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Propositionens huvudsakliga innehall

Regeringen redovisar i denna proposition forslag till inriktning av den
fortsatta planeringen av transportinfrastrukturen. Férslagen omfattar mdl,
ekonomiska ramar, planeringskriterier och ansvarsfordelning i den kom-
mande planeringsprocessen.

Det 6vergripande transportpolitiska malet fran 1998 att transportpoliti-
ken skall sakerstélla en samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hall-
bar transportforsorjning for medborgarna och néaringslivet i hela landet
ligger fast. Det Gvergripande malet kompletteras med ett nytt sjétte del-
mal om ett jamstallt transportsystem samt en justering av delmalet om
hog transportkvalitet s att det omfattar sdval medborgarna som nérings-
livet. Etappmal foreslas utformas for samtliga delmdl for att underlétta en
val avvagd balans mellan de olika delméalen inom transportpolitiken.

En nartidssatsning som omfattar cirka 12 miljarder kronor i Okade
resurser kommer att goras 2002-2004. Av detta gar 18 procent till
atgarder som innefattar tjalsakring, barighet och rekonstruktion av
vagarna, 36 procent till vaginvesteringar, 3 procent till drift och
underhdll av jarnvagar och 44 procent till jarnvagsinvesteringar. 8
miljarder kronor av nartidssatsningen finansieras med lan i
Riksgadskontoret. Resterande del finansieras med anslagsokning fr.o.m.
2004.

Planeringsperioden for |angsiktsplanerna utokas till 12 & och plane-
ringsramen omfattar 364 miljarder kronor under perioden 2004-2015.
For att sékerstélla och bevara transportinfrastrukturen avsatts 150 miljar-
der kronor, varav 87 miljarder kronor for drift och underhdl av statliga
vagar, 38 miljarder kronor for drift och underhdll av statliga jarnvagar, 8
miljarder kronor for sektorsuppgifter samt 17 miljarder kronor for tjal-
sakring, barighet och rekonstruktion av végar.



For att modernisera och utveckla transportinfrastrukturen avséits 100
miljarder kronor till dtgarder inom jarnvagssystemet, 39 miljarder kronor
till &garder pa stamvéagnétet och 30 miljarder kronor till dtgéarder i lans-
planerna for regional transportinfrastruktur. Har ingar ett investeringsbi-
drag till sparfordon for regionaltrafik pa 4,5 miljarder kronor.

Rantor och amorteringar pa lan inom vag- och jarnvagsomradet
beréknas uppga till 45 miljarder kronor under den kommande 12-arsperi-
oden.
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1 Forslag till riksdagsbes! ut Prop. 2001/02:20
Regeringen foredar att riksdagen

1. godkanner att delmalet om hdg transportkvalitet utvidgas samt att ett
nytt delmal om ett jamstallt transportsystem infors (avsnitt 4.1),

2. godkénner att den ekonomiska planeringsramen for transportinfra—
struktur for perioden 2004-2015 skall uppga till 364 miljarder kronor
och skall anvandas enligt foljande:

— 87 miiljarder kronor for drift och underhal av statliga vagar,

— 38 miiljarder kronor for drift och underhall av statligajarnvagar,

— 8 miljarder kronor for sektorsuppgifter,

— 17 miljarder kronor for tjalsékring, barighet och rekonstruktion av
vagar,

— 100 miljarder kronor for investeringar i jarnvégar,

— 69 miljarder kronor for végar, varav 39 miljarder kronor for
nationella vaginvesteringar och 30 miljarder kronor for regional
transportinfrastruktur, samt

— 45 miljarder kronor for kapitalkostnader i form av réntor och
amorteringar for investeringar som finansieras med lan (avsnitt 10.1),

3. godkanner att av de 8 miljarder kronor som avsétts for sektorsuppgif-
ter skall 6 miljarder kronor fordelas till Véagverket och 2 miljarder
kronor till Banverket (avsnitt 10.2.3),

4. godkanner att planeringsramen for jarnvagsinvesteringar skall om-
fatta investeringar pa hela det statliga jarnvagsnatet, miljoforbétt-
rande dtgarder 1angs samma né samt statsbidrag till investeringar i
jarvéagar, sparanlaggningar, rullande materiel for regional kollektiv-
trafik och terminaler som staten inte & huvudman for (avsnitt 10.3.2),

5. godkanner att fardigstéllande av jarnvagstunneln genom Hallandsds
finansieras inom planeringsramen for jarnvagsinvesteringar (avsnitt
10.3.2),

6. godkanner att statens andel av den kostnadsfordyring som uppstatt for
Botniabanan skall inrymmas i planeringsramen for jarnvagsinveste-
ringar (avsnitt 10.3.2),

7. bemyndigar regeringen att godkanna att Banverket ensamt skall an-
svara for genomférande av Citytunneln i Malmo samt godkénner att
statens del av finansieringen av Citytunneln i Malmo skall inrymmas
inom planeringsramen for jarnvagsinvesteringar och med andring av
riksdagens tidigare beslut godkanner att SYEDAB AB inte skall
svara for nagon delfinansiering av Citytunneln i Malmé samt god-
kénner att Statens jarnvagar ges rdtt att till Banverket avyttra sina
aktier i bolaget Tunnelpersonaleni Malmd AB (avsnitt 10.3.2),

8. godkanner att planeringsramen for nationella vaginvesteringar skall
omfatta investeringar pa stamvagnétet, dtgarder for forbattrad miljo
pa hela det statliga vagnatet samt &tgarder for forbattrad trafiksaker-
het pa stamvagnétet (avsnitt 10.3.3),

9. godkéanner att den regionala planeringsramen skall omfatta investe-
ringar i statliga vagar som inte & nationella stamvégar, bidrag till
regionala kollektivtrafikanldggningar, inkl. kommunala flygplatser
och kajanlaggningar, bidrag till kommunala vaghdllare for fysiska &t-
garder och transportinformatik for forbéttrad milj6é och trafiksékerhet



samt bidrag till trafikhuvudman for investeringar i sparfordon for
regional kollektivtrafik och agarder som okar tillgangligheten for
funktionshindrade resenarer (avsnitt 10.3.4),

10. godkanner att statsbidraget till atgarder for en mer tillganglig
kollektivtrafik for funktionshindrade resenarer far disponeras t.o.m.
2004 (avsnitt 10.3.4),

11. godkanner att vagledande for prioritering av dtgéarder och fordelning
av planeringsramen skall vara samhéllsekonomisk l6nsamhet for
foredagna dtgarder, dar hansyn ocksa tas till hur mycket tgarderna
bidrar till uppfyllelse av de transportpolitiska malen. For att uppna de
transportpolitiska malen skall vid prioritering av atgarder de mest
samhallsekonomiskt |6nsamma étgéarderna véjas (avsnitt 10.3.5),

12. godkanner att indelningen av de statliga jarnvagarna i stomjarnvégar
och langarnvagar avskaffas (avsnitt 12.2).

2 Arendet och dess beredning

Ar 1998 fattade riksdagen ett transportpolitiskt beslut dér mal, principer
och riktlinjer for transportpolitiken fastsogs (prop. 1997/98:56, bet.
1997/98:TU10, rskr. 1997/98:266). Med tanke pa att det tar minst 56 ar,
ofta langre, att planera och genomféra investeringar i transportinfra-
struktur kraver infrastrukturdtgarder god framforhallning och priorite-
ringarna gors darfor i en langsiktig planeringsprocess som resulterar i
atgardsplaner for en period pa cirkatio &r. De nu gdllande planerna avser
aren 1998-2007. Planerna har successivt utvecklats fran renodlade inve-
steringsplaner till planer som ocksd omfattar drift och underhdl och
andra typer av atgarder an investeringar i infrastruktur. Infor det trans-
portpolitiska bedutet 1998 tog trafikutskottet stalining for att planerings-
systemet bor utformas sa att en samordning och avvagning mellan olika
atgarder i transportsektorn framjas (bet. 1997/98:TU10). Planerings—
arbetet inleds med en inriktningsplanering dar mal, ekonomiska ramar
och strategier utreds for att darefter |aggas fast av riksdagen. Syftet med
denna proposition & att lamna forslag till riksdagens stéllningstagande
till inriktningen av den fortsatta planeringen inom v&g- och
jarnvagssektorn. Efter riksdagens beslut foljer sedan en dtgéardsplanering
dér trafikverken och lanen uppréttar forslag till nyalangsiktsplaner.
Inriktningsplaneringen inleddes med att regeringen gav Statens institut
for kommunikationsanalys (SIKA) i uppdrag att genomféra en |ages-
anays. Lagesanalysen behandlades vid ett remissammantréde den 20
januari 1999. | januari och februari 1999 redovisade lansstyrelser och i
forekommande fall regionala géalvstyrelseorgan regionalt viktiga strate-
giska fragor och brister i forhallande till de transportpolitiska malen.
Léagesanalysen, synpunkterna vid remissammantrédet och lanens av-
rapporteringar 18g till grund for det uppdrag att genomfora en nationell
strategisk analys som regeringen gav SIKA, Banverket, Vagverket,
Sjofartsverket och Luftfartsverket den 6 ma 1999. Uppdraget utfordes
med aktivt deltagande fran lansstyrelser och i forekommande fall regio-
nala galvstyrelseorgan, Riksantikvarieambetet, Boverket, Naturvards-
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verket och Né&rings- och teknikutvecklingsverket (NUTEK) och av-
rapporterades i november 1999. Den nationella strategiska analysen
(SAMPLAN Rapport 1999:2) har remissbehandlats. En sasmmanstalining
av remissyttrandena finns tillganglig i Néaringsdepartementet (dnr
N1999/5598/IRT).

