelse mellan Miljopartiets och regeringens planerings-
ramar 2010-2021

Miljarder kronor. Belopp i fetstil foreslés bli beslutade av riksdagen.

Specifikation Miljopartiet  Regeringen
Drift o underhall: 233 200
—varav végar 136 136
— varav jarnvagar 97 64
Investeringar:
Utveckling av transportsystemet 217
— varav sektorsuppgifter ingar ej -9,0
— varav farleder och slussar ingar ej -0,5
— varav bidrag till icke statliga flygplatser ingér ej -1,2
— varav rantor och amorteringar ingér ej -293
= anslagsfinansierade investeringar 177
+lanefinansierade investeringar +20
= totalt investeringar 258 197
— hérav vigar 70 ej spec
— varav kollektiva trafikatgarder 12
— varav gang och cykel 12
— varav lanefinansierat 5 ingar ej
— hérav jarnvéag och sparvig 188 ej spec
— varav bidrag till anldggning av sparvag 20
— varav bidrag till rullande materiel 8
— varav lanefinansierat 15 ingér ej
Totalt exkl. hoghastighetsbanor 491 417
Hoghastighetsbanor Ska byggas. Ska utredas
Separat ram, Oklart om
sarskild delar ingér i
finansiering. ram.
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Forslag till riksdagsbeslut

1. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att malet om ekologisk hallbarhet bor vara Overordnat
bland de transportpolitiska malen.

2. Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att snarast avveckla Bromma flygplats.

3. Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att dverskottet fran tringselskatten i Stockholm ska anslés
till ett nytt riktat bidrag till regionens kollektivtrafik.

4. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att staten bor ta det fulla ansvaret for infrastrukturinveste-
ringar av nationell karaktér.

5. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att icke prissatta effekter, sdsom péaverkan pa biologisk
mangfald och andra exploateringseffekter, bor fa storre politiskt genom-
slag vid alla typer av beslut som berdr infrastruktur.

6. Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att prognoser for brénslepriset i den fortsatta atgardsplane-
ringen bdr bygga pa realistiska antaganden om oljans och alternativa
brénslens prisutveckling.

7. Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att ASEK-virdet for koldioxid bor uppdateras utifran
tvigradersmaélet infor den kommande atgérdsplaneringen.

8. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att en kilometerskatt bor inforas pé tunga lastbilstransporter
med en geografisk differentiering frén den 1 januari 2011.

9. Riksdagen begér att regeringen aterkommer till riksdagen med forslag
om en beskattning av koldioxid som leder till att de klimatpolitiska ma-
len nas.

10. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att fyrstegsprincipen bor fa en storre tyngd i infrastruktur-
planeringen.

11. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att en dragning av Europakorridoren via Véx;jo bor utredas.

12. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att planeringen av hdghastighetsbanorna inom projektet
Europakorridoren och Gotalandsbanan ska intensifieras med sikte pa
snabbast mojliga genomforande.

13. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att hdghastighetsbanorna inom projektet Europakorridoren
ska finansieras i sdrskild ordning och ej inga i planeringsramen.

14. Riksdagen beslutar att planeringsramen for dvriga sparinvesteringar ska
vara 188 miljarder kronor 2010-2021.

15. Riksdagen beslutar att planeringsramen for drift, underhall och trafikled-
ning av jarnvégar ska vara 97 miljarder kronor 2010-2021.
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16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

25.

26.

27.

28.

29.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att SJ:s uppdrag bor dndras sa att det omfattar att bedriva
den tagtrafik som behovs for att na klimatmalen och de transportpolitiska
maélen.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor avveckla Jernhusen och ge Banverket i
uppdrag att Overta de ansvarsomraden som Jernhusen har i dag.
Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att det i Banverkets sektorsuppgift ska inga att vara ett nat-
ionellt kompetenscentrum for lokal och regional spartrafik i storre stiader.
Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att Banverket ska prioritera olika sparvagnsprojekt efter
storsta klimatnytta.

Riksdagen beslutar att av planeringsramen for dvriga sparinvesteringar
ska 20 miljarder kronor avse statsbidrag till byggande av sparvigar i
storre stdder och 8 miljarder kronor avse statsbidrag till anskaffning av
rullande materiel.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att Véigverket bor fa i uppdrag att dka kollektivtrafikens
andel i transportsystemet pa bilens bekostnad med arliga redovisnings-
krav om maluppfyllelse.

Riksdagen beslutar att Vagverket ges i uppdrag att avsétta 12 miljarder
kronor under planeringsperioden 2010-2021 till atgirder som okar kol-
lektivtrafikens andel av persontransporterna.

Riksdagen beslutar att Vagverket ges i uppdrag att avsitta 12 miljarder
kronor ar 2010-2021 for investeringar i sdkra gang- och cykelvégar i det
statliga vdgnitet samt ett 50-procentigt bidrag till kommunerna for att
oka cyklingens andel av persontransporterna.

Riksdagen tillkédnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen inte bor investera mer i nya motorvagar som
okar kapaciteten for végtrafiken och diarmed leder till 6kad klimatpéver-
kan.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen boér omfordela TEN-projektmedel sa att alla
medel gar till icke klimatstérande transportslag.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor ge Végverket i uppdrag att utarbeta en
skadeforebyggande underhallsstrategi.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att Sjofartsverket bor finansieras med anslag.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att hamnstrategins prioriteringar av strategiska hamnar och
godsnoder bor tas i beaktande vid beslut som ror sjofarten och dess inter-
aktion med andra transportslag.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att miljdaspekter bor bli styrande for de avtal och dverens-
kommelser staten gér med prioriterade strategiska hamnar.
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30. Riksdagen begir att regeringen aterkommer till riksdagen med forslag pé
hur farledsavgifterna kan klimatdifferentieras.

31. Riksdagen begir att regeringen aterkommer till riksdagen med forslag pa
hur det kan stédllas klimatrelaterade krav i anslutning till sjofartsstodet.

32. Riksdagen begir att regeringen dterkommer till riksdagen med forslag
om bredbandsstdd till glesbygd.

33. Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor uppmérksamma omradet bredband och
telematik vid Sveriges ordforandeskap i EU.

34. Riksdagen tillkédnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringens forslag om att de regionala infrastrukturpla-
nerna dven ska kunna omfatta driftsbidrag till flygplatser bor avslas.

Transporternas klimatpaverkan

Trots malsdttningar om minskade utsldpp av vixthusgaser fortsétter utsldppen
fran trafiken att 6ka. Sedan 1990 har utslédppen inom végtransportsektorn dkat
med 12 procent!. Under 2007 6kade utslippen med néstan tvé procent?. Last-
bilstrafiken stod for den storsta delen av 6kningen men dven den §vriga vig-
trafiken 6kade. Ar 2005 stod transporterna for dver 40 procent av utslidppen
av klimatpaverkande gaser i Sverige, inklusive utrikes flyg, sjofart och ar-
betsmaskiner. Det dr uppenbart att trafiksektorn dr avgérande for hur Sverige
ska kunna minska sin klimatpaverkan. Végtransporterna paverkar ocksd moj-
ligheten att uppfylla merparten av de nationella miljokvalitetsmélen och ett
femtiotal av de drygt 70 delmélen®.

Transportsektorns utsldapp av vixthusgaser 2005

Andelen av de totala utsldppen &r dver 40 procent och dkande (inklusive utri-
kes flyg (faktor 2,5) och sjofart samt arbetsmaskiner, totalt ca 35 miljoner ton
COz-ekV.).

! Vigverket, PM, Storsta minskningen av brinsleférbrukningen pa nya bilar ndgonsin men
trots detta okar utsldppen, 2008-03-31.

2 Vagverket, PM, Storsta minskningen av bransleforbrukningen pa nya bilar ndgonsin men
trots detta okar utsldppen, 2008-03-31.

3 Strategi for minskat transportberende, MVB 2006:2, s.18.
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Killa: Akerman m.fl. (2007), Tvigradersmalet i sikte? Scenarier for det svenska energi- och
transportsystemet till ar 2050. Naturvardsverket, rapport 5754.

Transportsektorn sérskiljer sig

Transportsektorn skiljer sig fran andra klimatpaverkande sektorer, framst i
fyra avseenden.

L.

Transporterna ir extremt oljeberoende. Andelen fossila brinslen i
transportsektorn ligger pa 96 procent®. Samtidigt &r det rent tekniskt sva-
rare att ersétta oljan i transportsektorn én i andra sektorer. El &r i dagsla-
get inte en realistisk energibdrare for de flesta vigfordon. Elbilen har
fortfarande sina begransningar i rdckvidd och en eldriven lastbil 4r langt
ifran verkligheten. For flyget finns det inte ens p4 ritbordet.

Trenden gar at fel hall. Utsldppen fran transporterna fortsétter att oka,
till skillnad fran till exempel bostadssektorn dér har Sverige nétt stora
framgangar genom 6vergang till fjirrvirme och biobrinslen, dven om det
finns mycket kvar att géra dven hdr. Det dr framfor allt denna dvergéng
som ligger bakom att Sverige inte 6kat sina nationella utsldpp av vaxt-
husgaser de senaste éren.

Storre konflikter. Transportsektorn sirskiljer sig genom att det finns
tydliga aktdrer som agerar for att behélla ett fossilberoende samt en fort-
satt utbredning av bil- och flygtrafik. Det finns inte samma politiska
motstdnd mot att till exempel bygga ut fjarrvéirme eller bygga biobréins-
leeldade kraftvarmeverk.

Transporter paverkar det vardagliga livet. Hur snabbt det gér att
komma till jobbet eller hur langt det &r till mataffaren péverkar det var-
dagliga livet. Dérfor griper fordndringar i transportpolitiken in i ménni-
skors vardag mer &n foréndringar i andra sektorer. Om en industri viljer
att energieffektivisera eller byta brinsle paverkar det inte medborgarnas
sétt att leva pd samma sétt.

4 SIKA, Fordon 2007 — Tema milj, s. 18, tabell 2.1.




Mil
Klimat och mil;j6

For Miljopartiet dr en minskad miljopaverkan ett dvergripande mal for trafik-
planeringen.

Dagens samhille dr pd méanga sitt utformat efter bilen och lastbilarna pé
vigarna. Det dr en stor utmaning att bygga om Sverige sa att fossildrivna och
energiintensiva transportmedel blir undantag snarare &n regel. For att na dit
krdvs en kombination av flera atgérder: ekonomiska styrmedel som kilome-
terskatt och tringselavgifter, investeringar i form av sparvagnsnit i storre
stdder och hoghastighetstag och inte minst ett helt nytt sétt att tinka kring att
minimera transporter. Att transportera en vara flera varv runt klotet innan den
hamnar hos en slutkonsument har inget véarde i sig, inte heller att pendla langa
strdckor dagligen nér arbetsplatsen skulle kunna ligga pé cykelavstand.

Att hejda utsldppen av véxthusgaser behover vara ett dverordnat mal for
hela samhéllet for att forhindra en klimatkatastrof, bade for nu levande och
for kommande generationer. Dagens beslutsfattare har ett moraliskt ansvar att
ta de beslut och vidta de dtgérder som leder till en ekologiskt héallbar sam-
hallsutveckling.

De transportpolitiska malen syftar till att skapa samhallsekonomisk effek-
tivitet och langsiktig hallbarhet. Det finns sju olika delmal som avser tillgéng-
lighet, transportkvalitet, regional utveckling, trafiksikerhet, miljo och jim-
stéilldhet. T dagsldget ar alla dessa mél likstdllda. Sikas (Statens institut for
kommunikationsanalys) forslag att revidera de malen till att handla om till-
ganglighet istéllet for mobilitet &r ett steg i rétt riktning, men inte tillrdckligt.

Miljopartiet anser att de miljorelaterade malen skiljer sig visentligt fran
Ovriga mal. Naturlagarna kan inte dndras med riksdagsbeslut. Har det uppstatt
en viss mingd fororeningar eller klimatfordndringarna borjat accelerera kan
inga ekonomiska medel eller politiska beslut pd nagot enkelt sitt aterstilla
den ekologiska balansen. Naturen skapar sjdlva forutsdttningen for liv pa
jorden och kan darmed inte forhandlas bort. Malet om en ekologisk hallbarhet
bor dérfor vara dverordnat bland de transportpolitiska malen. Detta bor riks-
dagen ge regeringen till kdnna som sin mening.

Miljopartiet de grona anser att tvagradersmélet ska vara styrande for sam-
hillsplaneringen. Det innebér att utsldpp av véxthusgaser behdver minska
med 85 procent mellan 2005 och 2050°. I Naturvardsverkets rapport Tvagra-
dersmalet i sikte? konstateras att stor restriktivitet bor iakttas for investeringar
i 6kad vigkapacitet, som leder till nygenererat resande och dkade utslépp, for
att nd malet. Det behovs ocksa ett paradigmskifte i planeringen fran mobilitet
till tillgénglighet. Detta innebir bl.a. en stadsplanering som okar cykel- och
kollektivtrafikens konkurrenskraft och bidrar till korta avstand till service
samt erséttande av en viss del arbets- och tjénsteresor med hogkvalitativ IT-
kommunikation. Investeringar i IT och spérinfrastruktur behdver prioriteras.

5 Naturvardsverket, Akerman m.fl., Tvigradersmalet i sikte?, s. 7.
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For att hejda klimatfordndringarna krivs atgiarder nu. Vi kan inte vénta pa
nya tekniska I9sningar. Ménga av de 16sningar som krédvs finns mitt framfor
Ogonen pa oss. Att hejda investeringar i trafikalstrande védgar minskar inte
bara klimatpaverkan, utan frigor resurser till investeringar i jirnvég, sparvig
och annat som gynnar ett klimatsmart resande.

Fordubbla jarnvagstransporterna

Att basera en stor och Okande rorlighet pa anviandning av allt mer fossila
branslen dr sjélvklart ohéllbart. Transporterna maste oundvikligen bli mer
energieffektiva och drivas av fornybara och rena energikéllor. Nér vi avveck-
lar oljeanvandningen kan fordon drivas med biobrénslen, men, enligt uppgif-
ter fran bland annat Vigverket och FN:s klimatpanel, rdcker biobrinslena
bara till att ersitta cirka tjugo procent av den energi som anvénds i transport-
sektorn idag. Vi méste bli mycket mer effektiva och undvika onddiga trans-
porter. Jarnvdgen dr da en central del av framtidens transportsystem. Det
frimsta skélet till detta &r jarnvégens Overldgsna miljoegenskaper som ytterst
beror pé 1ag friktion mot underlaget och hog verkningsgrad i motorerna. Att
tdg 1 Sverige dessutom huvudsakligen drivs av gron el gor att skillnaderna
mot andra trafikslag vad betraffar miljopaverkan blir mycket stora.

I en bil med tvé passagerare ar energidtgangen per passagerare tre till fyra
génger hogre &n pa taget. Flyget drar sex till 4tta ganger mer energi. Bussar
har en visentligt ldgre energidtgdng dn bil och flyg, men dnda klart hogre dn
jarnvégen, vid jamforbar beldggning av fordonen. Utsldppen av koldioxid ar
méngdubbelt hogre i de andra trafikslagen jamfort med taget. Detsamma
géller ocksa for andra typer av utsldpp som kolvéten, kolmonoxid och kvéve-
oxider. Sarskilt flyget, men dven bussarna, har hér stora utsldpp som ar svéra
att atgérda, da katalytisk avgasrening dr svar att genomfora for dessa trafik-
slag. Energiatgangen ér tre till fem génger storre for lastbilstransporter jam-
fort med tdg medan den ar mer jimforbar for battransporter. Godstransporter
med flyg &r oerhort energikrdvande och anvinds dérfor bara 1 huvudsak for
virdefullt och ldtt gods. Koldioxidutsldppen &r i samtliga fall méngdubbelt
hogre for andra transportslag jamfort med eltdg. Det géller dven andra typer
av utsldpp. De hér fordelarna gor det angeldget att dir s& ar mojligt ersétta
energikrdvande och klimatstorande landsvégs- och flygtransporter med trans-
port pd jarnvdg eller med andra energieffektiva och klimatvinliga trans-
portslag. Att ersitta viag- och flygtrafik med tdg och andra transportsitt far
dessutom manga andra positiva effekter for till exempel luftkvaliteten.

Miljopartiets mal ar att till 2020 kraftigt 6ka den andel gods- och person-
transporter som sker med jirnvég, sjofart och kollektivtrafik, och att minska
de oljeberoende transporterna. Inom godstransporterna dr det frimst langa
transporter, dver 15-30 mil, som bor foras dver fran végar till spar och sjofart.
Vad giller persontransporter kommer den storsta omfordelningen av trafiken
att ske 1 och mellan stdder och tétorter, dar forutsittningarna att bygga ut och
fé en samhéllsekonomiskt effektiv kollektivtrafik dr bést. Framfor allt handlar
det om arbets- och inkdpsresor som fors over fran bil till kollektivtrafik.
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Léangre persontransporter behdver foras dver fran bil och flyg till jarnvdg. Pa
lokal nivé bor cykling och géng 6ka, dven av folkhélsoskdl. Mélen innebér att
koldioxidutsléppen fran végtrafiken halveras, fran cirka 20 miljoner ton 2005
till tio miljoner ton per ar omkring ar 2020, vilket ligger vél i linje med Mil-
jOpartiets krav att utsldppen i Sverige ska minska med 40 procent till 2020.
Detta motsvarar grovt riknat en femtedel av Sveriges totala utsldpp av véxt-
husgaser 2007. I detta sammanhang bor det framhallas att dubbelt s& mycket
resendrer eller gods inte behover innebdra dubbelt s& mycket spar eller dub-
belt s& manga tag. Det finns stordriftsfordelar med jarnvdgen som gor att
transportarbetet kan dka vasentligt pa existerande bannéit om det kompletteras
med nya lankar och ombyggnader i trdnga sektorer samt forbifartsspar.

Miljopartiets mal till 2020 i korthet

Overgripande
— Halvera transporternas utslapp av fossil koldioxid jamfort med 2000.

— Minska antalet omkomna i trafiken minskar med 90 procent jamfort med 2006.

Persontransporter

— Gang och cykling okar kraftigt.

— Den lokala kollektivtrafiken trefaldigas.

— Jarnvagstrafiken fordubblas.

— Personbilstrafiken minskar med en tredjedel.

— Inrikesflyget soder om Sundsvall ska bli onddigt (med undantag for Gotland)

Godstransporter
— Jarnvigstrafiken fordubblas.

— Lastbilstrafiken minskar med en tredjedel.

Se dven Satsningar for ett oljefritt transportsystem, Miljopartiet augusti 2006, samt Utvecklingsplan for jarnvigen,

Miljopartiet juni 2007

En kraftig utbyggnad av jarn- och sparvigarnas kapacitet kan inte ensam
sanka koldioxidutsldppen till de nivéer som anges i malet. Det ar lattare att
andra transportvanor om priserna underléttar ett klimatvénligt beteende. Flyg
och bilkérning bor vara dyrare én tdg och buss. Utbyggnaden av spartrafiken
ar en del av ett storre atgdrdsprogram som &ven innefattar 6kad anvindning
av biobrénslen, effektivisering av fordon, skatteférandringar, tringselavgifter
och mycket annat. Staten behdver ocksa ta ett stdrre ekonomiskt ansvar for
kollektivtrafik, bade nationellt och lokalt. SJ:s uppdrag bor vara att bedriva
den tagtrafik som behdvs for att nd klimatmélen istéllet for att till varje pris
leverera pengar till statskassan. Men utan en 6kad kapacitet i spartrafiken kan
ingen av de andra atgérderna fi genomslag. Utbyggnaden &r en forutséttning
for att mélen ska kunna nas.

Jamstalldhet

Den rddande obalansen mellan kdnen har priglat transportsektorn genom hela
dess utveckling. Det finns fa stillen i samhillet dédr ojamstélldheten &r lika
uppenbar som i transportsektorn. I arbetet for att bygga ett jamstdllt samhille

13



Fel! Okint namn pa

14

dr det darfor av synnerlig vikt att transportsektorn i framtiden utvecklas pa ett
sitt som tillgodoser bdde mins och kvinnors behov. Riksdagen har i enlighet
med detta beslutat att transportsektorn ska bli jamstélld och 2001 antogs ett
nytt delmal inom transportpolitiken som anger att kvinnors och méns trans-
portbehov ska vidga lika, att konen ska ha samma mdjligheter att paverka
systemet och att deras varderingar ska véga lika tungt.

Samhiéllsutvecklingen gar mot allt ldngre avstdnd mellan hem, arbete och
andra hallpunkter, vilket i forsta hand drabbar kvinnor. Kollektivtrafiken, som
framst anviands av kvinnor, dras ned runtom i landet. Denna ojamstélldhet vad
géller behoven beror pa att kvinnors varderingar viager mycket littare &n méns
i politiska och samhéllsekonomiska beslut om investeringar i transportsek-
torn. Tjansteresor och bildkning vérderas hgt medan kvinnors mer komplexa
resmonster, ofta med kollektiva fairdmedel, vérderas lagt. Virden som kvinnor
i frimsta hand prioriterar, till exempel milj6, sdkerhet och samhéllsnytta, har
ocksa laga virden. Detta dr i sin tur &r ett resultat av att kvinnor har sma moj-
ligheter att paverka transportsektorn. Den kvinnliga representationen i trans-
portsektorn dr nést intill obefintlig. Endast atta procent av de ledande befatt-
ningarna i sektorn innehas av kvinnor. I ménga foretag och organisationer
saknas kvinnor helt i ledningsfunktioner. Effektiva &tgérder krivs for att
snabbt oka den kvinnliga representationen till rimliga nivaer.

Det &r vil belagt att mén helst &ker bil medan kvinnor prioriterar kollektiv-
trafik och dérmed &r beroende av att samhéllet organiserar sddan. Foljaktligen
har bilens framkomlighet haft prioritet i planeringen och politiken. Statens
planering och utformning av transportsystemet har fokuserat pa infrastruktur
och byggen medan driften av kollektivtrafik har sméa resurser. Staten borde ha
ett starkt intresse av att tagtrafiken Okar. Men medan staten anslar over
30 miljarder kronor per ar till infrastruktur, avsitts endast en knapp miljard
kronor till upphandling av trafik. Staten maste ta ett storre ekonomiskt ansvar
for driften av kollektivtrafiken. Den andel av budgeten som ldggs pé trafike-
ring maste 6ka avsevart.

Nollvisionen

Sveriges riksdag har beslutat om att nollvisionen ska vara styrande for trafik-
sakerhetsarbetet. Bdde vad giller trafiksékerhetsmalets innehdll och storleken
pa de medel som anslagits till Vagverket for att nd dit dr Sverige ett av de
mest ambitidsa ldnderna i vérlden. I forhallande till den stindigt 6kande vég-
trafikvolymen é&r risken att do och skadas i trafiken mindre &dn i manga andra
linder. Anda har nollvisionens etappmal for 2007 pa max 270 personer arlig-
en dodade i trafiken inte natts. Vigverket foreslar att nu att malet for antal
dodade sitts till max 220 ar 2020.

Att etappmalet for 2007 inte natts beror enligt Végverket pa att inte till-
rickligt med effektiva atgérder genomforts. Miljopartiet anser att det ar tra-
giskt att nollvisionen inte tagits pa storre allvar och att ambitionerna nu sénkts
i och med att atgérderna inte varit tillrickliga. Darfor kravs nu krafttag for att
nollvisionen ska kunna bli verklighet. Att som regeringen expandera végnétet,
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hoja hastighetsgranser och avsta fran att ta beslut som leder till minskade
lastbiltransporter ar att gé i helt fel riktning. Minskad lastbilstrafik leder inte
bara till minskad klimatpaverkan, utan ocksa till att minska olyckorna pa
vigarna. Av de bilister som dor i trafiken har hilften kolliderat med ett tungt
fordon, vilka framforallt utgors av tunga lastbilar. I fyra av tio dédsolyckor ar
lastbilar inblandade.

Samhillsekonomiskt dr det synnerligen bekymmersamt med det stora anta-
let personskador till f6ljd av trafiken. Ménga sjukhusdagar, atskilliga sjuk-
skrivningsdagar och mycket méanskligt lidande skulle sparas om trafikolyck-
orna blev farre och mindre allvarliga.

Foljande behdver man enligt Miljopartiets beddmning gora for att realisera
nollvisionen:

Sédnka hastigheten i vagtrafiken.

Fé bort alkohol och droger fran vigtrafiken.

Oka andelen kollektivtrafik bland personresorna.

Fora 6ver en del av godstrafiken pé végarna till spar och sjofart.
Se till att bilbdlten alltid anvinds av alla i fordon.

wn AW N~

De flesta av dessa atgérder ligger utanfor infrastrukturpropositionen. For att
sdnka hastigheterna krévs till exempel sénkt grins for indraget korkort vid
hastighetsovertriddelse. En annan avgoérande atgérd for trafiksékerheten ar
alkolas i alla nya fordon. De investeringsdtgérder som &r viktigast for att né
nollvisionen é&r fler hastighetskameror och mittracken (se rubrik nedan) som
minskar risken for frontalkrockar.

Mittricken istéllet for nya motorvigar

Utdver ovanstiende atgirder kravs en del investeringar, frimst i mittricken
och 2+1-végar. Att bygga mittricken dr mycket mer kostnadseffektivt &n att
bygga nya motorvigar. Kostnaden dr en tjugondel av kostnaden for en ny
motorvdg. Samtidigt dr mittridcken minst lika effektiva for att dka trafiksdker-
heten. De bidrar heller inte till att 6ka trafiken pa végarna, vilket skadar bade
klimatet och leder till 6kad olycksrisk. Argumenten dr ménga for att satsa pa
mittricken for att oka trafiksdkerheten istéllet for att bygga nya motorvégar.
Miljopartiet anser att det ska de nya motorvédgsprojekt som planeras ska av-
brytas till formén for investeringar i mittracken.

Barnperspektiv

Det ér ett faktum att barns rorelsefrihet pa egen hand, oberoende av vuxna,
har minskat successivt i och med bilsamhillet. Regeringen sétter upp tva mal
pé detta omrade: dels att 6ka andelen barn och unga som pé egen hand kan
utnyttja végtransportsystemet, dels att prioritera atgérder som syftar till att
forbdttra barns sidkerhet. Bada dessa maél dr beroende av inskrinkningar av
biltrafiken. Den moderatledda regeringen har gjort precis tvdrtom genom att
satsa mer pa vigar och hogre hastigheter.
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Miljopartiet vill 6ka barns rorelsefrihet genom sénkta hastigheter och en
minskad biltrafik till forman for cykel-, gdng- och kollektivtrafik som é&r
transportmedel som barn kan anvinda pé egen hand.

Analys av regeringens politik
Dubbla tungor — klimatprofil utan innehéll

Regeringen vill gérna forespegla att den har en klimatprofil. Regeringen pé-
star att infrastrukturpropositionen bidrar till att uppna de klimatpolitiska ma-
len®, trots att det inte finns konkreta siffror p4 att s dr fallet. Sarskilt som att
andelen investeringar pa vig respektive jirnvig inte anges. Regeringen satsar
340 miljoner kronor péd hallbara stider 2009—2011, men planerar fér en ut-
byggnad av Forbifart Stockholm for 25 miljarder kronor vilket kommer att
leda till 6kad klimatpaverkan. Det gér inte att uppvéga grova misstag med lite
puts pa ytan.

Det krdvs en genomgdende fordndring av hela den borgerliga regeringens
trafikpolitik. Trots vackra formuleringar om att fortéita stdderna och effektivi-
sera resandet for klimatet satsar den tiotals miljarder pd motsatsen, ndmligen
pa vigar som kommer att 6ka bilberoendet och gora det svarare att forsorja
stdder med bérkraftig kollektivtrafik.

Beslutet om att tillata fortsatt trafik pd Bromma flygplats dr ytterligare ett
tecken pa att regeringen inte inser klimatproblemets dignitet. Forutom att
orsaka lokala storningar medfor flygplatsens fortlevnad en fortsatt 6kning av
flygets ohdmmade tillvaxt. Darfor bor Bromma flygplats snarast avvecklas.
Detta bor riksdagen ge regeringen till kdnna som sin mening.

Regeringen foreslar att intdkterna frén trangselskatten ska ga till att bygga
nya klimatforstorande motorvégar, déribland Forbifart Stockholm. For Milj6-
partiet dr det sjdlvklart att det berdknade Overskottet fran tréngselskatten i
Stockholm istéllet ska anvéndas till investeringar och underhéll i regionens
kollektivtrafik. Det &r ocksé sjdlvklart att regeringen i denna fraga ska folja
resultatet av den folkomrostning som hélls i Stockholm och anslé dverskottet
till kollektivtrafik i regionen. Den formella kontrollen dver systemet och
intdkterna méste foras ned till regional niva. Overskottet bor istillet Sverforas
till ett nytt anslag for riktat bidrag till regionens kollektivtrafik. Detta bor
riksdagen som sin mening ge regeringen till kénna.