En forteckning 6ver remissinstanserna finns i bilaga 1. Dessutom har
ett antal myndigheter, organisationer och enskilda personer pa eget ini-
tiativ kommit in med skrivelser som berdr inriktningsplaneringen.

Ett antal utredningar av mer Overgripande transportpolitisk karaktar
har ocksa utgjort underlag for propositionen. Det & SIKA:s redovisning
av det sk. etappmal suppdraget, SIKA:s dversyn av forutsattningarna for
marginalkostnadsbaserade avgifter i transportsystemet (SIKA 2000:10)
samt utredningen om miljostyrande vagavgifter (SOU 1998:169).

Regeringens beddmning av framtida transportutveckling utgar fran den
strategiska analysen, kompletterat med SIKA:s uppdaterade prognoser
for persontransporter 2010 och 2020 samt for godstransporter 2010. For
den internationella transportutvecklingen har anvants underlag fran
STREAMS, ett forskningsprojekt initierat avkommissionen under det
fjarde ramprogrammet for transportforskning.

Betankanden fran tre kommittéer inom omréden som ber6r transport-
politiken har anvants som underlag. Det & Miljomalskommitténs be-
tankande (SOU 2000:52), Klimatkommitténs betdnkande (SOU 2000:23)
och Regional politiska utredningens beténkande (SOU 2000:87).

Tva utredningar inom kommunikationsomradet har nyligen avgivit
sina sutbeténkanden. Godstransportdel egationens sl utbeténkande (SOU
2001:61) &r forema for remiss under hosten 2001. | en sérskild skrivelse
till regeringen i mars 2001 har delegationen redogjort for sina slutsatser
betréffande infrastrukturfrdgor. Denna skrivelse har remissbehandlats.
Slutbetankandet fran Radet for jamstédldhetsfrégor (JAMIT) (SOU
2001:44) remissbehandlas under hésten 2001. Dessa utredningar utgor i
relevanta delar underlag for regeringens stéllningstaganden.

Forslagen 1 denna proposition har utformats i samarbete med vanster-
partiet.

3 Utgangspunkter for utveckling av transport-
systemet
3.1 Transportsystemets roll i samhdllet

Regeringens bedémning: Det finns ett 6msesidigt samband mellan ett
langsiktigt hallbart transportsystem och utvecklingen i samhéallet.

Skalen for regeringens bedémning: Maet om en hallbar samhallsut-
veckling omfattar ekologiska, sociala, kulturella och ekonomiska aspek-
ter. Ett val fungerande transportsystem &r darfor mer dn bara en fréga om
vagar, jarnvagar och annan transportinfrastruktur.
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Det &r, for det forsta, en viktig réattvise- och jamlikhetsfraga. Ett val Prop. 2001/02:20
fungerande transportsystem underl&ttar ménniskors vardag och ger okade
mojligheter att géva vélja boende, arbete och fritid.

Det &r, for det andra, en viktig valfardsfraga. Va fungerande och lang-
siktigt hallbara gods- och persontransporter & en forutsittning for
Sveriges konkurrenskraft i en global miljo. Darmed okar tillvaxten och
ger oss resurser till den gemensamma vélfarden och mgjlighet till okad
réttvisa.

Det ar, for det tredje, en viktig sysselsdttningsfraga. Va fungerande
transporter och infrastruktur vidgar manniskors arbetsmarknad.

Det ar, for det fjarde, en viktig fréga for en regiona utveckling och
livskraft. Olika delar av Sverige har olika behov pa infrastrukturomréadet
— men en va fungerande infrastruktur i hela landet & en forutsattning for
regional utveckling och livskraft.

Det &r, for det femte, en viktig miljo- och halsofraga. Ett langsiktigt
ekologiskt hallbart Sverige & inte majligt att uppnd utan en hdllbar
transportpolitik. En omstallning av transportsystemet ar ocksa en forut-
séttning for att de av riksdagen besutade nationella miljomalen skall nés.
Ett sakert transportsystem ar viktigt ocksa ur folkha sosynpunkt.

3.2 Utveckling av transportsystemet ar nodvandig

Regeringens beddémning: Eftersom samhdllet & i standig forandring ar
det nédvandigt att transportsystemet inom ramen for en langsiktigt hall-
bar utveckling anpassas till férandrade behov och krav i samhéllet.

Skalen for regeringens bedémning: Under de senaste femtio aren har
det skett omfattande forandringar av néringslivet, av hur vi bor och ar-
betar och hur vi tillbringar var fritid. Darmed har ocksa kraven pa sam-
hallet forandrats. Transportsystemet & en del av samhélet, som béde
paverkas av och paverkar samhallets utveckling. De viktigaste drivkraf-
terna for transporternas utveckling &r den allméanna ekonomiska utveck-
lingen med bland annat forandringar av néringsliv och befolkningsut-
vecklingen. Allt mer betydelsefullt for transportsystemets utveckling ar
den internationella utvecklingen och globaliseringen.

3.2.1 Strukturomvandling i néringslivet

Fran industrisamhalle till tjanstebaserat kunskapssamhalle

Sverige genomgar en strukturomvandling som innebér ett skifte fran en
industridominerad till en tjanstedominerad ekonomi liksom en utveckling
mot alltmer kunskapsintensiv produktion.

En storre andel av sysselséttningen finns dock fortfarande inom indu-
strin vilket beror pa att industriforetagen i genomsnitt har fler anstallda
an tjansteforetagen. Sysselséttningsminskningen har dock varit omfat-
tande inom industrin den senaste tiodrsperioden. Men samtidigt har pro-
duktionen okat.

Den tekniska utvecklingen inom IT-omradet & en av flera faktorer
som under de senaste artiondena har paverkat samhallets utveckling mot



ett kunskapsbaserat tjanstesamhélle. Detta forandrar ocksa perspektivet
pa konkurrenskraft. | de traditionellaindustriregionerna var produktivitet,
[6nsamhet och expansion forknippade med materiella investeringar, dvs.
med det gamla industrisamhéllets utvecklingsmonster. | dag och i mor-
gon &r det | stéllet i alt hdgre grad de immateriella investeringarna,
forskning och utveckling, produktutveckling och marknadsféring som ar
grunden for |6nsamhet, produktivitet och expansion.

Nya organisationslGsningar och natverk

Overgangen fran industri- till tjanstesamhalle far konsekvenser pa ett
antal olika omraden.

Produktionsfaktorer (kapital, arbetskraft och kunskap) &r inte langre pa
samma sdit knutna till geografin utan allt mer internationellt rorliga.
Déarmed utjamnas ocksa pris- och kostnadsskillnader for olika produk-
tionsfaktorer. Inte minst har 1T, och mgjligheterna att sprida och utbyta
information till mycket ringa kostnader, skapat marknader som i det
narmaste kan ses som globala.

Foretagens formaga och mojligheter att ingd i nétverk blir ett allt vikti-
gare konkurrensmedel. Den nya informations- och kommunikationstek-
nologin har underléttat bildandet av dessa nétverk. Organisationen av
strategiska alianser, underleverantdrssystem och decentraliserat besuts-
fattande i storforetag skulle varit omajlig utan den nya tekniken. Aven de
sma och medelstora foretagens formaga att bilda nétverk inbdrdes och
med de stora foretagen &r i stor utstréackning beroende av den nya tekni-
ken.

Genom att forldgga olika led i vérdekedjan och darmed olika verksam-
heter i skildalander och regioner kan de internationella foretagen utnyttja
olika landers och regioners specifika resursutbud. Genom att arbeta med
flexibla produktionsmetoder i ndtverk kan foretagen méta den allt storre
efterfrégan pa differentierade och kundanpassade produkter.

Nétverken kan t.ex. vara kluster. Ett kluster bestar vanligtvis av foretag
verksamma inom ett antal relaterade branscher. Kluster identifieras ut-
ifran de foretag som producerar de fardiga huvudprodukterna, men om-
fattar ocksa de branscher som producerar viktiga insatsvaror och som
koper de fardiga produkterna. Klusteranalys fokuserar pa lankar, dvs.
floden av varor, tjanster och kunskaper mellan foretag och tar fasta pa det
faktum att konkurrenskraftiga foretag i ett land eller en region ofta har
tdta och betydelsefulla relationer med varandra. Mgjligheterna till kon-
takter och fysiska transporter har déarmed stor betydel se.

| takt med att fler geografiska marknader utvidgas skapas forutsatt-
ningar for en 6kad arbetsdelning och specialisering inom olika néringar. |
en alt raskare takt omstruktureras néaringslivet och regioner och lander
specialiserar sig pa de omraden dar de har storst konkurrens- och utveck-
lingsmgjlighet. De unika fordelarna for lander, regioner eller enskilda
orter bestar, aminstone i vautvecklade ekonomier, i mindre utstrackning
av lagre 16ner, modernare maskinpark eller tillgang till mer allmént
spridd kunskap. | stéllet & den ekonomiska framgangen mer knuten till
formagan att ta till sig och snabbt omsétta kunskap i nya produkter och
tjanster pa den globala marknaden.

Prop. 2001/02:20
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Regional néringslivsutveckling

Internationalisering och snabb teknisk utveckling leder till en kraftig
strukturomvandling och stéller krav pa omfattande regional omvandling.
Det gar oftast battre for regioner med en hogre andel tjansteproducerande
foretag. Regioner med en hog andel standardiserad produktion & ofta
beroende av att andra regioner med mer kvalificerad produktion kan
fungera som motorer for utvecklingen.