Regeringen utgar fortfarande fran ett gammalmodigt tinkande utifrn tra-
fikprognoser som blir sjdlvuppfyllande profetior nir hela trafikplaneringen
utgdr fran ohéllbara trender om en stindig trafikokning. Vi efterlyser back-
casting-modeller som utgar fran att de klimatpolitiska malen ska nés och att
resultaten tas pa allvar sa att ett skdligt pris sitts pa de fossila brénslena.

6 Framtidens resor och transporter, prop. 2008/09:35, s. 46.



Regeringens forslag — nedskdrningar for jarnvdgen

Regeringen foreslar (propositionen avsnitt 6.1) en planeringsram for atgirder
i transportinfrastrukturen for tolvarsperioden 2010-2021 pa totalt 417 miljar-
der kronor. Hirav ska 200 miljarder kronor avsittas for drift och underhall,
m.m. och 217 miljarder for att “utveckla transportsystemet”. I det foljande
analyseras vad regeringens forslag innebér jamfort med nu géllande nivéer pa
respektive omrade och Banverkets forslag i inriktningsunderlaget 2010-2019.

Drift och underhall
Jdrnvigar

Av planeringsramen 200 miljarder kronor for drift och underhéll avsitts
64 miljarder for jarnvdgar. Detta kan jimforas med géllande och foreslagen
budget 2008 och 2009 samt berdkningar 2010.

Tabell 2. Planeringsram jirnvigar, regeringens forslag

Miljoner kronor 2008 2009 2010 201021  2010-21
Budget Budget Berikn Totalt Per ar

Drift och underhall 4610 5067 5074

Drift och underhéll, nértids-

satsning 120 120

Totalt 4610 5187 5194 64 000 5333

Satsningen pa drift och underhall av jarnvégar ar cirka 700 miljoner kronor
per ar hogre dn i budgeten for 2008 och cirka 150 miljoner kronor per &r
hogre dn budget och berdkning 2009 och 2010 inklusive nértidssatsning.

Regeringens forslag kan jaimforas med de nivaer som angetts i Banverkets
inriktningsunderlag for 2010-2019. Banverket har i inriktningsunderlaget
presenterat olika tdnkbara ambitionsnivéer for driften och underhallet av
jarnvagar, vilka presenteras nedan. Slutsatsen &r att regeringens nivaforslag
inte ens uppnar Banverkets ramniva 1, som &nd4 innebér att kapitalforstorel-
sen av jarnvégsanldggningarna kommer att fortsdtta och som ocksa kriver
fortsatta permanenta nedséttningar av hastighet och birighet p4 maénga
striackor.

Ramniva 1: 6 000 miljoner kronor per dr. Ramnivd 1 innebér i princip
endast att upprétthalla befintlig standard pa jarnvigsnétet, dir det finns ett
tydligt samhéllsekonomiskt behov. Kapitalforstorelsen av jarnvigsanligg-
ningarna kommer dock att fortsitta och dldern pé anldggningsmassan att dka.
Det kommer dven i fortsdttningen att krdvas permanenta nedsittningar av
hastighet och barighet i syfte att upprétthélla den prioriterade sakerheten.

Ramnivd 2: 7 000 miljoner kronor per dr. Ramniva 2 innebér att delar av
jarnvagsanlaggningarna ocksa kan aterstillas till en niva som &r funktionell,
vilket kridver en markant 6kning av storre utbyten och upprustningar i nétet.
Den infrastrukturrelaterade punktligheten kan f{orbattras med uppemot
50 procent och permanenta nedsdttningar av hastighet och bérighet tas bort pa
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banor med hdg- och medeltrafik. Ett sérskilt fokus ldggs pa det hogtrafikerade
nétet och pa storstadsregionerna.

Ramniva 3: 7 600 miljoner kronor per dar. Ramniva 3 syftar till att tillgo-
dose dven de krav pa banunderhéllet som f6ljer av en kraftigt 6kad godstrafik,
som forutsitter investeringar i nya och upprustade banor. Okningen innebr
dock ocksé okade krav pa banunderhéllet. Framfor allt géller detta banunder-
byggnaden, spar och sparvixlar.

Upprustning av ldagtrafikerade banor: 8 400 miljoner kronor per dar. Det
finns idag 235 mil lagtrafikerade banor i Sverige. Banverkets bedomning &r
att 75 mil av dessa kan vara aktuella for nedldggning medan de Ovriga
160 milen ér i stort behov av upprustning om de ska kunna fortsétta att fylla
en trafikuppgift. For denna upprustning krévs en ytterligare nivahéjning av
underhéllsanslaget med 800 miljoner kronor per ar.

Vigar

Av planeringsramen 200 miljarder kronor for drift och underhéll avsitts
136 miljarder for vdgar inklusive satsningar pa bérighet, tjalsikring och re-
konstruktion samt bidrag till enskilda vigar. Detta kan jimforas med gél-
lande och foreslagen budget 2008 och 2009 samt berdkningar 2010.

Tabell 3. Planeringsram viigar, regeringens forslag

Miljoner kronor 2008 2009 2010 2010-21  2010-21
Budget Budget Berikn Totalt Per ar

Drift och underhall 8130 8439 8 667

Birighet, tjélsdkring och re-

konstruktion, ord 1301 1365 1386

Birighet, nértidssatsning 400

Bidrag, enskilda véagar 831 870 893

Bidrag, nértidssatsning 150

Totalt 10 262 11224 10946 136 000 11 333

Satsningen pa drift och underhall av vigar m.m. ar drygt 1 miljard kronor
hogre per ar dn i budgeten for 2008 och cirka 100200 miljoner kronor hogre
per ar dn budget och berdkning 2009 och 2010 inklusive nirtidssatsning.
Planeringsramen innebér alltsd en ytterst liten upprakning av ambitionsnivén
for vagunderhall m.m.

Utveckling av transportsystemet

Regeringen foreslar en planeringsram pé 217 miljarder kronor 20102021 for
att "utveckla transportsystemet for att klara framtidens resor och transporter”.
Medlen ska anvindas for savil investeringar som for statlig medfinansiering,
rantor och amorteringar och sektorsuppgifter. Regeringen foreslér, till skill-
nad mot i tidigare infrastrukturplanering, inte ndgon uppdelning av investe-
ringsramen pa végar och jarnvégar. Inte heller foreslds nadgon uppdelning pa
nationella och regionala investeringar. Ramen ska anvéndas till
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investeringar i vigar och jarnvagar

statlig medfinansiering till kollektivtrafikanldggningar m.m.
sektorsuppgifter

medfinansiering till stora och strategiska atgérder i farleder och slussar
driftbidrag till icke statliga flygplatser

rdntor och amorteringar.

PO R RN, N SN )

For att kunna se hur stor planeringsram regeringen foreslar for investeringar i
vigar och jarnvdgar inklusive medfinansieringar av kollektivtrafikanldgg-
ningar m.m. maste forst de fyra féljande punkterna (sektorsuppgifter etc) dras
bort fran den totala planeringsramen.

Sektorsuppgifter

Beriknas 2010 till 200 miljoner kronor for Banverket och 547 miljoner kro-
nor for Véigverket, totalt 747 miljoner kronor. En oforiandrad totalniva 2010—
2021 é&r totalt avrundat 9 miljarder kronor.

Farleder och slussar

Det framgér inte av propositionen hur mycket medel som kan behdva avsittas
till medfinansiering till stora och strategiska atgérder i farleder och slussar. Vi
uppskattar i denna berdkning 0,5 miljarder kronor for hela perioden 2010—
2021.

Driftbidrag till icke statliga flygplatser

Idag uppgar driftbidraget till 103 miljoner kronor arligen. Regeringen avsitter
maximalt 1,2 miljarder kronor for planeringsperioden 2010-2021.

Rdntor och amorteringar

Vissa vig- och jarnvégsprojekt har enligt tidigare beslut av riksdagen finansi-
erats med 14n. S& dven Banverkets el- och teleinvesteringar. Riksdagen har
2007 beslutat att amortera 10 miljarder kronor pa dessa lan och regeringen
foreslar i1 Tilldggsbudget 2 2008 en ytterligare amortering av gamla 1an med
25,3 miljarder kronor. De rdntor och amorteringar som kommer att bli aktu-
ella att ingd i planeringsramen avser d& framst utgifter efter 2008 for pa-
géende och tidigare beslutade lanefinansierade projekt samt for Banverkets
el- och teleinvesteringar. Regeringen foreslar inte i propositionen att nigra
nya objekt ska lanefinansieras. Storleken pa kommande réntor och amorte-
ringar som ska ingd i planeringsramen framgar delvis av budgetpropositionen
for 2009.
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Tabell 4. Réintor och amorteringar
Avgir: Réntor och amorteringar 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Jarnvag, rantor 584 368 471 550 643 704 711
Jarnvag, amorteringar 32 130 150 436 564 477 482
Hyra Botniabanan 320 1258 1238 1218 1198 1178 1158
Vig, rantor 134 191 213 216 212 205 196
Vig, amortering 0 0 78 162 162 202 202
Totalt 1070 1947 2150 2582 2779 2766 2749

Nivan p4 réntor och amorteringar 2017-2021 framgér inte av sammanstéllning-
en. Om man rédknar med en svagt sjunkande niv4, allteftersom amortering sker,
ner till 2,6 miljarder kronor 2021, kommer totalt 2010-2021 ca 29,3 miljarder
kronor att behdva avsittas i planeringsramen till rantor och amorteringar.

Investeringar

Framrikning av planeringsramen for investeringar

Den ungefarliga del av planeringsramen som kvarstér for investeringar i vigar
och jarnvigar inklusive medfinansiering av kollektivtrafikanldggningar kan
nu réknas ut enligt foljande:

Totalt planeringsram “utveckling av transportsystemet” 217 mdkr
—Sektorsuppgifter -9
—Farleder och slussar -0,5
—Bidrag till icke statliga flygplatser -1,2
—Réntor och amorteringar -29,3
Aterstar for investeringar 2010-2021 177 mdkr
Motsvarar i genomsnitt per ar 14,75 mdkr

Jamforelse med anslag 2008-2010

Denna ram kan jaimforas med de anslagsfinansierade investeringsnivderna i
budget 2008, budgetforslag 2009 och berdkning 2010 enligt budgetproposit-
ionen for 2009.

Tabell 5. Jimforelse med anslag 2008—2010

Miljoner kronor 2008 2009 2010 2010-2021
Jarnvig Per ar
Anslag, ordinarie 7324 6981 6 554

Anslag, nirtidssatsning 1020 1500

Totalt jirnvig 7324 8001 8 054

Vig

Anslag, nationell plan 3308 3829 3550

Anslag, nirtidssatsning 1710 1770

Anslag, regional plan 2005 2079 2080

Anslag, nirtidssatsning 400 410

Totalt vig 5313 8018 7 810

Totalt jarnvig och vig 12637 16019 15 864 14 750
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Den av regeringen foreslagna planeringsramen innebér alltsé en nivéhdjning
for de anslagsfinansierade investeringarna med cirka 2 miljarder kronor arlig-
en jamfort med budgeten 2008. Jamfort med 2009 och 2010, som ocksé in-
kluderar nértidssatsningar pa 3,3 respektive 3,7 miljarder kronor &r den lang-
siktiga nivén i planeringsramen istillet drygt 1 miljard kronor lagre arligen.

Jamforelse med totalt padgaende investeringar, inklusive lanefinansierade

For att f4 en uppfattning om hur den totala arliga investeringsnivéan for vagar
och jarnvagar foreslas utvecklas i propositionen bor dven nu pagaende lanefi-
nansierade investeringar raknas in. Da erhalles f6ljande bild.

Tabell 6. Investeringar i vigar och jirnvigar 2009—2017 enligt rege-
ringens forslag

Miljoner kronor 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Anslagsfinansierat 16 019 15 864 14 750 14 750 14 750 14 750 14 750 14 750 14 750
Lénefinansierat 6371 5632 3279 1872 1613 2345 570 150 0

Totala investeringar 22 390 21 496 18 029 16 622 16 363 17 095 15 320 14 900 14 750

Jamforelse med Banverkets nivaer i inriktningsunderlaget

Den av regeringen foreslagna investeringsnivan, 14,75 miljarder, kan jamfo-
ras med Banverkets inriktningsunderlag 2010-2019. Banverket specificerade
i detta, enligt regeringens uppdrag, alternativa investeringsnivaer fran —50 %
till +50 % per ar. I foljande tabell jamfors detta med regeringens foreslagna
investeringsnivaer.

Tabell 7. Jimforelse med Banverkets nivier i inriktningsunderlaget

Planeringsniva -25% 0% +25 % +50%
Summa investeringar jirnvig 68,3 91,0 113,7 136,5
— Avgar lanefinansierat 2010-2019 —11,5 -11,5 -11,5 -11,5
= Anslagsfinansierat jarnvig 56,8 79,5 102,2 125,0
= Anslag per ar jarnvig 5,7 8,0 10,2 12,5
Planeringsram vég och jarnvag 14,7 14,7 14,7 14,7
— Hérav vég (rdknat som niva 2008)

— Nationella vigar -33 -3.3 -33 -33
— Regionala végar -2,0 -2,0 -2,0 -2,0
= Planeringsram per ar jarnvig 9,4 9,4 9,4 9,4

I detta rikneexempel har antagits att all eventuellt 6kad investeringsram i
planeringsramen jamfort med anslagen for 2008 ska tillforas jarnvagsinveste-
ringar. Detta avspeglar sannolikt inte regeringens prioriteringar, d man sagt
att vigar bor prioriteras fore jarnvigar. Men dven med denna for jirnvigen
positiva forutsittning kommer regeringens forslag till planeringsram for jarn-
végsinvesteringar ndrmast att motsvara ett alternativ +15 % i Banverkets
inriktningsunderlag. Om regeringen viljer att avsitta en storre del av den
gemensamma planeringsramen pé vigar, kommer satsningen pé jarnvégar att
bli &nnu mindre.
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Slutsatser

Den av regeringen foreslagna planeringsramen for ”Utveckling av transport-
systemet” innebdr i sjdlva verket en kraftig sdnkning av nivan pé investering-
ar i vigar och jarnvigar jamfort med den totala investeringsniva (anslags- och
lanefinansierad) som varit de senaste dren och dven kommer att rdda 2009 och
2010. Nivan sjunker successivt fran dver 23 miljarder 2009 till under 15 mil-
jarder kronor fran och med 2016. Den framsta orsaken till detta dr att rege-
ringen inte raknar med nagon hdjning — utan snarast en viss sankning — av de
anslagsfinansierade nivderna efter de nirmaste aren. De stora nu pagéende
lanefinansierade investeringarna forutses inte heller erséttas av nagra nya. |
diagrammet nedan som forestéller investeringar i végar och jarnvigar med
regeringens forslag blir nedskdrningen tydlig.