Vad galler nyetableringar kan generellt sigas att nyetableringsnivan &
hog i storstéder, utbildningsorter och i viss man i traditionell glesbygd,
medan den &r 18g i bruksorter. | Gvriga regioner & dock inte skillnaderna
i nyforetagande sa stora. Nagra regioner som praglas av ett hogt nyfore-
tagande och som lyckats battre an vad som kan forvantas utifran regio-
nernas allmanna forutséttningar framtrader dock. Det ror sig framst om
regioner med goda forutsdttningar for turism, natur- och kulturupplevel-
ser, granshandel och en for manga attraktiv boendemiljo, exempelvis
Are, Stromstad, Halland och Osterlen. Dessa regioner praglas av ett hogt
nyforetagande inom tjanstesektorn. | glesbygdsomréden finns regioner
med sava hogt som &gt nyforetagande. Regioner med hogt nyforeta-
gande har ofta en stark bestksnaring och av tradition en storre andel
sméforetag an storforetag. Nyforetagandet i glesbygd préglas ocksa ofta
av att manga foretag startas, men samtidigt att manga foretag |aggs ned.

Srukturomvandlingen i naringdlivet stéller nya krav pa transportsystemet

Foretagens behov av transporter paverkas av flera faktorer. Av betydelse
ar om foretaget producerar varor eller tjnster, om dessa exporteras, om
tjansten kan transporteras eller g, om varan kan transporteras och i safall
hur, samt om transporten sker till hushall, till grossister, till foretag eller
andra.

Godstransporterna blir allt mer individuella och mer frekventa. Mark-
nadens krav har medfort att foretagen har riktat in sig pa en differentierad
produktion. Okade krav pa kapitalrationaliseringar har tvingat foretagen
att halla allt mindre lager. | stéllet har varuflédena mellan underleveran-
torer, producenter och kunder anpassats pa ett sadant sétt att varorna
skall komma i rétt tid. Mgjligheterna att samordna transporter i bulk-
floden har minskat. Hoga krav stélls pa snabba och framfér allt leverans-
sékra transporter, vilket i sin tur kraver transportsystem med hog fram-
komlighet och tillganglighet.

Godstransportdelegationen har studerat hur néringslivsutvecklingen
paverkar godstransportsystemet. En sadan analys finns i rapporten (SOU
2000:8) Framtida godstransporter — Transportkdparnas krav pa transport-
system fran januari 2000. En slutsats av denna studie, utford av Vaxjo
Universitet, & att bilden & mycket komplicerad, att naringslivets trans-
portsystem i hog grad styrs av varuvarde, geografisk marknad och av
kraven pa lastbarare. Produkternas varuvarde ar det mest grundldggande
vid utformning av godstransportsystem. De produkter som har en tydlig
l&gvéardig eller hogvardig produktinriktning har generellt sett ett mer om-
fattande globalt varufléde &n mellanvérdiga produkter som oftast har sin
huvudmarknad inom Europa. Valet av lastbérare styrsi stor utstréckning
av produktens karaktar och egenskaper. Studien visar ocksa att det finns

Prop. 2001/02:20
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en lang rad faktorer och aktorer som kommer att paverka den fortsatta Prop. 2001/02:20

utvecklingen:
Framtida industristrukturer g Framtida
transportstrukturer

Fysiskaflode | Aktorer

Transportnaringens nuvarande Volymer Resurser

struktur Godsslag Nya aktorer
Lastbérare Styrmedel
Transportmedel
Geografi

Industrin och handelns krav Infrastruktur

och behov

Figur 3.1 Framtida transportstrukturer (Kalla: SOU 2000:8)

Delvis paverkar dessa faktorer utvecklingen av behovet av godstrans-
porter i olika riktning. Exempelvis kan ndmnas att tkade internationella
handels- och industrimoOnster tenderar att Oka transportarbetet globalt
sett, medan det for enskilda foéretag och regioner till f6ljd av samman-
slagningar och specialisering kan innebdra minskat transportarbete. En
generell och internationell trend &r dock att varuvardena pa det transpor-
terade godset okar och darmed kvalitetskraven pa transporten. Denna
utveckling har hittills i stor utstréckning gynnat landsvagstransporter och
i viss man flygfrakt.

Olika branscher har olika transportbehov

Eftersom naringslivet & skiftande och mangfacetterat ar det naturligt att
transportbehoven varierar kraftigt mellan olika branscher. Lastbérare,
sandningsstorlekar och vikt, krav pa hastighet och flexibilitet etc. varierar
beroende av transporterad produkt och dess véarde. En transport av
tungt/l&gvardigt gods staller krav pat.ex. langa tdg med hdg axellast och
lastprofil pa jarnvag, medan hogvardigt gods i gengald stéller krav pa
mojlighet till snabba transporter av mindre sdndningar med garanterad
ankomsttid. Det &r centralt for forstéelsen av néringslivets godstransport-
behov att betrakta dem som floden i olika transportkedjor snarare an en-
skilda transporter med vissa trafikslag. Det & 6ver huvud taget svart att
tala om en godstransportmarknad — snarare visar Godstransportdel ega-
tionens analyser pa manga marknader av olika karaktér. For vissa trans-
porter finns fA om ens nagra realistiska alternativ till lasthil. Det galler
bl.a. lokal distribution, anslutningstransporter till/fran kund av langvaga
gods (i enhetdastbarare eller efter omlastning i terminaler), ravarutrans-
porter av typ rundvirke frén skog till narbeldgen industri samt bygg- och
anlaggningstransporter. For vissa andra godstransporter, t.ex. langvaga
transport av olja och malm, & lastbilstransporter & andra sidan inget rea-
listiskt alternativ ensi dag.

Persontrafik ar ocksa viktig att beaktai néringslivssammanhang. Hogst
vasentligt for foretagen &r att infrastrukturen ger forutséttningar for att
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ratt arbetskraft kan arbeta pa foretaget, med hjdp av IT eler annan
kommunikation eller genom att resatill arbetsplatsen.

Enligt en undersokning som Foretagarnas Riksorganisation har gjort &r
Sveriges sma foretag sa starkt beroende av vagarna att de prioriterar
Okade satsningar pa vagarna oavsett var man bedriver sin verksamhet.
Bussforbindelser prioriteras generellt sett |8gt av foretagarna, men fore-
tag i hotell- och restaurangbranschen, inom detaljhandeln och sektorn for
Ovriga privatatjanster prioriterar béttre bussforbindel ser relativt hogt.

Turism definieras som manniskors aktiviteter néar de reser till eller
vistas pa platser utanfor sin vanliga omgivning for kortare tid an ett ar,
for fritid, affarer eller andra syften. Turism &r alltid forknippat med
transport. Vissa turistforetag & helt beroende av sin geografiska place-
ring. | december 1999 kom Naringsdepartementet och Rese- och Turist-
industrin i Sverige, RTS, Gverens om att forma strategier och handlings-
linjer som gor det mgjligt for regeringen och turistndringen att gemen-
samt initiera en process som med konkreta dtgarder syftar till att skapa
tillvéxt 1 svensk rese- och turistindustri. Den gemensamt etablerade
Framtidsgruppen overldmnade en rapport, Framtidsprogrammet, i juni
2001. Gruppen har i sitt arbete satt fokus pa tre affarsomraden och fem
generella utvecklingsomraden som sarskilt strategiska for utvecklingen
av svensk turism. Ett av utvecklingsomradena ar infrastruktur. Turismens
behov avviker i vissa hanseenden fran vad som kan ses som normala for-
hallanden. Det &r till exempel inte ovanligt med mycket stora sisongs-
variationer i behoven och med atféljande svérigheter att dimensionera
kapaciteten.

Eftersom det svenska naringslivet har sa tydliga internationella kopp-
lingar & det nbdvandigt att transportsystemet inte enbart ses som natio-
nellt utan ocksa som en del av ett europeiskt och globalt nét for gods-
transporter och resor. Transport- och resekedjor maste inkludera inte bara
goda forbindelser inom Sverige utan ocksa va fungerande nav och ter-
minaler med effektiva forbindelser till och fran utlandet. Hamnar, gods-
terminaler av olika slag och flygplatser & darfor en va sa viktig del av
transportsystemet som vagar och jarnvégar.

3.2.2 Forandrad befolkningsstruktur/bebyggel sestruktur

En viktig forutséttning for transportsystemets fortsatta utveckling ar hur
vart boende & fordelat 6ver landet. Den regionala befolkningsutveck-
lingen foljer stabila utvecklingsmonster sedan slutet av 1960-talet. | vissa
delar av landet har befolkningen vuxit, samtidigt som den kontinuerligt
minskat | andra delar. Forandringstakten har dock varierat. En tydlig ten-
dens &r att befolkningen blir mer koncentrerad till storstadsomréadena.

Boende och arbetsplatser tenderar samtidigt att bli allt mer utspridda.
Den tid som vi anvander under ett dygn for forflyttningar ar relativt kon-
stant kring 80 minuter. Samtidigt har vi utvecklat allt snabbare transport-
system. Det innebér att den transportstrécka som tillryggalagts per dag
har kunnat Oka kraftigt under de senaste 60 aren. Okningen forklaras
framfor alt av Okat bilresande.

Saval svenska som utlandska erfarenheter pekar pa att det industriella
flyttmonstret hdller pd att avliosas av ett postindustriellt. Det senare
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kénnetecknas av minskade flyttningar. | stéllet har pendlingsregionerna Prop. 2001/02:20

blivit allt storre och dven den langvaga pendlingen — veckopendlingen —
tycks ha Okat under senare ar. De som flyttar gor det av andra skal &n
arbetsmarknadsskal. Skél for att bo kvar i en region med hogre arbetsl 6s-
het och 1&gre nominella I0ner &r t.ex. lagre levnadskostnader, speciellt
|&gre boendekostnader, renare milj6 och nérhet till natur. Olika yrkes-
och utbildningskategorier har olika pendlingsmonster. | synnerhet for
hogutbildade har den langvaga pendlingen blivit ett reellt alternativ till
flyttning.

Bebyggel sestrukturen i och kring st&derna har férandrats framfor alt
patva sitt. Dels har glesa och utspridda bostadsomraden vuxit upp kring
stéderna, dels har verksamheter som drar kunder och publik etablerats
vid v8garna utanfor stadskarnorna. Bilismen har gjort det mgjligt att véja
boendemiljo och gjort att manga accepterar langre avstand an tidigare till
arbetsplatser, service etc. Samtidigt inkraktar den allt mer utspridda be-
byggelsen runt storstéaderna pa vardefulla natur- och kulturmiljéer och
omraden av betydelse for friluftsivet. Den innebar ocksa forsamrade
mojligheter for kollektivtrafiken att bli konkurrenskraftig.

323 Transporter och resandei | T-samhallet

De flesta bedomare menar att |1 T-utvecklingen inte kommer att leda till
ett minskat totalt resande. 1T-kommunikation kan underl&tta verksamhe-
ten och bidra till tillvéxt, men inte ersdtta behovet av vé fungerande
fysiska transporter. En 6kad anvandning av avancerad IT paverkar orga-
nisationsformer, vidgar kontaktytor och Okar behov av méten och trans-
porter. Resandet forandras till omfattning, arende och fardmedelsval.
Den okade flexibiliteten som informationsteknologin maojliggor, forand-
rar sannolikt pa sikt ocksd bosittningsmonstren. Med ckade avstand
mellan ordinarie arbetsplats och bostad tkar antalet distansarbetsdagar,
vilket leder till farre men langre resor.

En tendens som kan skonjas i den kommunikationsvaneundersokning
som genomfordes 1997 &r att andelen resor for att utrétta vissa drenden,
t.ex. bank, post och bokning av biljetter, minskar till férman for att ut-
rétta arendet med 1T-hjdpmedel. Av samma undersokning framgar att
distansarbetande reser mer och langre — bade arbetsresor och fritidsresor
— och kor bil i storre utstrackning @n andra. Det finns ocksa en tendens
till att mer distansarbete medfér eller mojliggér en forskjutning av
resornai tiden, vilket kan leda till minskad belastning under hogtrafiktid
och darmed ett effektivare utnyttjande av resursernai transportsystemet.

Ur miljémassig synvinkel &r det darmed oklart om ett Okat distansar-
bete leder till fler eller farre negativa miljoeffekter. Minskad bilpendling
och effektivare utnyttjande av resurser skall stéllas mot ett mer utspritt
boende som &r svérare att forsorja med kollektivtrafik och en 6kning av
andraresor an de som gér till och fran arbetet.
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324 Trangportsystemet och samhéllet utvecklasi en
vaxelverkan.

Transportsystemet behtver utvecklas for att svara mot omvaérldens krav.
Samtidigt paverkar utvecklingen av transportsystemet omvérlden. Sett
Over en langre tidsperiod har utbyggnad av vag- och bannét, béttre fard-
medel m.m. inneburit att tillgangligheten blivit béttre. Dessa tillganglig-
hetsvinster har inte alltid omsatts i kortare transporttider, utan &ven gjort
det mgjligt med mer utspridd bebyggel se och annan strukturomvandling i
form av t.ex. koncentration och Okad specialisering inom néaringslivet.
Sarskilt i vissa regioner har detta medfort att avstandet till arbete och
service blivit langre. Dessa effekter a dock en viktig del av transport-
systemets bidrag till den ekonomiska tillvéxten. Samtidigt kan negativa
effekter uppstd. Dels kan tillgangligheten till service forsamras, sarskilt
for personer utan tillgang till bil i omraden dar underlaget for kollektiv-
trafikforsorjning blir mindre. Dels har transporter negativa bieffekter i
form av miljopaverkan, buller, dlitage pa infrastruktur, trafikolyckor,
trangsel m.m.

Att ha en tydlig bild av de viktigaste trenderna i samhéllets omvand-
ling och vilka krav de innebér pa transportsystemet & en god grund for
att gbra avvagningar om transportsystemets fortsatta utveckling. Viktiga
fragor att stdlla sig & om transportsystemet stodjer samhéllets utveckling
i den riktning vi vill och i vilken man vi kan och vill paverka utveck-
lingen genom atgarder i transportsystemet.

3.3 Omstallning till ett [angsiktigt hallbart
transportsystem

Regeringens bedomning: Utvecklingen av transportsystemet bor leda
till ett transportsystem som bidrar till en langsiktigt hdllbar utveckling.
Det innebér att utgangspunkter for den fortsatta planeringen bor vara det
overgripande malet, de langsiktiga delmalen och principerna for trans-
portpolitiken som riksdagen fattade beslut om 1998 samt de 15 milj6-
kvalitetsmalen med tillhdrande delmal.

Skalen for regeringens bedomning: En hdllbar utveckling & en ut-
veckling som tillgodoser dagens behov utan att aventyra kommande
generationers majligheter att tillgodose sina behov (Brundtlandkommis-
sionen 1988). FN:s konferens i Rio de Janeiro 1992 betonade sambandet
mellan social, kulturell, ekonomisk och ekologisk utveckling. | den
resolution om integrering av miljo och hallbarhet i transportpolitiken som
utarbetades inom ramen for den s.k. Cardiffprocessen och antogs av EU:s
transportministrar i april 2001 definierades ett hdllbart transportsystem.
Det ar ett transportsystem som:

[0 gor det mgjligt att tillgodose enskilda manniskors, foretags och fore-
ningars grundlaggande behov av kommunikation och utveckling pa
ett skert och for ménniskor och ekosystem sunt sétt och som framjar
jamlikhet inom och mellan generationerna,
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O & prisvart, fungerar réttvist och effektivt, erbjuder olika typer av. Prop. 2001/02:20

transportm¢jligheter, stoder en konkurrenskraftig ekonomi och
balanserad regional utveckling,

0 begrénsar utsldpp och avfall till en méngd som jorden kan absorbera,
anvander fornybara tillgangar till eller under den niva dar dessa kan
fornya sig, icke fornybara tillgangar i eller under den takt fornybara
ersdttningar kan utvecklas samt minimerar konsekvenserna av mark-
utnyttjande och buller.

Regeringen och riksdagen, men &en EU:s organ har vid upprepade
tillfalen konstaterat behovet av att ta hallbarhetsfrdgorna pa alvar i
samhallet, att inte fortsitta att |&ta framtida generationer betala vara till-
kortakommanden inom en rad samhallsfalt. En hadllbar utveckling kraver
en helhetssyn och samspel mellan en socialt, kulturellt, ekonomiskt och
ekologiskt hallbar utveckling i vérlden. Alla fyra aspekterna forutstter
varandra och ingen ger ensam langsiktig hallbarhet.

EU:s toppmote mellan medlemsstaternas stats- och regeringschefer i
Goteborg i juni i ar tog sin utgangspunkt bl.a. i det nyligen antagna gjatte
miljohandlingsprogrammet. | slutsatserna fran toppmotet framhaller man
att malen for hallbar utveckling kommer att medféra betydande ekono-
miska majligheter. De kan skapa forutséttningar for en ny vag av tek-
niska innovationer och investeringar som genererar tillvaxt och syssel-
séttning. | slutsatserna framhalls vidare att en hallbar transportpolitik bor
omfatta atgarder mot dkande transportvolymer och trangsel, buller och
luftféroreningar och uppmuntra anvandningen av miljévanliga transport-
sétt. Den bor dessutom innefatta internalisering av trafikens externa
kostnader.

Frégor som ber6r omstallningen till ett langsiktigt hallbart transport-
system har tagits upp i ett flertal politiska beslut. De viktigaste, som
samtidigt & utgangspunkten for regeringens fordag senare i denna pro-
position, refererasi det foljande.

331 Det transportpolitiska beslutet

Ar 1998 fattade riksdagen ett transportpolitiskt beslut dér méal, principer
och riktlinjer for transportpolitiken fastsogs (prop. 1997/98:56, bet.
1997/98:TU10, rskr. 1997/98:266). Det Overgripande transportpolitiska
mdlet & att transportpolitiken skall sikerstélla en samhallsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och
naringdlivet i helalandet. Fem delma anger ambitionsnivan palang sikt:
0O Tillgangligt transportsystem: Transportsystemet skall utformas sa att
medborgarnas och néringslivets grundlaggande transportbehov kan
tillgodoses.

[0 HOg transportkvalitet: Transportsystemets utformning och funktion
skall medge en hog transportkvalitet for néaringslivet.

0 Saker trafik: Det langsiktiga malet for trafiksakerheten &r att ingen
dodas eller skadas alvarligt till foljd av trafikolyckor. Transport-
systemets utformning och funktion skall anpassas till de krav som
foljer av detta.
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0 God milj6: Transportsystemets utformning och funktion skall anpas-
sas till krav pa en god och halsosam livsmiljo for alla, dar natur- och
kulturmiljo skyddas mot skador. En god hushdlning med mark,
vatten, energi och andra naturresurser skall framjas.