Investeringar i vagar och jarnvagar med regeringens
forslag
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Regionalisering av trafikpolitiken

Regeringens slar in pa en linje av att regionalisera trafikpolitiken. Tendensen
ar tydlig eftersom den sker pa flera parallella plan. Till att borja med vijer
regeringen infor att prioritera strategiska hamnar utifrdn det underlag som
kom fram i hamnutredningen. Istdllet ska &atgdrdsplaneringen ut &dnnu en
vénda i regionerna, trots att viktiga slutsatser redan dragits i hamnutredning-
en. Regeringen vagar inte sétta ner foten, utan vill att regionerna ska ta stéll-
ning pé egen hand, for att utifran det gora prioriteringar. I anknytning till allt
tal om att det gér for langsamt med infrastrukturinvesteringar ar detta ett iro-
niskt drag som riskerar att leda till att sjofartens klimatpotential for gods-
transporter forsinkas.

Samma tendens finns for investeringar i kombiterminaler. Trots att utred-
ningen om strategiska godsnoder i det svenska transportsystemet kommer
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med ett antal viktiga forslag viljer regeringen att forflytta ansvaret for priori-
teringar till regionerna.

Utover detta Oppnar regeringen for medfinansering for infrastrukturprojekt
med kommuner och regioner. Problemet &r att vissa projekt pa sa sitt kan
komma att prioriteras med utgéngspunkt fran att finansiering finns, vilket
kommer att innebdra att regionernas huggsexa om investeringsmedel kan
komma att paverka den nationella infrastrukturplaneringen. Inte minst dr detta
relevant ur ett demokratiperspektiv, da vissa projekt med storre ekonomiska
intressen kan fa foretrdde framfor andra.

Regeringen kryper ifrdn ansvaret for infrastrukturen genom att foresla
kommunal medfinansiering. Riksdagen har inréttat klimatmalen och d4 bor
det vara vart ansvar att férse landet med den infrastruktur som beh&vs for att
malen ska nés. Miljopartiet anser darfor att regeringens forslag om kommunal
forskottering och medfinansering bor avvisas, och att staten tar hela infra-
strukturkostnaden for den nationella infrastrukturen. Staten bor ta det fulla
ansvaret for infrastrukturinvesteringar av nationell karaktéir. Detta bor riksda-
gen ge regeringen till kénna som sin mening.

Vilseledande samhéllsekonomiska analyser

Det 6vergripande malet for transportpolitiken enligt ett enigt riksdagsbeslut ér
att den ska sékerstélla en samhéllsekonomiskt effektiv och 1dngsiktigt hallbar
transportforsorjning for medborgarna och néringslivet i hela landet. Rege-
ringen har vid flera tillfdllen, sdrskilt ndr det giller ekonomiska angeldagenhet-
er, gett uttryck for uppfattningen att politiken i storre utstrackning ska grun-
das pa aktuella forskningsresultat och ha vetenskaplig tdckning for de fakta de
olika forslagen utgér ifran. Eftersom végar och jérnvégar ar strukturerande
och dimensionerande for de transportvolymer som kan komma ifradga i kanske
over hundra ar efter att de anlagts &r det extra viktigt att beslutsfattare har ett
korrekt underlag for vilken samhillsekonomisk nytta respektive projekt eller
transportldsning kan medfora.

”En utgangspunkt for den nya planeringsomgangen ar att samhéllsekono-
miska analyser ska spela en viktig roll vid prioritering av infrastrukturinveste-
ringar. Utifrdn det underlag som inldmnats i den inriktningsplanering som
foregatt arbetet med den kommande infrastrukturpropositionen &r det rege-
ringens bedomning att en storre andel av ramen, i jimforelse med de planer
som den tidigare regeringen faststdllt, kommer att behdvas for angeldgna
viiginvesteringar.”’

Pastdendet att vigar generellt &r mer samhéllsekonomiskt nyttiga dn jarn-
végar bygger bland annat pd antaganden om ldga oljepriser och underskattade
framtida koldioxidskatter.

Regeringen anger inte specifik fordelning mellan vdg och jarnvag i den
angivna summan 217 miljarder kronor for att "utveckla transportsystemet” i

7 Regeringens proposition 2008/09:1, budgetpropositionen for 2009, s. 33.
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infrastrukturpropositionen. Om regeringen fortsitter att anvinda sig av gam-
malmodiga analysredskap som inte tar tillricklig hinsyn till exempel till in-
trang 1 naturmiljoer och klimatpaverkan kommer véaginvesteringar sannolikt
att gynnas dven framover. Detta gar stick i stiv med Miljopartiets malséttning
att minska utsldppen av klimatpaverkande gaser med 40 procent till 2020.
Regeringen pétalar sjdlv att samhéllsekonomiska analyser ar problematiska:

’I infrastrukturplaneringen fangas t.ex. inte alla effekter pa miljo, natur
och kulturmiljéer samt fordelning mellan olika grupper i de samhillsekono-
miska kalkylerna.”®

I samband med detta konstaterar regeringen att samhéllsekonomiska kal-
kyler behdver kompletteras med en samlad effektbedomning, dir dven icke
prissatta effekter sdsom paverkan pa landsbygd eller tdtort och exploate-
ringseffekter redovisas. Men det riacker inte att redovisa effekter som dessa,
de maste ocksa ge reellt utslag vid prioritering mellan olika projekt.

Miljopartiet anser att icke prissatta effekter, sasom péaverkan pa biologisk
méngfald och andra exploateringseffekter, maste fa storre politiskt genomslag
vid alla typer av beslut som ber6r infrastruktur. Detta bor riksdagen ge rege-
ringen till kdnna som sin mening.

Prognoser for drivmedelspriser

Drivmedelspriset ér en vésentlig faktor for prognoserna av framtida trafikvo-
lymer. De vég- och jarnvdgsprojekt som ingér i den pagdende infrastruktur-
planeringen dr kalkylerade i forhéllande till de trafikvolymer som kunde for-
vintas vid ett rdoljepris pd 64 US dollar fatet. Detta oljepris berdknas an-
mérkningsvért nog vara konstant till 2020.

Med tanke pa sinande tillgang till olja, hdgre kostnad for att pumpa upp
den och en stigande efterfragan till foljd av dkat bilinnehav i vérlden, &r anta-
gandet om sjunkande och eller konstanta priser forvinande. Aven om den
sinande oljan helt eller delvis skulle kunna ersittas av syntetisk olja fran kol
alternativt biobrénslen kan priserna vid pump forvéntas vara hoga om inte
samhadllet gar in med kraftiga subventioner.

Miljopartiet anser att prognoser for brénslepriset i den fortsatta atgérdspla-
neringen bor bygga pa realistiska antaganden om oljans prisutveckling. Detta
bor riksdagen ge regeringen till kdnna som sin mening.

Kostnaderna for klimatforindringar

I Sternrapporten konstateras att kostnaderna for klimatforandringarna kan bli
langt mer omfattande dn vad som tidigare antagits. Sir Nicholas Stern virde-
rar i sin analys framtida generationer lika mycket som de nu levande — ett
antagande som &r svért att ifrdgasdtta. Enligt Sterns berdkningar kommer
framtida klimatforandringar att kosta cirka 51 000 miljarder dollar, det vill
sdga ungefar 20 procent av alla ldnders samlade BNP. Kostnaderna for kli-

8 »Framtidens resor och transporter”, prop.2008/09:35, s. 71.
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matkonsekvenserna, om vi inte lyckas bryta den nuvarande utvecklingen, har
jamforts med de samlade kostnaderna for forsta och andra varldskriget.

I de samhiéllsekonomiska kalkylmodeller som gors for kommande vigar
och jarnvigar, s.k. nettonuvirdekvoter (NNK), varderas kostnaden for utslépp
av koldioxid till 1,50 kr/kg koldioxid. Detta virde berdknades for ett antal ar
sedan for att na klimatmalet till ar 2010 som innebér en stabilisering av ut-
sldppen av emissionerna jamfort med ar 1990. Sika (Statens institut for kom-
munikationsanalys) gjorde ar 2005 en ny berdkning av kostnaden for att na
malet till 2010, och siffran landade da pa ca 2,70 kr/kg koldioxid. Om koldi-
oxidskatten idag hdjdes till 2,70 kr/kg koldioxid sa skulle det paverka bensin-
priset kraftigt, vilket skulle minska eller helt ta bort I1onsamheten i viginveste-
ringar. For att nd Klimatberedningens mal om att minska utsldppen med 75—
90 procent till 2050 skulle dnnu hdgre prisdkningar kravas. Vérdet for utslapp
av 1 kg koldioxid har emellertid inte uppdaterats i férhallande till de langsik-
tiga klimatpolitiska malen.

De végobjekt som ingar i Vigverkets aktuella planeringsunderlag utgér sé-
ledes fran en situation ddr malsdttningar som beslutats i Sveriges riksdag inte
kommer att uppfyllas. Ett alternativ 4r att berdkna ett skuggpris for koldioxid
som leder till minskningar av koldioxid enligt klimatmélen, och berdkna ett
kommande bensinpris utifrén det och se effekterna av en sédan situation. Sika
berdknar att det skulle krdvas ett bensinpris pa ungefar 22 kr/liter for att
minska utsldppen frén transportsektorn med 20 procent i jaimforelse med 1990
ars nivd’. 1 en kinslighetsanalys av den samhillsekonomiska kalkylen for
Forbifart Stockholm berdknas effekterna av en 6kning av bensinpriset med
50 respektive 100 procent. Resultatet visar att den samhéllsekonomiska nyttan
forsvinner helt med en héjning pa 100 procent och minskar kraftigt med en
hdjning pé 50 procent.

Miljopartiet anser att ASEK-vérdet for koldioxid bor uppdateras utifran
tvadgradersmélet infor den kommande &tgérdsplaneringen. Detta bor riksdagen
ge regeringen till kdnna som sin mening.

Forbifart Stockholm som exempel

Vigverkets samhillsekonomiska kalkyl for Forbifart Stockholm ger intryck
av att det inte kommer att rada tringsel pa végarna nédr Forbifart Stockholm
invigs vilket mdjliggér de hoga medelhastigheter i rusningstid man riknat
med. Att inte rdkna med tringsel mdjliggér ocksd de teoretiska Gver-
flyttningar av trafik frén innerstaden som anges, vilket skulle motivera de
forsvunna koldioxidutsldppen som tidigare angavs oka kraftigt med Forbifart
Stockholm. Men ingen uppgift anges om hur linge det drdjer efter invigning
av Forbifart Stockholm innan dér rdder trangsel i hogtrafik. Carl Ceder-
schidlds utredning visar att tringseln i Stockholms trafiksystem kommer att
oka jamfort med idag nér paketet som helhet dr genomfort. Detta verkar ske
direkt efter paketets fardigstdllande. Koldioxidutsldppen kommer dé att 6ka
jamfort med utgangslédget.

o Minskning av koldioxidutsldpp med hdjt bensinpris, Sika, 2007-07-30.
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Okad yrkestrafik ingar inte. Om man bygger nya viigar som #r snabbare el-
ler pa annat sdtt bekvdmare att anvénda, sd kan man ridkna med att trafiken
Okar. Man har gynnat vidgtrafik genom investeringen. I Transeks analys av
Forbifart Stockholm anvénds trafikmodeller som leder till resultatet att trafi-
ken i Stockholms ldn berdknas 6ka med fyra procent med Forbifart Stock-
holm. Men det gors ingen analys 6ver yrkestrafiken 6ver huvud taget. Denna
antas vara konstant. Detta trots att kilometerskatt och hdjda brénslepriser
kommer att behovas for att nd klimatmélen och for att internalisera de sam-
hillsekonomiska kostnaderna, vilket regeringen har som ambition enligt vér-
propositionen. Pa sa sdtt underskattas utsldppen och trafikolyckorna fran
yrkestrafiken och tidsvinsterna Overskattas. Sammantaget innebdr detta en
Overskattning av vinsterna.

Den samhillsekonomiska kalkylen for Forbifart Stockholm baseras pa en
medelhastighet i hogtrafik pa 70 km/tim. Négon kénslighetsanalys av hur
okad tringsel pa vigen kommer att paverka medelhastigheten, och ddrmed
restidsvinsterna som &r utslagsgivande for kalkylens nettonuvérdeskvot
(NNK), har inte genomforts. Med dkad tringsel inom kort efter invigningen
kan NNK komma att vara negativ.

Miljopaverkan fran infrastruktur ingar inte. Trafikinvesteringar innebdr
inte bara energidtgang i anvandningsfasen. Sjdlva byggandet och driften kré-
ver ocksa mycket energi och leder séledes till en miljopaverkan. Denna kallas
i dessa sammanhang for “indirekt energi”. Indirekt energianvdndning kan
uppga till flera miljarder kronor och kan alltsé vara hogst signifikant for kal-
kylen. And& har denna alltsd inte tagits i beaktning, vilket leder till en un-
derskattning av kostnaderna for Forbifart Stockholm.

Nyttan av investeringarna minskar med trangselavgifter. Transek rdknar
inte med trangselavgifter i sin kalkyl for Forbifart Stockholm. Daremot gors
en uppskattning av att nyttan med védgutbyggnaden minskar med 15-20 pro-
cent om tringselavgifter infors. Om man drar bort dessa procentsatser fran
den berdknade samhillsekonomiska vinsten blir varken Forbifart Stockholm
eller Diagonal Ulvsunda samhillsekonomiskt 16nsamma. Nu har tringselav-
gifterna inforts. Vi anser att det vore pa sin plats att géra en ny samhéllseko-
nomisk analys med detta som utgangspunkt. Man kan sdrskilt ifragasitta att
intdkterna fran trdngselavgifterna, som i sig dr samhéllsekonomiskt 16n-
samma, ska ga till viginvesteringar vars I6nsamhet minskar vid inforandet av
tringselavgifter.