0 Positiv regional utveckling: Transportsystemet skall frémja en posi-
tiv regional utveckling genom att dels utjamna skillnader i mgjlig-
heterna for olika delar av landet att utvecklas, dels motverka nack-
delar av langa transportavstand.

| beslutet betonades betydelsen av kundperspektivet i transportsyste-
met och ett mer trafikslagsdvergripande synsétt. Detta har sedan dess lett
till inréttande av flera organ i linje med dessa strévanden: Rikstrafiken,
Godstransportdel egationen (GTD) och Radet for jamstalldhetsfragor som
ror transport- och I T-tjanster (JAMIT).

Rikstrafiken startade sin verksamhet den 1 juli 1999. Rikstrafiken skall
verka for utveckling och samordning av den interregionala kollektivtrafi-
ken samt folja kollektivtrafikens utveckling och sérskilt kartldgga brister
i den interregionala kollektivtrafiken. Rikstrafiken upphandlar ocksa
kommersiellt olénsam interregional persontrafik. Regeringen har, pa for-
dag fran Rikstrafiken, gett myndigheten i uppdrag att genomfora ett
storre antal upphandlingar av persontrafik. Rikstrafiken har inom ramen
for sitt ansvarsomrade genomfort eller inlett dessa upphandlingar. Flera
sker i samverkan med trafikhuvudmannen i syfte att forbéttra integratio-
nen av den interregionala och regionala kollektivtrafiken.

Godstransportdel egationen inréttades av regeringen i september 1998
och fick i uppdrag att 0ka samverkan mellan godstransportsystemets
aktorer och staten samt att fortydliga statens ansvar i detta system. Dele-
gationen avldmnade sitt slutbetankande med en samlad godstransport-
strategi den 5 juli i &r. Detta beténkande & nu foremal for remissbehand-
ling.

Regeringen beslutade i oktober 1999 om direktiv for Radet for jam-
stalldhetsfrégor som ror transport- och IT-tjanster (JAMIT). | enlighet
med direktiven skulle JAMIT folja olika jamstdldhetsfrégor inom
tjansteomradena transporter och informationsteknik (1T) pa kort och lang
sikt samt lamna forslag till &garder som syftar till att starka jamstélldhe-
ten, fordag till hur sddana tgarder skall finansieras, opinionsbildande
verksamhet m.m. JAMIT har |amnat ett delbetdnkande i juli 2000 och ett
slutbetankande i juni 2001. JAMIT foéredar bl.a. i sitt slutbetankande vad
gdller transportomradet att en ny myndighet inréttas vars uppgift skulle
vara att verka som ett nationellt padrivande kunskaps- och resurscentrum
for samhédlle och naringsliv. Vidare foredas att ett nytt transportpolitiskt
delmal och ett nytt etappmdl for ett jamstallt transportsystem infors, att
berorda myndigheter far i uppdrag att utveckla etappmal for trygghet och
sékerhet samt att utveckla handlingsplaner for transportmyndigheternas
externa och interna jamstalldhetsarbete. Slutligen foreslas att jamstalld-
hetsperspektivet fors in i kommunikationslagarna, plan- och bygglagen
och miljobalken.

Utredningarna frén Godstransportdelegationen och JAMIT remissbe-
handlas for nérvarande.

Prop. 2001/02:20
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332  Miljdbalken

Miljobalken som tradde i kraft den 1 januari 1999 har som mdl att framja
en hallbar utveckling och att tillforsdkra nuvarande och kommande gene-
rationer en halsosam och god livsmiljd. Balkens regler skall tillampas vid
al verksamhet och alla étgarder som har betydelse for balkens mal
parallellt med annan lagstiftning som reglerar verksamheten.

Genom miljobalken infordes flera nyheter av stor betydelse fér trans-
portomrédet. En av dessa & miljokvalitetsnormer. Miljokvalitetsnormer
ar ett viktigt styrmedel for att uppna de nationella miljokvalitetsmalen.
Regeringen far for vissa geografiska omraden eller hela landet, meddela
foreskrifter om kvaliteten pd mark, vatten, luft eller miljon i Gvrigt, om
det behdvs for att varaktigt skydda manniskors hélsa eller miljon. De kan
ocksa anvandas for att kommattill rétta med redan uppkomna skador eller
olagenheter. Miljokvalitetsnormer finns for nérvarande for bl.a. hogsta
halt i utomhusluft av kvavedioxid, svaveldioxid, bly och partiklar.
Normen for kvavedioxid skall vara uppfylld den 31 december 2005 och
normen for partiklar den 31 december 2004. Ovriga normer skall redan
ha uppnétts. Som en foljd av bl.a. EG-direktiv kan ytterligare miljo-
kvalitetsnormer komma att inforas. For kolmonoxid och bensen har
hogsta tilldtna halter i utomhusluft faststédlts i ett EG-direktiv som skall
vara genomfoért den 13 december 2002. Myndigheter och kommuner
skall sékerstélla att normerna uppfylls vid planering, planléggning, till-
sténdsprovning m.m. Tillstand fér inte meddelas for en verksamhet som
medverkar till att en miljokvalitetsnorm 6Gverskrids. Om det behovs for
att en norm skall uppfyllas skall ett dtgardsprogram uppréttas av de myn-
digheter eller kommuner som regeringen bestammer.

En annan nyhet i miljobalken &r att regeringen tillatlighetsprovar nya,
storre infrastrukturprojekt; almanna farleder, flygplatser med en ban-
langd av minst 2 100 meter, jarnvagar for fjarrtrafik och anléggande av
nytt spar pa en strécka av minst 5 kilometer pa en befintlig jarnvag for
fjarrtrafik, motorvagar, motortrafikleder samt andra vagar med minst fyra
korfalt och en strackning av minst tio kilometer. Regeringen kan aven
forbehdlla sig att prova andra projekt med stor paverkan pa miljon och
hushalningen med mark och vatten. Regeringens forsta beslut om tillat-
lighet for ett infrastrukturprojekt togs den 20 juni 2001 och avser Botnia-
banan, etappen mellan Nyland och Arnésvall. Det forsta beslutet i ett
vagarende togs den 20 september 2001 och avser véag E 6 mellan Torp
och Haby. Inom Regeringskansliet handlaggs for nérvarande ett tiotal an-
sokningar om till&tlighet enligt miljobalken for trafikanl&ggningar.

333  Miljokvalitetsmédl

| april 1999 antog riksdagen 15 miljokvalitetsma (prop. 1997/98:145,
bet. 1998/99:MJU6, rskr. 1998/99:183) som goér den ekologiska dimen-
sionen i begreppet hallbar utveckling tydlig. De & formulerade utifrén
den miljopaverkan naturen tal och definierar det tillstand for den svenska
miljon som miljcarbetet skall sikta mot. Miljokvalitetsmalen &r frisk luft,
grundvatten av god kvalitet, levande g0ar och vattendrag, myllrande
vatmarker, hav i balans samt levande kust och skargard, ingen 6vergod-
ning, bara naturlig forsurning, levande skogar, ett rikt odlingslandskap,
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storslagen fjalmiljo, god bebyggd miljo, giftfri miljo, saker stramiljo,
skyddande ozonskikt och begransad klimatpaverkan.

3.34 Miljomalspropositionen

Regeringen har den 3 mg 2001 Gverlamnat propositionen Svenska
miljomal — delmd och &gardsstrategier till riksdagen (prop.
2000/01:130). Riksdagen forvantas fatta beslut om propositionen i
november 2001. Den innehdler en vidareutveckling av den miljomals-
struktur som riksdagen i april 1999 fattade beslut om. | propositionen
foreslas delma for 14 av de 15 nationella miljokvalitetsmdlen, vagle-
dande strategier att uppna miljomalen samt att den nya miljomal sstruk-
turen ersitter tidigare ma inom ramen for miljopolitiken. Delmd for
mdlet Begransad klimatpaverkan avses behandlas i en sarskild proposi-
tion.

Delmalen avser i de flesta fall 1aget 2010. De kan avse en viss miljo-
kvalitet som skall vara uppnadd eller vissa férandringar som skall vara
genomforda. Ett uppfoljningssystem baserat pa bl.a. indikatorer foreslas
och ett sarskilt miljomalsrad, knutet till Naturvardsverket, foreslds an-
svarafor uppfoljning och rapportering.

Ménga av de foreslagna delmalen &r av stor betydelse for transport-
sektorn och en av de foreslagna strategierna ror just effektivare energian-
vandning och transporter. Ocksa dvriga strategier for kretslopp och hus-
hallning &r av betydelse for olika delar av transportsektorn.

3.35 Direktiv om beddmning av vissa planers och programs
paverkan pa miljon

Ett EU-direktiv om bedomning av vissa planers och programs paverkan
pa miljon har trétt i kraft under 2001. Direktivet innebar att det skall
goras en miljébedémning av vissa myndighetsplaner och program som
riskerar att ge betydande miljopaverkan. Meningen &r att denna paverkan
darigenom skall kunna undvikas eller mildras och att miljoaspekterna
skall integreras i planering i syfte att framja en hallbar utveckling. Den
befarade miljopaverkan skall beskrivas utforligt i en miljorapport och
alternativa losningar skall redovisas. Samrad med berérda myndigheter
och allmanheten skall genomfdras och miljGrapporten och resultaten av
samraden skall beaktas innan planen eller programmet antas.

Direktivet gdller de planer och program som sétter ramarna for projekt
som kréver miljokonsekvensbeskrivning eller kréver en beddmning en-
ligt art- och habitatdirektivet. Miljobeddmningen blir obligatorisk for ett
antal viktiga samhéllssektorer som exempelvis transporter. | Sverige be-
doms direktivets krav att gélla bl.a. for den nationella vaghallningspla-
nen, stomnétsplanen och lansplanerna for regional transportinfrastruktur.
Eftersom medlemslanderna skall genomfora direktivet i1 sin egen lagstift-
ning senast till juni 2004 kommer planerna for nasta planeringsomgang
sannolikt att behdva uppfylla den lagstiftning som blir f6ljden av direkti-
vet. Det innebér att dessa planers miljopaverkan maste redovisas betyd-
ligt utforligare an hittills, att samrédsforfaranden med bl.a. allménheten
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skall inforas och att miljorapporten och samrédena skall beaktas i beslu-
ten.

3.3.6 Ramdirektivet for vatten

Ramdirektivet for vatten tradde i kraft den 21 december 2000. Direkti-
vets dvergripande syfte ar att se till att en god vattenstatus uppnas och
bibehdlls i samtliga vatten. Det omfattar bade ytvatten (56ar, vattendrag
och kustvatten) samt grundvatten. Sa kallade konstgjorda eller kraftigt
modifierade vatten (t.ex. uppddmda dlvar, kanaler och sankta g6ar) om-
fattas ocksd, men for dessa vatten & kvalitetskravet lagre. For att uppna
de uppstéllda miljomalen skall mediemslanderna upprétta atgardspro-
gram for olika avrinningsdistrikt. Transportsektorns fysiska och kemiska
paverkan pa yt- och grundvatten & en av de fragor som kan komma att
behandlas nar sadana program uppréttas. Indelningen av vattendistrikt
avgors av varje land sjalvt, men den skall folja de naturliga flodomra-
dena. For varje distrikt skall utses en s.k. avrinningsmyndighet som
svarar for direktivets genomforande.

Behovet av eventuella andringar i miljébalken med anledning av
direktivet utreds for narvarande av Miljobalkskommittén (M1999:03).
Senast den 21 december 2003 skall Sverige ha genomfort de legala och
administrativa andringar som beh6vs for att genomfora direktivet.

3.3.7 Handikappropositionen

Riksdagen fattade den 6 ma 2000 beslut om den s.k. handikappolitiska
propositionen; Fran patient till medborgare — en nationell handlingsplan
for handikappolitiken (prop. 1999/2000:79, bet. 1999/2000: SoU14, rskr.
1999/2000:240). | bedlutet fastslogs regeringens forslag om nationella
md och inriktning for handikappolitiken. Insatserna bor under de nér-
maste &ren koncentreras till att skapa ett tillgangligt samhalle, att for-
béttra bemotandet av funktionshindrade samt att se till att handikapper-
spektivet genomsyrar alla samhéllssektorer.

En forbéattrad tillganglighet betraktas som en viktig demokratifréga och
den leder till att manniskor med funktionshinder far béttre forutsattningar
att studera, arbeta och klara sitt dagliga liv. Grundldggande for arbetet
med tillgangligheten & ansvars- och finansieringsprincipen, dvs. att
kostnader for nodvandiga atgarder skall finansieras inom ramen for den
ordinarie verksamheten. | de fall kostnaderna blir for stora i forhallande
till huvudmannens ekonomiska mgjligheter kan de offentliga systemen
tradain.

For kommunikationerna anges att tillgangligheten till transportsyste-
met fortlopande bor forbéttras och beaktas vid al planering och upp-
handling av infrastruktur, fardmedel, trafik och 6vriga tjanster. Arbetet
bor ha som mal att kollektivtrafiken bor vara tillganglig for funktions-
hindrade senast 2010. Med detta mal som utgangspunkt skall en tra-
fikslagsovergripande planering genomfdras, déar kollektivtrafik med stort
utbud och resande prioriteras. Géllande foreskrifter om tillganglighet for
funktionshindrade till fardmedel inom olika trafikslag bor ses 6ver och
skérpas.
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Myndigheterna pa transportomradet har fétt olika uppdrag med anled-
ning av riksdagens beslut. Vagverket har fatt i uppdrag att se 6ver fore-
skrifterna och kommit med en forsta rapport. Végverket, Banverket,
Sjofartsverket och Luftfartsverket har enligt sina instruktioner ett ansvar
for att hansyn tas till funktionshindrades behov. Rikstrafiken har fatt an-
svar for att anpassningen av kollektiva fardmedel till funktionshindrades
behov samordnas mellan samtliga trafikslag. Ansvaret for den sk. R&d-
givande Delegationen for Handikappfragor har flyttats fran Vagverket till
Rikstrafiken. Rikstrafiken har dessutom fatt i uppdrag att utreda en tra-
fikslagsovergripande planering for okad tillganglighet for funktionshind-
rade.

3.3.8 Mal for kulturmiljo samt arkitektur, formgivning och
design

Mal for kulturmiljé samt arkitektur, formgivning och design beslutades
av riksdagen i behandlingen av propositionen Kulturarv — kulturmiljoer
och kulturforemal (prop. 1998/99:114, bet. 1999/2000:KrU7, rskr.
1999/2000:1964). Genom malen fortydligas bl.a. vikten av att olika sek-
torer i samhéllet samverkar till gagn for en langsiktigt hallbar forvaltning
och utveckling av kultur- och naturmiljon.

Andra for infrastruktursektorn viktiga mal ar riksdagens beslutade mal
for statens engagemang i arkitektur, formgivning och design (prop.
1997/98:117, bet. 1997/98:KRU14). D& beslutades bl.a. att kulturhisto-
riska och estetiska vérden i befintliga miljoer skall tas till vara och for-
stérkas samt att bestammelser om estetisk utformning skulle inféras som
ett allmant intresse vid planlaggning, byggande och underhdl av jarnva-
gar samt vid vaghallning.

Den 1 januari 1999 tréadde de nya bestdmmelserna om estetisk utform-
ning samt hansyn till stads- och landskapsbild och natur- och kulturvér-
deni kraft i vaglagen och i lagen om byggande av jarnvég. Trafikverken
har @ven fatt regeringens uppdrag att uppréatta kvalitetsprogram for hur
arkitektoniska och gestaltningsméssiga kvaliteter skall framjas och till-
varatas n&r myndigheterna bygger och forvaltar anléggningar. Arbetet
med kvalitetsprogrammen har vidareutvecklats under Arkitekturaret
2001 och skall redovisas till regeringen den 15 februari 2002. Resultat av
arbetet mérks bl.a. i att Vagverket nu uppréttar gestaltningsprogram for
alla storre vagprojekt.

3.3.9 Regional samverkan och statlig lansforvaltning

Regeringen foreslar i propositionen Regiona samverkan och statlig lans-
forvaltning (prop. 2001/02:7) att samtliga lan fran 2003 skall fa majlighet
att bilda kommunala samverkansorgan for regiona utveckling. Samver-
kansorganet foreslas bl.a. fa rétt att besluta om lansplaner for regional
transportinfrastruktur.

Ansvaret for lansplanerna ligger for nérvarande hos lansstyrelserna
eller i forekommande fall de regionala gévstyrelseorganen. Fortséit-
ningsvis anvands i denna proposition bendmningen lanen for den myn-
dighet som har ansvar for lansplanen.
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3.4 Ansvarsfordel ning inom transportomradet

Regeringens bedbémning: Ansvarsfordelningen mellan olika aktorer
inom transportomradet bor dven fortsittningsvis baseras pa principen att
beslut i transportfrégor bor vara sa decentraliserade som méjligt med en
tydlig rollfordelning mellan planeringsnivaer och aktorer. Konsumen-
terna bor ha s stor valfrihet som majligt. Transportfragor som har en
tydlig EU-dimension bor drivas av regeringen inom Europeiska unionen.
Stat och kommun har ett ansvar for att sadana trafikanlaggningar som
behdvs for allméanna transportbehov kommer till utférande. Statens an-
svar omfattar sddana anlaggningar som svarar mot nationella och inter-
nationella trafikbehov. Staten har ocksa ett ansvar for en tillfredsstél-
lande interregional persontransportfdrsorjning.

Skélen for regeringens bedémning: Inriktningen i det transportpoli-
tiska beslutet att skilja pa vilka fréagor som bor behandlas péa olika nivaer
och av olika aktorer har varit framgangsrik.

Det & nodvandigt att skilja pa rollfordelningen mellan den del av poli-
tiken som riktar sig mot planering och forvaltning av infrastrukturen och
den del som riktas mot transportproduktionen och transportkonsumtio-
nen. Nér det géller infrastrukturen finns ett naturligt behov av samord-
ning och avvagning mellan agarder inom olika trafikslag och i olika
delar av landet. Staten har ett sarskilt ansvar for sadana trafikanlagg-
ningar som svarar mot nationella och internationella trafikbehov. Plane-
ringen bedrivs pa ett sddant satt att avvagningarna skall forankras regio-
nalt och lokalt.