Priset for naturintrdng ingar inte. I den samhaillsekonomiska kalkylen note-
ras att Forbifart Stockholm har allvarliga intrangseffekter som péaverkar natur-
och kulturmiljéer. Men ingen kvantifiering gors av dessa skador, de uteldm-
nas helt ur kalkylen. Detta trots att Forbifart Stockholm passerar ett omrade
som &r klassat som riksintresse for dess natur- och kulturvérden och att
Grimstaskogens naturreservat utgdr ett av Stockholms stads fatal tysta omra-
den. Stockholms miljovarden brukar samtidigt i undersdkningar om Stock-
holms attraktionskraft internationellt lyftas fram som den framsta faktorn som
lockar utléndska foretag att etablera sig i Stockholm. Indirekt markintrang
som med stdrsta sannolikhet blir foljden, till exempel genom en foréndrad
bebyggelsestruktur, ingér inte heller.
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I Vagverkets projektmal for en nordsydlig forbindelse i Stockholm finns
inga mal som berér miljo, klimat eller hallbar utveckling. Om planeringen
hade haft en annan utgédngspunkt, till exempel de transportpolitiska mélen,
skulle forslagen pé 16sningar sékerligen ha blivit annorlunda. Naturvardsver-
ket efterlyser en ny utredning utifrdn de av riksdagen antagna klimat- och
miljomalen. Sika har framfort kritik mot att projektmaélen i utredningen om
Forbifart Stockholm strider mot de transportpolitiska malen. Vigverkets pro-
jektmal leder till att en redan uttdnkt 16sning premieras istillet for att man
forutsittningslost tittar pa olika 16sningar utifran de transportpolitiska malen.
Detta gar ocksa i strid med regeringens egen ambition om att underlétta sam-
verkan mellan transportslagen'’.

Miljopartiets forslag
Ekonomiska styrmedel och fyrstegsprincipen

Kilometerskatt

En central punkt for att minska tillviaxten i lastbilstransporterna &r atgédrder
som gor att de internaliserar en storre andel av sina kostnader. Ett effektivt
sétt att Oka internaliseringen &r att infora kilometerskatt (km-skatt) for tung
trafik sdsom den forra regeringen aviserade i 2005 &rs transportpolitiska pro-
position. Aven EU har foreslagit att lastbilstransporternas prissittning i hogre
grad ska spegla dess kostnader och att detta kan goras genom exempelvis sé
kallad km-skatt. Ett flertal lander inom EU har infort eller beslutat att infora
sddana system. Bland dessa finns Tyskland, Schweiz, Tjeckien, Osterrike,
Nederldnderna, Frankrike och Storbritannien.

Sverige har haft km-skatt pd lastbilstransporter tidigare. Den 1 januari
1974 infordes ett km-skattesystem for dieseldrivna fordon i Sverige. Skatten
var beroende av fordonets korstrdcka och togs ut med ett visst belopp per
tiotal kilometer. Systemet omfattade dven utldndska dieseldrivna tyngre for-
don som tillfalligt anvdndes i Sverige. Skattesatserna var beroende av for-
donsslag och skattevikt.

Den 1 oktober 1993 avskaffades km-skatten och ersattes med en punkt-
skatt pa dieselolja. En avgorande orsak till avskaffandet var att systemet an-
sags kunna strida mot EG:s regler om fri rorlighet och kunde anses utgora ett
granshinder.

Att aterinfora km-skatten i Sverige har blivit aktuellt sedan EU har klar-
gjort att alla medlemslander har mojlighet att infora sddana system. Fragan
har utretts av ett flertal myndigheter och systemet anses kunna vara ett effek-
tivt sétt att oka internaliseringen av lastbilstrafikens samhéllsekonomiska
kostnader. Hur stor effekt en sadan atgird far beror pa skattens utformning
och vilka undantag som ges. Sika anser emellertid att en skatt i storleksord-

102008 ars ekonomiska vérproposition 2007/08:100, s. 53.

27



Fel! Okint namn pa

28

ningen en krona per kilometer (genomsnitt) skulle leda till tio procents
minskning av trafikarbetet med lastbil och att utsldppen av koldioxid skulle
minska i motsvarande grad, 400 000 ton pa arsbasis. Effekten pa transportar-
betet skulle bli betydligt mindre eftersom sektorn skulle effektiviseras.

Den forra regeringen aviserade att en sddan skatt skulle komma till 2010,
men den nuvarande regeringen verkar passa i fragan. I Klimatberedningen var
samtliga politiska partier 6verens om ett inforande av kilometerskatt for tunga
lastbilar senast 2011. Miljopartiet anser att en kilometerskatt bor inféras pa
tunga lastbilstransporter med en geografisk differentiering. Skatten bor uppgé
till tva kronor per kilometer och inforas fran den 1 januari 2011. Detta bor
riksdagen ge regeringen till kdnna som sin mening.

Klimatmalsstyrd koldioxidskatt

Forskning har visat att bensinskatten ar det enskilt viktigaste styrmedlet hit-
tills for att minska klimatpdverkan. Vérldens utsldpp av koldioxid ar cirka
fem procent ldgre tack vare Europas bensinskatter én de skulle ha varit utan
dem. Av totalt sex miljarder ton kol i viarlden kommer 1,13 miljarder ton fran
OECD-léndernas transportsystem. Om alla OECD-ldnder hade haft USA:s
bensinpriser skulle dessa utsldpp ha varit 1,5 miljarder ton. Om Europas skat-
tenivaer hade varit normen skulle utsléppen ha varit mycket ldgre idag och
legat pa 0,72 miljarder ton'!. Sika beriknar att koldioxidskatten skulle behdva
hgjas till en nivad som ger ett bensinpris pd ungefér 27,50 kronor per liter for
att minska vigtrafikens koldioxidsutslapp med 20 procent till 2020 i forhél-
lande till 1990 &rs niva'2.

De myndigheter som har att 6vervaka klimatmalen bor ges ett uppdrag att
I6pande arligen inkomma med underlag som utvirderar de ekonomiska styr-
medel som syftar till att nd klimatmalen och foresla justeringar i nivd och
eventuellt nya dtgirder om madlen inte ser ut att nds. Nar skattenivéer forand-
ras méste andra hénsyn ocksa tas men en uppf6ljning enligt ovan utgér ett bra
beslutsunderlag for riksdagen och mdjliggdr storre maluppfyllelse. En sddan
process ger ocksa tydliga signaler om allvaret i klimatambitionerna till mark-
nadens aktorer, vilket minskar osdkerheten i klimatinvesteringar. Dessutom
blir det tydligt att de skattenivéer som sétts dr nddvindiga for att nd utslapps-
malen. Paralleller kan till exempel dras till den penningpolitiska regimens och
det finanspolitiska ramverket och de uppfoljningsprocesser som foreligger pa
dessa omraden. Regeringen bor aterkomma till riksdagen med forslag om en
beskattning av koldioxid som leder till att de klimatpolitiska malen nas. Detta
bor riksdagen ge regeringen till kinna som sin mening.

Fyrstegsprincipen

Fyrstegsprincipen innebdr att atgérder som kan péaverka transportbehovet och
val av transportsétt ska prioriteras i forsta hand. I andra hand kommer atgér-

I Thomas Sterner, professor vid handelshogskolan i Géteborg, pa seminariet Det gér att stilla om
den 5 december 2007 i riksdagen.
12 Sika PM 2008:4, Vilken koldioxidskatt kriivs for att ng framtida utslappsmal?, s. 7.
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der som ger effektivare utnyttjande av befintlig infrastruktur och fordon och i
tredje hand begrinsade ombyggnadsatgérder. I sista hand ska nyinvesteringar
och storre ombyggnadsatgirder genomforas.

Argumenten for att vara konsekvent i att tillimpa fyrstegsprincipen é&r
manga. Ur ett miljoperspektiv &r det alltid béttre om till exempel trangselpro-
blem i stadsmiljo kan 16sas genom att fler aker kollektivt &n att det byggs fler
vagar som Okar de totala trafikvolymerna. Fyrstegsprincipen dr ocksa ett sétt
att kanalisera finansiella resurser till de investeringar som verkligen behovs.
Det dr exempelvis mycket billigare att infora tringselavgifter dn att bygga
Norra lanken. Miljopartiet anser att fyrstegsprincipen maste fa en storre tyngd
i infrastrukturplaneringen, bade hos Vigverket och hos Banverket. Detta bor
riksdagen ge regeringen till kdnna som sin mening.

Satsa pa jarnvigen

Regeringens planeringsram for investeringar i vagar och jarnvagar innebér en
kraftigt sjunkande investeringstakt frén dagens omkring 22 miljarder kronor
per &r till omkring 15 miljarder kronor per &r vid mitten av 2010-talet. Den
framsta orsaken till detta &r att utrymmet for anslagsfinaniserade investeringar
ligger stilla eller krymper ndgot, medan dagens hoga niva pa lanefinansierade
investeringar, cirka 7 miljarder kronor arligen, krymper till ndra noll vid mit-
ten av 2010-talet nér nu pagdende eller beslutade 1dnefinaniserade projekt har
fardigstéllts.

Det &r utomordentligt anmérkningsvért att regeringen, nir den sdger sig
vilja satsa pa infrastrukturen, i sjdlva verket planerar for en kraftigt avtagande
investeringstakt.

Sérskilt anméirkningsvirt ar det att regeringen planerar for en minskande
investeringstakt vid byggande av jarnvdgar nir dessa idag pad méanga hall &r
fullt utnyttjade och den nddvindiga klimatomstillningen kriaver en dverflytt-
ning av historiska métt av sévél gods- som persontrafik till miljovanlig spar-
trafik. Detta att jimfora med Spanien som har malséttningen att minst
90 procent av befolkningen ska ha hogst fem mil till ndrmast hoghastighets-
spar senast 2020.

Regeringens forslag om en gemensam planeringsram for vdg- och jarn-
végsinvesteringar innebdr ocksd en stor risk for att jarnvagsinvesteringar
kommer att nedprioriteras ytterligare sé linge dagens forlegade berdknings-
modeller for samhéllsekonomisk 16nsamhet tillimpas.

Sé& lange inte riktiga modeller for berdkning av samhéllsekonomisk 16n-
samhet, som ocksa tar hinsyn till klimathotet, tagits fram och tillimpas bor
planeringsramarna for de olika trafikslagen fortfarande hallas isdr. Miljopar-
tiet foreslar sdledes en sérskild planeringsram for investeringar i jirnvagar
och annan spértrafik.

Miljopartiet foreslar vidare att statens planeringsram for sparinvesteringar
ska delas upp i tva delar. Hoghastighetsbanorna Europakorridoren (bestaende
av Gotalandsbanan och Europabanan inklusive forbindelse till Danmark) bor
utgdra den ena delen och dvriga spérinvesteringar den andra delen. Det finns
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tva skél till att en sadan atskillnad bor goras. Kostnaderna for byggandet av
hoghastighetsbanorna ér fortfarande mycket osdkra och finansieringen av dem
bor ske i sérskild ordning som nidrmare utvecklas i nésta avsnitt.

Hoghastighetsbanor

Europakorridoren dr samlingsnamnet pa diskuterade hoghastighetsbanor i
Sverige. Den bestar av tvda huvuddelar. Den ena delen, Goétalandsbanan
Stockholm—Goteborg bestér i sin tur av tre delar. Ostlanken Jarna—Linkdping
och en ny strickning av Kust-till-kust-banan Mdlnlycke—Boras har kommit
langst i planeringen. En forstudie av den mellanliggande stridckan Linkoping—
Jonkdping—Boras kommer inom kort att pdbdrjas. Den andra delen, Europa-
banan, har hittills i diskussionerna forutsatts g& mellan Jonkoping och
Helsingborg med vidare dragning till Danmark antingen via en tagtunnel
Helsingborg—Helsingér eller sdderut via Malmd och Oresundsbron. I bada
fallen méste en Overenskommelse triffas med Danmark om den fortsatta
dragningen i Danmark till den planerade Fehmarn Bélt-forbindelsen.

Miljopartiet anser att en dragning av Europakorridoren via Viaxjo ska utre-
das. Dels for att se vilken som &r den kortaste och mest kostnadseffektiva
16sningen och dels i ljuset av att inrikesflyget i stor utstrickning bor erséittas
av hoghastighetstag. Detta bor riksdagen ge regeringen till kéinna som sin
mening.

Miljopartiet anser att byggandet av Europakorridoren har stor strategisk
betydelse av flera skil. De nuvarande jarnvdgarna fran Stockholm till véstra
och sddra Sverige, Vistra och S6dra stambanorna, dr idag néstan fullbelagda
av dagens jarnvigstrafik. Det finns idag sma mdojligheter att ldgga in fler
persontdg under dagtid pa banorna och dven kapaciteten for ytterligare gods-
tag &dr starkt begrinsad. Ett viktigt skél till begransningen ar att banorna idag
maste utnyttjas for all slags trafik, bade l&ngsam regional persontigstrafik,
godstrafik och snabb interregional trafik. For att kunna 6ka gods- och person-
trafik pd jdrnvégen i framtiden behdvs séledes nya spar mellan Sveriges stor-
stadsomraden. Det dr da naturligt att differentiera trafiken, sa att de &ldre jarn-
vigarna, Véstra och Sddra stambanan, frimst omhéndertar den langsammare
tyngre godstrafiken och regional persontrafik, medan de nybyggda sparen
dimensioneras i forsta hand for snabb interregional persontrafik samt for viss
snabb léttgodstrafik och regional persontrafik. Ett viktigt syfte ska vara att
jarnviagen ska kunna konkurrera ut flyget pé berdrda striackor. De nya hoghas-
tighetsbanorna ska ocksa via Danmark kopplas ihop med det europeiska hog-
hastighetsnitet for att stirka jarnvdgens konkurrenskraft dven for gransover-
skridande resor.

Byggandet av Europakorridoren bor genomforas sd snart det dr plane-
ringsméssigt mdjligt. Den pagdende planeringen av Gotalandsbanan bor pa-
skyndas och intensifieras och en planering av Europabanan bdor inledas snar-
ast. Detta bor riksdagen ge regeringen till kinna som sin mening. En sdrskild
finansiering for byggandet bor garanteras vid sidan av de ordinarie plane-
ringsramarna och budgetanslagen. Genomforandet bor kunna ske i en sdrskild
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projektform dér staten tar huvudansvaret, men dit ocksa regionala och privata
intressenter bor inbjudas att medverka.

Den totala investeringen for projekt Europakorridoren har i (hittills mycket
osidkra) kalkyler berdknats till storleksordningen 100—150 miljarder kronor,
exklusive ny Oresundsforbindelse och Vistlinken i Goteborg. Finansieringen
bor ske genom lan. Om summan blir exempelvis 120 miljarder kronor, skulle
den arliga kapitalkostnaden vid 6 procents annuitet kunna bli cirka 7 miljarder
kronor arligen sedan alla delar fardigstéllts. Det dr inte otroligt att en viss del
av dessa kostnader kan bekostas genom banavgifter genom att jarnvigen vid
fardigstallandetidpunkten blir mycket konkurrenskraftig och att konkurre-
rande flyg- och végtrafik d4 kommer att vara visentligt dyrare nér de tvingas
betala for sina miljo- och klimatkostnader. Aterstiende del fir bekostas som
hyra via statsanslag pa samma sétt som for exempelvis Botniabanan.

Miljopartiet foreslar att riksdagen sétter upp malet att G6talandsbanans tva
dndstriackor Stockholm—Link&ping och Goteborg—Boras ska vara fardigstéllda
senast 2020 och hela Goétalandsbanan senast 2023. Europabanan inklusive
forbindelse till Danmark bor vara fardigstdlld senast 2025.

Ovriga sparinvesteringar

Miljopartiet berdknar att planeringsramen for dvriga sparinvesteringar under
perioden 2010-2021 bor uppgé till totalt 188 miljarder kronor, vilket efter en
upptrappning 2010 och 2011 innebdr en investeringstakt 20122021 pé
16 miljarder kronor per &r. Detta bor riksdagen ge regeringen till kdnna som
sin mening. Héri ingér idag pagaende och beslutade lanefinansierade investe-
ringar (dubbelspar Goteborg—Trollhdttan och Hallsberg—Mj6lby samt Cityba-
nan i Stockholm samt avslutande av Botniabanan) med uppskattningsvis cirka
15 miljarder kronor. Av planeringsramen avsitts 20 miljarder kronor for
statsbidrag till investeringar i byggande av spérvdgar i storre stider samt
8 miljarder kronor for statsbidrag till rullande materiel. Detta bor riksdagen ge
regeringen till kinna som sin mening.

I det f6ljande redovisas i grova drag vilka storre investeringar som ar ange-
lagna och beddms mojliga att utféra inom denna ekonomiska ram utdver
redan pagdende byggnation, som kommer att avslutas de ndrmaste aren.

Norrland

Norrbotniabanan fardigstills i huvudsak under planeringsperioden. Uppgrade-
ringen av Ostkustbanan mellan Gévle och Sundsvall till dubbelspéar pabdrjas
och genomfors delvis. Banutrdtning mellan Sundsvall och Harndsand pabor-
jas. Bland de nagot mindre projekten kan nimnas upprustning av Adalsbanan
Nyland-Léngsele, Bergsékerstriangeln, upprustning av mittbanan Sundsvall—
Ange samt striickan S6derhamn—Kilafors.

Viistra Svealand

Upprustning och delvis dubbelspar pa Dalabanan. Ny strackning i dubbelspar
Borldnge—Falun. En sérskild satsning pa godstrafiken genom Bergslagen.
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Upprustning av Visterdalbanan mellan Borlinge och Malung. I Virmland
byggs den s.k. Valbergsrakan Karlstad—Valberg, Fryksdalsbanan till Torsby
rustas upp och ett nytt resecentrum byggs i Karlstad. Dubbelspar Hallsberg—
Degeron fardigstills tidigt under perioden.

Ostra Svealand

De sista lankarna av dubbelsparet pa Ostkustbanan fardigstélls (gamla Upp-
sala, Skutskdr—Furuvik). Fyrsparutbyggnad s6der om Uppsala till Myrbacken
paborjas. Ny eller upprustad bytespunkt i Mérsta och Kombiterminal norr i
Rosersberg. I Stockholmsomradet fardigstélls fyrspar pa Milarbanan Tomte-
boda—Kalhill. Svealandsbanan Sodertélje—Eskilstuna byggs ut med ytterligare
dubbelsparsstriackor.

Ostra Gotaland

Gotalandsbanan fardigstills till stor del som sérskilt projekt som inte ingar i
planeringsramen, se sdrskilt avsnitt Hoghastighetsbanor. Spar till godstermi-
nal Handel6 i Norrkdping och utbyggnad av kombiterminal i Sméland, even-
tuellt Torsvik i Jonkoping. Upprustning av Sodra stambanan. Viss upprust-
ning av Stdngédalsbanan Linkdping—Vistervik och banor kring Jonkoping.

Vistra Gotaland

I Goteborg fardigstélls Véstlanken under perioden, vilket medger genomga-
ende jarnvagstrafik i Géteborg. En ny dubbelsparig hamnbana byggs. Dub-
belspér pa Vistra stambanan Floda—Aspen och paborjande av dubbelspar pa
resterande strickor in mot Géteborg. Okad kapacitet pd Vinerbanan mellan
Oxnered och Siffle. Viss upprustning av mindre banor som Bohusbanan,
Alvsborgsbanan, Kinnekullebanan och Viskadalsbanan. Dubbelspar pa Vist-
kustbanan genom Varberg.

Sodra Gotaland

Europabanan paborjas som sirskilt projekt som inte ingér i planeringsramen,
se sarskilt avsnitt Hoghastighetsbanor. En sérskild godssatsning med bland
annat uppgradering av Sodra stambanan, godsstraket genom Skane och kom-
biterminal i Malmé. Fyrspar pd Sodra stambanan Flackarp—Arlov och pabor-
jande av flerspar mellan Héssleholm och Lund. P& Vistkustbanan byggs dub-
belspar Angelholm—Maria och ny infart norrifrin till Helsingborg, delvis i
kombination med Europabanan. Trelleborgsbanan och Lommabanan uppgra-
deras tidigt under perioden for Pagatagstrafik. Simrishamnsbanan fardigstalls
pé straickan Malmo—Dalby. En ny godslink, Sydostlanken mellan Olofstrom
och Karlshamn, paborjas.

Gemensamma projekt

Av planeringsramen avsitts 20 miljarder kronor for statsbidrag till investe-
ringar i byggande av sparvdgar i storre stider samt 8 miljarder kronor for
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statsbidrag till rullande materiel. Liksom i tidigare planer bor ocksa medel
avsittas for nationella satsningomraden (miljo, trafiksdkerhet, FUD, anpass-
ning av stationer for funktionshindrade, marknadsforingsatgarder och atgérder
for godstrafiken), elektrifiering av vissa strackor, el-teleinvesteringar,
ERTMS, tradsdkring m.m.

Drift och underhall

En planering for en fordubblad jarnvagstrafik till borjan av 2020-talet handlar
inte bara om investeringar i nya banor. Det ar lika viktigt att alla banor ar vil
underhéllna och att trafikledning och drift fungerar pa ett effektivt och trafik-
sikert sitt. Tyvérr dr banunderhéllet idag i ménga fall eftersatt och det behdvs
darfor en rejél uppryckning for att kunna dra full nytta av det foreslagna inve-
steringsprogrammet i upprustade och nya banor.

Banverket har i sitt inriktningsunderlag for 20102019 presenterat ett un-
derlag med olika tinkbara ambitionsnivéer for driften och underhallet av
jérnvégar. Miljopartiet anser att malet maste vara att inom rimlig tid n& upp
till den hogsta av de ambitionsnivaer Banverket presenterar. Totalt foreslar
Miljopartiet en planeringsram for drift, underhdll och trafikledning pé
97 miljarder kronor for perioden 2010-2021. Forslaget specificeras i tabell 8.

Tabell 8. Anslagsbehov till drift, underhall och trafikledning
Miljoner kronor (i genomsnitt) per ar
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016-19 2020-21

Ramniva 1 enl Banver-
kets inriktningsunderlag 6 000 6000 6000 6000 6000 6000 6000 6000

+ Tillagg for Ramniva

2 fr.o.m. 2009 500 1000 1000 1000 1000 1000 1000 1000
+ Tilldgg for Ramniva

3 fro.m. 2012 600 600 600 600 600 600
+ Upprustning av lag-

trafikerade banor

fr.o.m. 2014 800 800 800 800
+ Drift nya banor 500
= Summa drift,

underhall, trafiled-

ning 6500 7000 7600 7600 8400 8400 8400 8900

Ramniva 1. Ramniva 1 innebdr i princip endast att uppritthélla befintlig stan-
dard pa jarnvigsnitet dir det finns ett tydligt samhédllsekonomiskt behov.
Kapitalforstorelsen av jarnvigsanldggningarna kommer dock att fortsétta och
aldern pa anldggningsmassan att 6ka. Det kommer dven i fortséttningen att
krévas permanenta nedséttningar av hastighet och bérighet i syfte att upprétt-
hélla den prioriterade sékerheten. Bara for att uppné denna blygsamma ambit-
ionsniva krévs en nivdhojning av anslaget fran och med 2008 med knappt
2 000 miljoner kronor, enligt Banverkets budgetunderlag for 2008—2010.
Ramniva 2. Ambitionen maste direfter vara att snarast mojligt ytterligare
hoja anslagsnivan till Ramnivéa 2. Ramniva 2 innebdr att delar av jarnvégsan-
laggningarna ocksa kan aterstéllas till en niva som ar funktionell, vilket kré-
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ver en markant 6kning av storre utbyten och upprustningar i nitet. Den infra-
strukturrelaterade punktligheten kan forbattras med uppemot 50 procent och
permanenta nedséttningar av hastighet och bérighet tas bort pa banor med
hog- och medeltrafik. Ett sérskilt fokus laggs pa det hogtrafikerade nétet och
pa storstadsregionerna. Miljopartiet foreslar att anslaget hojs i etapper fran
och med 2009 sé att Ramniva 2 nas 2011, vilket d& krdver en nivahéjning av
anslaget med 1 000 miljoner kronor per ar.

Ramniva 3. Ramniva 3 syftar till att tillgodse dven de krav pa banunderhal-
let som foljer av en kraftigt 6kad godstrafik. En kraftig 6verflyttning av gods-
trafik fran vag till jirnvdg maste vara ett 6verordnat mal for en miljovénlig
transportpolitik och den mdjliggdrs genom de investeringar i nya och upprus-
tade banor som foreslas i denna motion. Okningen innebir dock ocksa dkade
krav pa banunderhallet. Framfor allt géller detta banunderbyggnaden, spar
och sparvixlar. Miljopartiet anser att nivan pa banunderhallet maste klara
detta mél fran och med 2012 och tillf6r dérfor ytterligare 600 miljoner kronor
arligen till underhallet fran och med detta ar.

Upprustning av ldgtrafikerade banor. Det finns idag 235 mil lagtrafike-
rade banor i Sverige. Banverkets bedomning &r att 75 mil av dessa kan vara
aktuella for nedldggning medan de dvriga 160 milen &r i stort behov av upp-
rustning om de ska kunna fortsétta att fylla en trafikuppgift. For denna upp-
rustning krévs en ytterligare nivahojning av underhéllsanslaget med 800 mil-
joner kronor per ar. Miljopartiet foreslar att en sadan satsning inleds ar 2014.
Miljopartiet vill inte idag ta stéllning till en eventuell nedldggning av nagra
lagtrafikerade banor. Det far bedomas fran fall till fall om det finns motiv att
lagga ned nagon lagtrafikerad bana. Miljopartets allmanna instéllning ar dock
att detta i sa fall ska ske restriktivt och forst efter en ingdende bedomning av
om banan kan ha en trafikuppgift att fylla i ett upprustat skick.

Sammantaget innebar Miljopartiets forslag att Banverkets anslag for drift,
underhall och trafikledning drygt fordubblas fran cirka 4 000 miljoner kronor
2007 till 8 400 miljoner kronor fran och med 2014. P4 &nnu léngre sikt krivs
dérefter hogre anslag for att dven klara av de nya banor som successivt kom-
mer att fardigstéllas.

Reseniirsperspektiv

Regeringen betonar vikten av ett resendrsperspektiv. Den ambitionen ar bra,
men fradgan &r om regeringen forstdr vad den gor ndr den foreslar att den
rikstdckande tagtrafiken ska styckas sonder. Det medborgare klagar pa &r
forseningar, krédngel vid biljettbestéllning och problem med tidtabeller vid
byten. En annan ofta framford synpunkt ar att det borde finnas fler avgéngar
och tagtrafik till orter som idag saknar tagtrafik. Kommer det att bli battre
eller simre for tgresendren ifall det blir d4nnu fler operatdrer som ska kora
tagtrafiken?

Avregleringsutredningens delbetéinkande handlar om en fullstindig kon-
kurrensutséttning av spartrafiken. Om konkurrens pa sparen ens teoretiskt ska
kunna bli meningsfull krdvs emellertid att det finns ledig bankapacitet och att
villkoren ar rittvisa, till exempel att ingen far bidrag alternativt att alla far
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samma subventioner. Inga av dessa forutsittningar dr uppfyllda for tagtrafi-
ken i Sverige. I storstadsomradena utnyttjas kapaciteten till bristningsgransen.
Annu fler operatérer leder till fler tdg i samma system och dirmed dkar tring-
seln. Medan den regionala tagtrafiken far underskottstickning av regioner och
landsting och samtidigt har hélften av fordonskostnaden téckt av statliga an-
slag kor SJ den interregionala trafiken helt pa kommersiella villkor. SJ har
idag inget stod av sin dgare staten utan istéllet ett uppdrag att leverera vinst.

Forindra SJ:s uppdrag

SJ:s enda uppgift ar att vara foretagsekonomiskt 16nsamt och leverera ekono-
miskt dverskott till statskassan. Detta gar stick i stdv med de transportpoli-
tiska mélen och missgynnar sérskilt kvinnors transportbehov. Regeringen bor
omformulera sitt krav pa SJ sa att det ingar i bolagets uppdrag att verka for att
de transportpolitiska malen och klimatmalen nas samt att tagtrafiken uppratt-
halls och utvecklas. Detta bor riksdagen ge regeringen till kdnna som sin
mening.