Planeringen och finansieringen av infrastrukturen for de olika trafik-
slagen har anpassats till grundldggande skillnader i forutsattningar
mellan trafikslagen. De statliga v8g- och jarnvégssystemen finansieras
huvudsakligen via statsbudgeten. Vagar och jarnvagar omfattar manga
kilometer och kraver relativt omfattande medel for vidmakthallande och
utveckling varje &r. Luftfartens och gofartens infrastruktur har daremot
relativt sma fasta kostnader och kraven pa infrastrukturinvesteringar &
ocksa betydligt mindre an inom vag- och jarnvagsomradet. Infrastruktu-
ren for luftfart och gofart finansieras huvudsakligen av brukarna genom
avgifter som anvands for infrastrukturhdliningen. For nationella vagar
och jarnvagar uppréattas atgardsplaner som anger prioriteringarna for ut-
vecklingen av systemen for en period om cirka 10 ar. For luft- och sjofart
upprattas inga motsvarande planer. Daremot deltar sdval Luftfartsverket
som Sjofartsverket aktivt i den langsiktiga planeringen for utveckling av
transportsystemet. | den mer detaljerade fasen av den langsiktiga plane-
ringen av vag- och jarnvagsitgarder, atgardsplaneringen, & sarskilt
sammankopplingen av landtransportsystemens infrastruktur med luftfart
och gofart till hamnar och flygplatser intressant. Behov av t.ex. nya
kopplingar och kapacitetsforstarkningar pa befintliga lankar fangas upp
och 6vervagsi planeringsprocessen bade pa nationell och regional niva

Det finns ocksa infrastruktur dar ansvaret ligger hos enskilda. Det
gdler framfor alt de 284 000 km enskilda vagar som finns i Sverige, dar
den vé&gforening eller den enskilde som har ansvar for respektive vag styr
vilka agarder som skall genomforas pa vagen. Métt i antal kilometer
utgor de enskilda vagarna tva tredjedelar av vagnatet, men deras andel av
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trafikarbetet & endast 4 procent. Statsbidrag for byggande och drift av  Prop. 2001/02:20

enskilda vagar utgar med drygt en halv miljard kronor per ar till i forsta
hand de mest trafikerade enskilda vagarna. De enskilda vagarna behand-
las inte i den langsiktiga planeringsprocessen och darfor inte heller i
denna proposition. Utredningen Bidrag och regler for enskilda végar
(BREV), ldamnade sitt slutbetdnkande den 2 juli 2001 (SOU 2001:67).
Regeringen kommer att ta stéllning till sutbetdnkandet n&r det har
remissbehandlats.

Pa jarnvagssidan finns ocksa icke statlig infrastruktur. Cirka 300 mil
kapillara jarnvagar drivs i annan regi. Arlandabanan och Inlandsbanan &r
andra exempel.

Beslut om transportforsorjning som framst berdr lokala och regionala
behov fattas pa lans- eller kommunniva. Kommunerna har ansvar for det
kommunala vag- och gatunétet, dér ca 30 procent av transportarbetet ut-
fors. Det fanns tidigare riktade statsbidrag for de kommunala genom-
fartsvagarna, men sedan 1993 ingdr dessa medel i det generella statshi-
draget till kommunerna. Riksdagen har genom lagstiftning slagit fast att
det i varje lan skall finnas lanstrafikansvariga som svarar for den lokala
och regionala linjetrafiken for persontransporter. Samtidigt uppmark-
sammades i det transportpolitiska beslutet 1998 behovet av samordning
over storre geografiska omraden &n lan. | enlighet med det transportpoli-
tiska beslutet bildades 1999 myndigheten Rikstrafiken. Rikstrafikens
uppgift &r att samordna den interregionala persontrafiken med den lokala
och regionala trafiken samt for statens rékning upphandla viss olénsam
interregional trafik. Rikstrafiken har ocksa ansvar for farjetrafiken till
Gotland.

Valet att resa eller transportera och i sa fall med vilket fardsétt, ligger
hos den enskilde konsumenten. En mangd olika aktorer erbjuder person-
och godstransporter. Den decentraliserade beslutsmodellen gynnar flexi-
bilitet och ger snabbare anpassningar till efterfragan. Samtidigt har staten
genom vissainsatser kunnat paverka konsumenternas och producenternas
val i onskvard riktning. Exempel pa det & Vagverkets arbete med kvali-
tetssakring av transporter, som bl.a. omfattar krav pa hastighet, nykterhet
och miljopaverkan i samband med yrkesmassiga transporter.

Godstransportdel egationen har haft till uppgift att analysera och preci-
sera statens roll pa godstransportomrédet. Utredningen identifierade det
som statens ansvar att fastsld mal och riktlinjer for transportpolitiken, att
styra inriktningen och omfattningen av den nationella infrastrukturen,
samt att samverka med andra lander om internationella forbindelser.
Vidare framhalls det som statens roll att utforma kostnadsansvaret liksom
att i Ovrigt sdtta ramar och spelregler for godstransportmarknaden. En
uppgift for staten & enligt delegationen ocksa att stddja forskning och
utveckling inom transportomradet och framja samordning mellan trafik-
sagsforetradare pa marknaden. Statens arbete inom dessa omraden maste
ske koordinerat i form av nationella dtgarder, aktivt och malinriktat ar-
bete i EU:s olika institutioner, samt padrivande och understédjande
svenskt agerande i sadana internationella forum som har roller att spela
for utveckling av ett effektivt och |angsiktigt hdllbart transportsystem. En
bred samverkan med néringslivet i detta arbete bor efterstréavas.

Ansvarsfordelningen i enskilda sakfragor kan behova justeras d& och
da som en fdljd av olika andrade forhallanden, t.ex. andrade EU-regler
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eller uppdelningen av det tidigare SJ i olika bolag. Forandringarna bor
ske inom ramen for den princip for ansvarsfordelning som slogs fast i
1998 érs transportpolitiska beslut.

35 Olika tidsperspektiv inom transportomradet

Regeringens bedémning: Inom transportomradet finns sarskilda krav pa
framforhallning som medfor att olika tidsperspektiv maste beaktas i pla-
neringen.

Skélen for regeringens bedomning: Det finns ett flertal olika tidsper-
spektiv att beakta inom transportomradet. De strécker dver hela skalan
fran de mycket langa till de allra kortaste. Ett exempel pa langt perspek-
tiv finns inom miljopolitiken, dér det dvergripande malet &r att till nasta
generation dverlamna ett samhélle dar de stora miljoproblemen ar l6sta.
D& utvecklingen av transportsystemet & en del av strdvandena mot en
langsiktigt hallbar utveckling finns dven inom transportpolitiken ett
mycket |angt perspektiv. Ocksa varaktigheten, den tekniska livslangden,
pa infrastrukturanlaggningarna staller krav pa ett langsiktigt synsétt. De
omvérldsforandringar som beskrivits i avsnitt 3.2 maste ocksa beaktas i
ett langt perspektiv, liksom de forandringar som kan astadkommas
genom internationellt arbete. Den vision for transportsystemets utveck-
ling som presenteras i kapitel 5 ar ett sétt att fanga in de langa tidsper-
spektiven och styra utvecklingen i rétt riktning.

Den langsiktiga planeringsprocessen skall hantera bade atgarder for att
bevara och sikerstélla den infrastruktur vi redan har och tgérder for att
utveckla och modernisera transportsystemet. For att kunna gora en sam-
manvagd beddmning av vilka investeringsprojekt som bor utredas i den
fysiska planeringsprocessen behover prioriteringar for cirka en tiodrs-
period goras. Planeringsprocessens tidsperspektiv svarar ocksa mot det
som kommer till uttryck i flertalet av miljopolitikens delmal 2010. Den
fysiska planeringsprocessen for en infrastrukturinvestering med utred-
ningar och demokratisk férankring i samrad och beslut tenderar att ta allt
langre tid och stracker sig ofta 6ver en period av mellan fem och tio &r.

For att kunna ta hansyn till det ekonomiska l&get och det finansiella ut-
rymmet i statens budget maste behovet av flexibilitet for att hantera for-
andringar pa kortare sikt, i vissafall fran ar till &r, ocksa finnas.

Till de riktigt korta tidsperspektiv som finns inom transportomradet
hor exempelvis den stund da en resenér gor sitt val av resvag och fardsatt
eller det 6gonblick da en bilist [&ter bli att sitta pa sig bilbaltet. Kundper-
spektiv, attityder och véarderingar maste ocksa vagas in i transportomra-
dets tidsaxel.
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4 Fortsatt utveckling av mal och uppfoljning
inom transportpolitiken

4.1 Transportpolitikens delmal

Regeringens forslag: Delmalet om hog transportkvalitet skall utvid-
gas och innebéra att transportsystemets utformning och funktion med-
ger en hog transportkvalitet for medborgarna och naringslivet.

Ett gétte delma inom transportpolitiken infors. Malet skall vara ett
jamstallt transportsystem, dar transportsystemet ar utformat sa att det
svarar mot bade kvinnors och méans transportbehov. Kvinnor och mén
skall ges samma majligheter att paverka transportsystemets tillkomst,
utformning och forvaltning och deras vérderingar skall tillmétas
samma vikt.

JAMIT:s utredning: De utredningar som bedrivits inom omradet har
inte haft som specifikt uppdrag att utvardera det 6vergripande malet eller
de fem delmden. Jamstalldhetsrédet for transporter och IT (JAMIT) har
dock i sitt slutbetankande (SOU 2001:44) foreslagit att ett gjéite trans-
portpolitiskt delmadl skall faststéllas. Detta jamstalldhetsmal skulle enligt
forslaget vara ett jamstalt transportsystem, déar transportsystemet utfor-
mas sa att det svarar mot bade kvinnors och mans transportbehov. Dar
bade kvinnor och man ges samma majligheter att paverka transport-
systemets tillkomst, utformning och forvaltning och dar bade kvinnors
och mans vérderingar tillméts samma tyngd.