Jernhusen ater till Banverket

For att kunna ge en optimal service och tillgénglighet till tdgresenérerna fore-
slar Miljopartiet att driften av samtliga tagstationer ska atertas av Banverket.
Fastighetsbolaget Jernhusen &r ett heldgt dotterbolag till holdingbolaget AB
Swedcarrier som i sin tur dr heldgt av svenska staten. Stationshusen ar ett
viktigt nav for tagtrafiken, inte bara for resendrer utan dven for godstranspor-
ter eftersom vissa terminaler for omlastning och uppstillning ingér i Jernhu-
sen. Regeringens forslag att bredda Jernhusens uppdrag till att inte enbart
syfta till att nd ekonomiska mal, utan dven till 6kad effektivitet i jairnvags- och
kollektivtrafiksystemen &r ett steg i rétt riktning, men inte tillrdckligt.

Miljopartiet anser att regeringen bor avveckla Jernhusen och ge Banverket
i uppdrag att 6verta de ansvarsomrdden som Jernhusen har idag for att moj-
liggora attraktiva och vilplanerade stationer for tdgresenérer och godsleveran-
torer. Detta bor riksdagen ge regeringen till kinna som sin mening.

Statlig sparvagnssatsning

Ett tydligare statligt ansvar

Idag ar utbyggnaden av lokal spartrafik i huvudsak en friga for kommuner
och regionala och lokala trafikhuvudmén. Staten har hittills bara haft en be-
gransad delaktighet. Det finns en fast ram inom Banverkets investeringsan-
slag for statsbidrag till rullande materiel, tdg och sparvagnar inom lokal spér-
trafik och lanstrafik. I teorin uppgar statsbidraget till 50 procent av kostnaden,
men eftersom den ekonomiska ramen r otillricklig har trafikhuvudménnen
ofta bara fatt statsbidrag till en del av sina investeringar i rullande materiel, i
tdg och sparvagnar. Négot fast statsbidrag for utbyggnad av sjdlva sparan-
laggningarna har hittills inte funnits. Banverket har dock i nagra fall, ofta pa
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direkt uppdrag av regeringen, fordelat statsbidrag till vissa lokala sparprojekt,
exempelvis Tvédrbanan 1 Stockholm. Dessa osdkerheter i statsbidrags-
givningen, liksom oklarheter i Banverkets ansvar, har patagligt hdmmat ut-
byggnaden av lokal spartrafik. Trots stort lokalt intresse i flera stider, ofta
Over alla partigranser, har det varit patagligt svart att fora projekten fran ord
till handling. Miljopartiet anser att detta endast kan forédndras genom att sta-
ten, genom Banverket, far ett tydligare ansvar for att aktivt planera for och
delfinanisiera utbyggnad av lokal spartrafik.

Miljopartiet foreslar att det i Banverkets sektorsuppgift ska inga att vara ett
nationellt kompetenscentrum for lokal och regional spartrafik i storre stider.
Detta bor riksdagen ge regeringen till kinna som sin mening. I detta ska ingé
att aktivt inspirera stdder att anldgga sddan spartrafik, att bidra med forskning,
radgivning och stéttning till stider som har planer pé att anldgga spar och att
fordela statsbidrag till sadana projekt, bade for anldggande av spér och for
vagnmaterial. Banverket ska prioritera olika projekt efter storsta klimatnytta.
Detta bor riksdagen ge regeringen till kdnna som sin mening.

Regionerna och kommunerna ska goéra kollektivtrafikforsérjningsplaner
dér spartrafiken ingar. For att fi statsbidrag bor det finnas en trovirdig plan
for hur kollektivtrafikandelen ska 6ka péa biltrafikens bekostnad. Storbritanni-
ens upplidgg med lokala transportplaner som grund for tilldelning av nation-
ella investeringsplaner kan vara en forebild. Vilka verktyg kommunerna an-
vinder for att begrinsa bilismen, sdsom trangselskatt, parkeringsavgifter,
minskat antal parkeringsplatser, bilfria omraden eller fysiska hinder bor bes-
lutas lokalt.

Statsbidrag till sparutbyggnad

Miljopartiet foreslar att nuvarande otillrickliga och ndrmast ad hoc-méssiga
system for tilldelning av statsbidrag till sparutbyggnad ersitts av ett kraftigt
utdkat system med ett fast regelverk inom en arlig budgetram. Kommunerna
ska kunna soka bidrag frdn Banverket som foreslds administrera systemet.
Bidraget ska prioriteras och fordelas efter storsta klimatnytta. Kostnaderna for
anldggande av spédrvdgar kan variera mycket starkt beroende pa skiftande
lokala forutsittningar. Ofta kombineras utbyggnaden med andra stadsplane-
ringsatgérder, som ibland kan kosta mer 4n sjédlva sparvigen. Om behov finns
att anldgga tunnlar och broar eller andra anordningar kan kostnaderna oka
visentligt. En annan faktor som ofta har stor betydelse &r mojligheten att
finansiera en del av anldggningen genom exploateringsbidrag frén privata
intressenter som drar nytta av den nya sparvédgen. Ett sétt att ta hdnsyn till
dessa faktorer kan vara att basera statsbidragsgivningen pa en schablonkost-
nad, med eventuella tilldgg for fordyrande omsténdigheter i det enskilda pro-
jektet.

Miljopartiet foreslar att sammanlagt 20 miljarder kronor avsitts i infra-
strukturplaneringen 2010-2021 for statsbidrag till sparvagsutbyggnad i storre
stiader. Detta bor riksdagen ge regeringen till kéinna som sin mening. [ genom-
snitt motsvarar detta 1,8 miljarder kronor per ar. Med en trolig genomsnittlig
statsbidragsandel pa 40-50 procent, mdjliggdr Miljopartiets forslag finansie-
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ring av sparvigsutbyggnader for cirka 50—60 miljarder kronor, sannolikt vé-
sentligt mer om hénsyn dven tas till bidrag fran privata exploatorer.

Statsbidrag till tig och sparvagn

Med den visentligt storre sparvdgsutbyggnad som ett nytt statsbidrag till
sparutbyggnaden berdknas medfora, bor ocksa statsbidraget till tdg och spar-
vagn, sa kallat rullande materiel, rdknas upp kraftigt. Statsbidragsramen upp-
gér idag till cirka 400 miljoner kronor arligen. Vi foreslar en hdjning till
knappt 700 miljoner kronor arligen eller 8 miljarder kronor under planerings-
perioden 2010-2021. Detta bor riksdagen ge regeringen till kéinna som sin
mening.

Viégar framat

Prioritering av kollektivtrafik pa bilens bekostnad

Vigverket har sektorsansvar for kollektivtrafiken pa vig. Vagverket har dér-
med ansvar att se till att kollektivtrafiken har goda forutséttningar. Den gene-
rella bilden verkar vara att kollektivtrafiken inte alltid har sa latt att f4 igenom
sina 0nskemal hos Vigverket om atgdrder i végnitet. Viktiga fragor ar till
exempel framkomligheten for bussar framfor allt pa infarterna till de storre
orterna och dir det annars finns tringsel i trafiken. Det kan gélla sérskilda
korfiler, signalprioriteringar, hallplatser och andra atgarder. Skilet till varfor
vi trycker sdrskilt pa detta dr forhdllandet att framkomligheten paverkar kol-
lektivtrafiken pa flera sitt. Minskad framkomlighet, vilket uppstér nir biltra-
fiken Okar, innebér att bussarna blir hingande i den ena kon efter den andra.
Resan tar langre tid, blir mindre attraktiv och huvudménnens mojligheter att
dra in pengar for att finansiera trafiken minskar. Dessutom Okar samtidigt
deras kostnader. Déalig framkomlighet innebdr dalig kvalitet, en ryckighet i
tidhallningen som beror pad slumpméssiga svingningar i den generella trafi-
ken. Detta innebdr ocksa i sin tur minskad attraktivitet i trafiken och forsam-
rad konkurrenskraft, minskad intjdningsformaga, forsdmrad trafik och sa
vidare. Bra framkomlighet gor att trafiken flyter béttre, resan blir snabbare
och trafiken blir mer attraktiv och konkurrenskraftig. Resandet dkar, intdkter-
na Okar och det genereras pengar till att gora trafiken dnnu béttre och mer
attraktiv och konkurrenskraftig. Dessutom innebdr dkad framkomlighet att
véra kostnader for att producera trafiken sjunker och vi far pengar over att
gora trafiken dnnu bittre.

Av regeringens budgetproposition 2009 framgér att etappmalet for ett 6kat
resande med kollektivtrafik inte har uppnétts men trots detta foreslds inga
kraftfulla atgdrder for att atgérda detta. Miljopartiet anser att Vigverket i
alltfor hog grad har fokus pa framkomlighet for person- och lastbilar och att
den mer energisnala och klimatvénliga kollektivtrafiken ofta far sté tillbaka.
Myndigheten bor 6ka sina anstringningar for att underlétta utvecklingen mot
ett okat resande med kollektivtrafik. Miljopartiet anser darfor att Vagverkets
sektorsansvar for kollektivtrafiken behdver preciseras. Dér bor tydligt anges
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att uppdraget &r att 6ka kollektivtrafikens andel i transportsystemet pa bilens
bekostnad med arliga redovisningskrav om maéluppfyllelse. Detta bor riksda-
gen ge regeringen till kinna som sin mening.

Det krdvs 6ronmairkta anslag och en tydlig prioritering och aterrapporte-
ring om kollektivtrafikens andel av persontransporterna ska 6ka. Det handlar
exempelvis om anldggning av busskorfilt, signalreglering, skyltning, &nd-
ringar av vigdragning och héllplatser med mera. Atgirder som okar kapa-
citeten for végtrafiken ingér inte.

Miljopartiet foreslar att Vigverket ges i uppdrag att avsitta 12 miljarder
kronor under planeringsperioden 2010-2021 till atgérder som okar kollektiv-
trafikens andel av persontransporterna. Detta bor riksdagen ge regeringen till
kdnna som sin mening. Det Gronmirkta anslaget till kollektivtrafiken ska
finansieras genom en &verforing av investeringar i nationell plan som ska
minska med motsvarande belopp.

Cykel och ging

De tva bésta sitten att forflytta sig kortare strickor &r genom att gi eller
cykla. Den klimat- och miljopéverkan som sker genom en sddan forflyttning
ar helt forsumbar och har positiva effekter ur hilsosynpunkt. Nér det géller
cykling gav regeringen &r 2000 i uppdrag &t Vigverket att vidta atgérder for
att oka cyklingen i landet. Végverket utvecklade med anledning av detta en
nationell cykelstrategi som dessvérre dnnu inte har genomforts. Enligt de
konkreta malen i Viagverkets arbete med cykelstrategin angavs att cyklingens
andel av alla personresor ska dka med en tredjedel fram till 2010, fran 12 till
16 procent. Sedan Vigverket fick sitt uppdrag och satte upp malet har cyk-
lingen minskat fran 12 till 9 procent. Under dessa ar har vi alltsd kommit
langre ifran malet.

Med tanke pa den negativa utvecklingen for cyklingen de senaste aren ar
det dock osannolikt att Véagverkets cykelstrategi riacker for att vinda utveckl-
ingen och na det mal som har satts upp. Darfor krivs ytterligare initiativ. En
av de faktorer som har storst paverkan péd cyklingen &r forekomsten av géng-
och cykelvdgar. Huvudsakligen &r detta ett kommunalt ansvar och manga
kommuner har redan langt framskridna kartliggningar och projektplaner for
forbdttrade och nya géng- och cykelvdgar. Alltfor ofta hamnar dessa planer i
kommunernas arkivskép p& grund av bristande finansiering ndr man ska prio-
ritera.

Miljopartiet anser att staten bor ta ett storre ansvar for att 6ka cyklingen.
Staten bor darfor ansla 12 miljarder kronor ar 2010-2021 for investeringar i
sakra ging- och cykelvdgar i det statliga vignitet, samt ett 50-procentigt
bidrag till kommunerna for att 6ka cyklingens andel av persontransporterna.
Detta bor riksdagen ge regeringen till kinna som sin mening.

Atgirderna kan till exempel gilla bidrag till kommuner som anligger cy-
kelvdgar, dndrar korsningar sa att det blir indragen stopplinje for bilar vid
trafikljus (s& kallade boxar), hastighetsddmpning till 30 km/tim, inférande av
sa kallade stadsgator dér olika transportsitt kan kombineras pa ett sidkert sitt
med mera. Anslaget bor administreras av Vigverket som en del av dess sek-
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torsansvar. Okningen av sektorsanslaget for detta #ndamél bér finansieras
genom motsvarande minskning av véiginvesteringsanslaget i nationell plan.

Inga fler klimatforstorande motorvigar

Att investera i fler vigar som leder 6kad klimatpaverkan samtidigt som beho-
ven av att minska utsldppen av klimatpaverkande gaser blir allt storre dr vare
sig traffsikert eller kostnadseffektivt. Regeringens strategi att bygga fler mo-
torvidgar kommer att leda till en &nnu storre fastlasning i ett ohallbart trans-
portssystem med fler lastbilar och bilar pa végarna.

Detta belyses av WSP Analys och Strategi som utrett vilka insatser inom
transportomradet som ger storst effekt av reduktion av koldioxid. I samman-
stillningen av atgérder dr det endast en av atgidrderna som inte leder till ut-

slippsminskningar 6ver huvud taget — investeringar i att bygga nya viigar'>.
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Kailla: WSP Analys & Strategi.

Trots detta fortsitter regeringen alltsa storsatsningen pa fler végar istéllet for
atgirder som faktiskt leder oss nirmare 16sningen pa klimatfragan. Ju fler nya
vigar som byggs, desto mer maste koldioxidskatten och andra klimatrelate-
rade styrmedel stdrkas, for att uppviga okningarna fran végtrafiken, om vi ska
ha en mojlighet att nd uppsatta klimatmal. Detta &r ingenting som regeringen
aviserar i anslutning till motorviagsutbyggnaden. Sannolikheten &r stor att
regeringen tummar pa klimatmalen, snarare dn de nya motorvigarna.
Regeringen beskriver att de vill ha ut mer infrastruktur per investerad
krona. Miljopartiet vill ha mer klimateffekt per investerad krona, inte en
krona till ska gé till att bygga védgar som leder till att kapaciteten for vigtrafi-
ken okar. Istillet behover resurserna kanaliseras till klimatinvesteringar i

13 wsp Analys & Strategi, PM 2008-07-07 Insatser inom transportomradet med storst effekt
for reduktion av koldioxid, s. 10.
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kollektivtrafik och jarnvég. Fyrstegsprincipen maste tas pa allvar, bade vad
giéller vdg- och jarnvigsinvesteringar. Pa sa sitt kan klimateffekten per inve-
sterad krona oka.

Miljopartiet anser att regeringen inte bor investera mer i nya motorvagar
som Okar kapaciteten for végtrafiken och ddrmed leder till 6kad klimatpaver-
kan. Detta bor riksdagen ge regeringen till kéinna som sin mening. Regeringen
bor omfordela TEN-projektmedel sa att alla medel gar till icke klimatstérande
transportslag. Detta bor riksdagen ge regeringen till kinna som sin mening.

Minska slitaget pa vigarna

Ett stort inslag i debatten om vidgstandarden i Sverige har handlat om hur
underhéllsanslagen ska 6ka. Det &r angeldget att diskussionen ocksé handlar
om hur skadorna pa végarna kan forebyggas. En fullastad 60-tonslastbil sliter
enligt Végverkets sektorsredovisning lika mycket pa vigen som 75 000 per-
sonbilar. Att avskaffa den svenska sdrregeln om maxnormer for lastbilar pa
60 ton och 25,25 meter och anpassa sig till 6vriga EU:s regelverk pa 40 ton
respektive 18 meter skulle vésentligt minska belastningen pa det svenska
végnitet. D4 skulle landsbygdsbefolkningen, sdrskilt i de delar av landet som
brukar fa tjdlskador pa vigarna, fd hogre vigkvalitet. Om en storre andel av
godstransporterna skedde genom smarta kombinationer av vég, jarnvig och
sjofart istéllet for langa lastbilstransporter skulle ocksd belastningen pa
vigarna minska. Det &r av manga skél vésentligt att vignéatet dr 14ngsiktigt
hallbart och darfor bor Vagverket fa i uppdrag att utarbeta en skadeforebyg-
gande underhallsstrategi. Detta bor riksdagen ge regeringen till kénna som sin
mening.

Nyttja sjofartens potential

Sjofarten dr det mest energieffektiva séttet att transportera stora godsméngder.
Vid ritt hastighet ar friktionen mellan fartyget och vattnet mycket liten. Dér-
for kan mycket stora godsvolymer transporteras med minimal energiatgang.
Att byta fossila drivmedel i végtrafiken mot fornybara dito &dr en delldsning pa
klimatproblemet, men géller dnnu sa ldnge bara personbilar. For godstrafiken
maste minskningen av fossilbrénslen ske genom effektivisering av lastbilstra-
fiken samt att en okad andel transporter kombinerar vig med jarnvidg och
vattenvag.

Klimatforskarna menar att vi kanske bara har 8—10 &r pé oss for att vinda
trenden med stindigt 6kande utsldpp av vixthusgaser. Dérfor maste de lagt
hingande frukterna plockas forst. Sjofarten ar en sddan frukt. Infrastrukturen
finns redan dér: vattenvégen ér billig bade vad giller anldggning och under-
hall jamfort med landtransporterna. Inrikes sjofart utgdr i dagslidget enbart
atta procent av den totala hanteringen av gods i svenska hamnar, vilket inte ar
mycket med tanke pa forutsittningarna. Genom att béttre utnyttja inrikes
sjofart skulle vignitet kunna avlastas fran tung trafik. Den méingd virke som
far plats i ett enda Vinermaxfartyg motsvarar 104 lastbilar med semitrailrar.
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Intill Vanern och Mélaren finns en stor basindustri som &r beroende av sjofar-
ten. I Mélaren skulle man behdva fé in storre fartyg for att sjofarten ska dver-
leva, vilket krdver en breddning av slussen i Sodertdlje. Hamnforetagen i
Vinern och Miélaren menar att sjofartstrafiken skulle kunna fordubblas om
battre forutsittningar fanns. For Mélarhamnars del motsvarar det 240 000
farre lastbilar pa vagarna.

Det storsta hindret for att fa klimatsmarta 10sningar &r bristen pa konkur-
rensneutralitet mellan transportslagen. Idag bér inte de olika transportslagen
sina egna kostnader. Sjofarten har farleds- och lotsavgifter, ddremot inte last-
bilarna. Farledsavgifterna i Sverige &r unika i Europa. Avgifterna finansierar
till stora delar Sjofartsverkets verksamhet.

Sveriges 52 hamnar och vattenvégar har en stor potential att avlasta vigna-
tet och ddrmed minska klimatbelastningen. For att kunna gora det krdvs styr-
medel och beslut som ger réttvisa villkor mellan de olika transportslagen.
Diérfor ar inforande av kilometerskatt for lastbilar avgérande for att ge sjofar-
ten rétt forutséttningar att bli ett klimateffektivt alternativ till de tunga lastbi-
lar som idag blir allt fler péd végarna.

Ett gott exempel pé en 16sning med omlastning som styrs av en varudgare
dr Stora Ensos systemtrafik, som tar bort onddiga led och har Goteborgs
hamn som nod. In till Goteborg dr det jarnvag eller bat, sedan systemfartyg ut.
Goteborgs hamn har ett utvecklat jarnvéigssystem med 24 olika tagpendlar
och 600 meter ldnga tdg som gér frdn hamnen till olika destinationer ute i
landet. En bédrande tanke &r att skapa balanserade floden med lika mycket
gods i bada riktningarna. I méanga fall 4&r kommunerna ocksa engagerade i att
fa till stand tdgpendelldsningar, till exempel Nassjo kommun for Hoglands-
pendeln. Idag motsvarar systemet 120 000 lastbilar med vardera tva tjugofots-
containrar. Det talas ofta om att jairnvdg inte passar for korta transporter, men
Uddevallapendeln bevisar motsatsen. Fran Uddevalla till Goéteborgs hamn
finns en sju mil lang jarnvdg som transporterar containrar till Goteborgs
hamn.

I andra delar av Europa satsar man pa inre vattenvédgar. Det finns 200
hamnforetag som arbetar i de inre vattenvégarna i Europa. Dar transporteras
i dag 485 miljoner ton gods.

Wien har en nistan dubbelt sd stor containerterminal som Gd&teborg, trots
att det inte &r en kuststad. Tyskland bygger akvedukter med hiss for fartyg. I
Hamburg gar gods mellan terminalerna med hjdlp av pramar och i manga
stader, som till exempel i Paris och London, satsar man pa att minska tring-
seln i stdderna med hjilp av sjotrafik.

Finansiera Sjofartsverket med anslag

Medan landbaserade transporter fir sivil infrastruktur som underhall betalda
finansierar sjofarten sjélv sin infrastruktur. Men inte nog med det — man har
ocksa ett avkastningskrav pa Sjofartsverket. Handelssjofarten ar via farleds-
avgifterna med och betalar fritidsbatarna med ca 70 miljoner kronor per ar.
Sjofartsverket drivs som ett affarsdrivande verk, till skillnad fran Vigverket
och Banverket som &r anslagsverk. Pa detta sétt finansieras investeringar i
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vigtrafiken genom skattemedel, medan sjofarten finansierar sina egna inve-
steringar samt Sjofartsverkets verksamhet. Handelssjofarten finansierar till
och med via farledsavgifterna en del av kostnaderna for fritidsbatarna. Det dr
lika ologiskt som om akerindringen skulle finansiera motorsporten. Idag kos-
tar omlastningen ibland mer 4r vad det kostar att kora hela vigen med lastbil.
Sjofarten dr alltsa i detta avseende missgynnad i forhallande till andra trans-
portslag. Det ar heller inte konkurrensneutralt. Man borde rimligen inbegripa
Sjofartsverket i det sa att staten tar ett storre ansvar finansieringsméssigt. Da
handlar det 4ven om att avgifterna for att anvinda de olika infrastrukturerna
blir konkurrensneutrala.

Miljopartiet anser att Sjofartsverket bor finansieras med anslag. Detta bor
riksdagen ge regeringen till kénna som sin mening. Pa sa sétt skulle staten ta
ett storre helhetsansvar for sjofartens infrastruktur och pa ett béttre sétt opti-
mera trafiken ur ett klimatperspektiv. Detta gér hand i hand med ambitionen
om ett transportslagsdvergripande tink dér olika transportslag ska samverka
med varandra. I dagsldget dr det svart att fa till stand en sddan samverkan
eftersom Sjofartsverkets planering ligger utanfor dagens infrastrukturplane-
ring.

Om man ska fa en effektiv och konkurrensneutral hantering av godstrans-
porter krdvs det att man infor kilometerskatt for landtransporterna. Da kan vi
fa bra kombinationer av vég, jarnvdg och sjofart, och da kan den potential
som sjofarten har att spela en positiv roll i klimatomstillningen av godstrans-
porterna utnyttjas fullt ut.

Strategiska hamnar och kombiterminaler

Staten har vid ett antal tidigare tillfdllen forsokt hitta ett sétt att infoga ham-
narna i en rationell godstransportstruktur som tillgodoser niringslivets behov.
Detta har man misslyckats med flera ganger. Det &r darfor trakigt att rege-
ringen inte véljer att ta till vara de viktiga forslag som kommit fram i hamn-
strategin i infrastrukturpropositionen. I Hamnstrategi — Strategiska hamnno-
der i det svenska godstransportsystemet (SOU 2007:58) pekas ett antal strate-
giska hamnar ut som prioriterade for att effektivisera transporterna och under-
latta omlastning till jarnvég. I samband med detta presenterades dven Strate-
giska godsnoder i det svenska transportsystemet (SOU 2007:59) med forslag
pa placering och utveckling av 1dmpliga kombiterminaler.

Miljopartiet anser att slutsatserna i bada dessa utredningar bor utgora ett
viktigt underlag infor den kommande planeringen. Istéllet for att ta till vara de
konkreta forslagen viljer regeringen att gdra om proceduren dnnu en géng
genom att kasta tillbaka handsken till regionerna. Regeringens strategi att
skjuta pa fradgan rimmar illa med dess egen malsdttning om att stirka det
transportslagsovergripande perspektivet i planeringen.

Miljopartiet anser att hamnstrategins prioritering av strategiska hamnar
och godsnoder redan nu bor tas i beaktande vid beslut som ror sjofarten och
dess interaktion med andra transportslag. Detta bor riksdagen ge regeringen
till kénna som sin mening. Miljoaspekter bor bli styrande for de avtal och
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overenskommelser staten gor med dessa strategiska hamnar. Detta bor riksda-
gen ge regeringen till kénna som sin mening.

Klimataspekt i farledsavgifter och sjofartsstod

Klimatberedningen foreslar att det ska finnas en koldioxidkomponent i farleds-
avgifterna Idag gor det inte det, utan fokus dr kvdveoxider och svavel. Miljo-
partiet stoder detta forslag. Farledsavgifterna &r ett klokt och modernt ekono-
miskt styrmedel for att premiera dem som skoter sig och 1dta dem som skoter
sig mindre bra delvis betala for den fororening som de ger upphov
till. Miljopartiet anser att det dr av storsta vikt att det tillkommer en klimatdif-
ferentiering av farledsavgifterna. Detta bor riksdagen ge regeringen till kédnna
som sin mening.

Idag stills inga klimatrelaterade krav i anslutning till sjofartsstodet. Kli-
matberedningen foreslar att ett krav pa basta mojliga teknik som en forutsatt-
ning for beviljande av sjofartsstod ska utredas. Miljopartiet anser att en kli-
matfaktor ska finnas med som ett grundldggande villkor for att kunna erhélla
sjofartsstod. Regeringen bor aterkomma till riksdagen med forslag om detta.
Detta bor riksdagen ge regeringen till kdnna som sin mening.

IT och bredband

I infrastrukturpropositionen ndmns inte ordet bredband. Det borde vid det hér
laget vara allmént ként att elektronisk kommunikation rent generellt kan mot-
verka slitaget pd miljon pad méanga sétt. Det dr dérfor forvadnande att regering-
en inte kommit till skott med bredbandsstddet som ska sékerstélla att &ven
hushéll och foretag i glesbygd far mojlighet att anvinda Internet pa ett sikert
och prisvart sitt. Regeringen borde prioritera att bredband kan byggas ut till
alla dven dar marknaden inte riacker till. Detta bor riksdagen ge regeringen till
kénna som sin mening. Utbyggnaden ska ske teknik- och konkurrensneutralt.

Bredband kan bidra till minskat behov av resande samt till ett effektivare
transportsystem. Med hjilp av bredband, mobilt som fast, kan man na kon-
torets IT-resurser pa distans, man kan nyttja videokonferenser istillet for att
resa mellan olika landsdndar och minska arbetspendlingen for ménga med
kanske en dag i veckan. Med bredbandsutbyggnaden minskar belastningen pa
ovrig infrastruktur. Risken for trafikinfarkter dér miljokvalitetsnormer over-
skrids kan begréinsas eftersom arbetstiden kan bli mer flexibel med mojlighet-
en att koppla upp sig gentemot sin arbetsgivare pa distans.

Omrédet telematik som innebdr kommunikation mellan maskiner ar en
vixande industri som har betydelse for miljon. En forutséttning for att nya
telematiktjanster ska utvecklas ar god tillgang till bade fast och mobilt bred-
band. Exempelvis kan fordon Overvakas och styras effektivare vilket ger
minskad brinsleatgang och en optimerad logistik for att undvika tomma
transporter. En lastbil behdver inte ha tillgang till 100 procent av hastkrafter-
na hela resan utan via radiosignaler kan effekten dkas och sidnkas efter behov.
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Utnyttjandegraden av godstag ar 1ag i Europa. Med hjélp av telematik kan
godsvagnar styras bittre och logistiken optimeras.

Elmétarna i Sverige ldses numera av via GSM-nétet genom telematik. Det
sparar manga resor och ger hushéllen mdjlighet att fa snabb information om
sin elforbrukning och ddrmed sdnka energidtgdngen. Aven andra maskiner
sdsom p-automater och cateringautomater kan dvervakas och fjarrstyras och
pa sé sétt kan man undvika onddiga resor.

Hela detta omrade borde vara mer fokuserat fran regeringens sida. Rege-
ringen borde nu infér EU-ordférandeskapet ta till vara mdjligheten att lyfta in
fragorna om bredband och telematik i nista ICT-program som ska komma
2010 nér det nuvarande gar ut. Detta bor riksdagen ge regeringen till kénna
som sin mening.

Stockholm den 15 oktober 2008

Karin Svensson Smith (mp)
Peter Eriksson (mp) Tina Ehn (mp)
Jan Lindholm (mp)
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