Remissinstanser: Slutbetankandet frén JAMIT remissbehandlas under
hosten 2001.

Skalen for regeringens forslag: Den malstruktur som fastslogs i sam-
band med 1998 &rs trafikpolitiska beslut ger en god grund for transport-
politiken. Det 6vergripande mdlet liksom huvuddelen av delmalen &
fortfarande relevanta. Regeringen anser dock att ett Satte delma om
jamstalldhet skall inforas samt att delmalet om hog transportkvalitet skall
breddastill att omfatta ocksa medborgarna.

Det finns markanta skillnader mellan méns och kvinnors forutsatt-
ningar och villkor. Aven kvinnors och méans resmonster skiljer sig &t.
Resmonstren &r ett resultat av kvinnors och méns olika vardagsliv, nor-
mer och véarderingar men ocksa av hur den fysiska strukturen kommit att
utformas. Mannen gor fler resor, reser langre strackor och anvander mer
tid till resor an kvinnor. Man kor mer bil an kvinnor och kvinnor reser
oftare kollektivt &h man. Kvinnors och méns olika villkor och olika for-
hdllande till forvarvsarbete och konsumtion skapar olika resbehov.
Vidare domineras de statliga trafikverkens ledningar i dag starkt av mén
liksom ledningarna for trafikhuvudman, bransch- och intresseorganisa-
tioner. Sammantaget & kvinnors perspektiv daligt foretradda vid plane-
ring, beslut och forvaltning av dagens transportsystem. Mot denna bak-
grund bor ett transportpolitiskt delmal om jamstélldhet utformas. Malet
foredas foreskriva att skillnader mellan kvinnor och mén i transportbe-
hov skall beaktas, att méjligheterna att paverka transportsystemets ut-
formning skall vara réttvisa och att kvinnors och mans vérderingar skall
tillmétas samma vikt.
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Tidigare har delmalet om transportkvalitet refererat enbart till nérings-
livets transporter. Genom att bredda delmalet vill regeringen klargora att
hog transportkvalitet & ett viktigt mal for bade néringdlivets transporter
och for privatresor. Samtidigt underlattas uppfoljningen av delmalet
genom att det i praktiken & mycket svart att sirskilja kvalitetsforbétt-
ringar for tjansteresor inom néringdivet fran kvalitetsforbattringar for
privatresor. | enlighet med det perspektiv som anges i det dvergripande
transportpolitiska malet skall detta, liksom ovriga delmadl, avse situatio-
nen i helalandet.

Den foreslagna forandringen skall inte uppfattas som nagon férandring
av behovet av att lyfta fram kvalitetsfragorna i naringslivets godstrans-
porter. Regeringen dterkommer i avsnitt 4.4 till behovet av konkretise-
ring av delmdlet i denna del.

4.2 Fortsatt utveckling av etappmal

Regeringens bedomning: Etappmal bor nu utformas for samtliga sex
transportpolitiska delmd for att underléta en val avvagd balans
mellan de olika delmalen. Etappmaen bor vara mer évergripande till
sin karaktér an de tidigare etappmalen varit. | den utstrackning det ar
lampligt bor etappmalen vara tydligt kvantifierade och tidsatta. Vissa
etappmd bor innefatta mal for hur fragor skall hanteras.

SIKA:srapport om de transportpolitiska malen: SIKA avrapporte-
rade den 31 januari 2000 ett regeringsuppdrag om vidareutveckling av de
transportpolitiska malen, det s.k. etappmalsuppdraget. Analysen visar att
det finns flera svarigheter med att stélla upp kvantifierade och heltack-
ande etappmal for transportpolitiken. En anledning &r att de transportpo-
litiska delmalen har olika karaktéar. For delmalet en saker trafik och storre
delen av delmalet en god miljo finns tydliga dnskvarda tillstand att efter-
strava. Delmalen for god tillganglighet, hog transportkvalitet och en
positiv regional utveckling handlar snarast om att uppna standiga forbétt-
ringar. SIKA framfor att det & tveksamt om man skall efterstrava hel-
tackande etappmal for delmaen om tillganglighet, transportkvalitet och
positiv regional utveckling. Ett skal &r att det for dessa mél inte gar att
ange ndgra manivaer som en gang for ala uttrycker ett onskvart till-
sténd. Begreppet etappmd blir dd mindre relevant. SIKA forordar att
man i forsta hand inriktar sig pa att utveckla ett s heltackande uppfolj-
ningssystem med olika matt och indikatorer som mgjligt.

Skélen for regeringens beddomning: Enligt det transportpolitiska be-
sutet fran 1998 skall transportpolitiken vagledas dels av ett Gvergripande
mal med ett antal delma som anger ambitionsnivan pa lang sikt, dels av
etappma som anger |ampliga steg pa vagen mot de langsiktiga malen. P&
lang sikt skall alla delmdl uppnas. Pa kort sikt kan det bli aktuellt med en
prioritering mellan olika delmal. S&dana prioriteringar bor komma till
uttryck genom etappmalen som bor vara avstamda mot varandra och rea-
listiska med hansyn till bl.a tillgangliga resurser, tekniska majligheter,
milj6fGrutsdttningar och internationella dtaganden.

Det utvecklingsarbete som bedrivits inom omradet har visat att den typ
av etappmal som skissadesi det transportpolitiska beslutet & forknippade
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med patagliga problem. Medan det & forhdlandevis létt att utforma
kvantifierade, precisa mal inom vissa omraden & det svart, eller kanske
t.o.m. omgjligt att gora det pa ett meningsfullt satt inom andra. Detta har
medfort obalans. Vissa delma har tackts in val med etappmd — medan
andra helt saknat etappmal. Det har ocksa visat sig att forandringar i om-
vérlden paverkat forutsattningarna for att uppna vissa mal. Exempelvis
har 6kad ekonomisk tillvaxt bidragit till okat trafikarbete, vilket i sin tur
inverkar pa forutsittningarna att uppna etappmalen bl.a. for trafiksaker-
het och koldioxidutslapp. Sadana omvérldsforandringar kan medfora att
prioriteringarna mellan delmd blir andra an avsett. En uppenbar risk &
att icke kvantifierade delmal far statillbaka.

Slutsatsen av analysen & att minst ett etappmal bor utformas for varje
delmal for att minska risken for obalanser. De skall vanda sig till fler an
en myndighet och helst till hela transportsektorn. Etappmdaen kan vara
kvantifierade och tidsatta, dvs. tidpunkten anges for nar malet skall vara
uppfyllt, men detta skall inte vara nagot krav. Etappmalen bor regelmés-
Sigt ses Over och vid behov revideras. Detta kan exempelvis ske i sam-
band med den proposition om transportpolitikens inriktning som laggs
ungefar vart fjarde ar.

| den nya strukturen blir skillnaden mellan etappmd och myndighets-
md i regleringsbreven tydligare. Regleringsbreven blir i an stérre grad
ett dokument dar malen mer i detalj preciseras och kvantifieras for
respektive myndighet.

Etappmdlen kan vara av karaktaren resultatmd eller processmal.
Resultatmal & den typ av mal som hittills stéllts upp for att beskriva hur
transportsystemets fysiska egenskaper skall utvecklas vad géller till-
ganglighet, transportkvalitet, sakerhet, miljopaverkan och regiona ut-
veckling. Denna typ av etappmadl bor kompletteras med ma som beskri-
ver vad som skall kanneteckna processen dar de agarder som skall
genomforas prioriteras. Syftet med processmalen &r att sékerstélla att de
atgarder som overvags far en allsidig belysning.

4.3 Utveckling av etappmal for tillganglighet och positiv
regional utveckling

Regeringens bedomning: N&r det galler delmalen om tillganglighet
och positiv regional utveckling bor foljande etappmal gélla:

Tillgangligheten for medborgare och néringsliv mellan glesbygd
och centralorter samt mellan regioner och omvérlden bor successivt
forbéttras.

Tillgangligheten inom storstadsomraden och mellan tatortsomraden
bor oka.

Betraffande delmdlet om tillganglighet skall dessutom féljande
etappmd galla: Senast 2010 bor kollektivtrafiken vara tillganglig for
funktionshindrade.

Ett etappmd bor vidare vara att cykeltrafikens andel av antalet resor
Okar, sarskilt i tétort.

Ett uppfoljningssystem i form av matt och indikatorer bor utvecklas
for delmalen om tillganglighet och positiv regional utveckling.
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Utredningens fordlag: Enligt SIKA:s rapport 2000:1 & det som
namnts tveksamt om heltéckande etappmdl for delmalen om tillganglig-
het och positiv regional utveckling 6ver huvud taget bor efterstravas.
Utredningen foreslar i stédllet att goda uppfoljningssystem i form av métt
och indikatorer utvecklas. Vidare foreslar utredningen etappmal betréf-
fande trafikantinformation till funktionshindrade och utbildning fér per-
sonal att battre maéta funktionshindrade trafikanter.

Skélen for regeringens bedémning: Att skapa god tillgénglighet &r
transportsektorns viktigaste bidrag till att stadkomma en positiv regional
utveckling. Samtidigt & den regionala dimensionen helt grundl&ggande i
tillganglighetsbegreppet. Nar delmdlen om tillganglighet respektive
positiv regional utveckling konkretiserasi form av etappma &r det darfor
naturligt att de ges en gemensam karna. | det nya, gemensamma etapp-
malet lyfts den regionala dimensionen fram i begreppen glesbygd, cen-
tralorter, regioner, storstadsomraden och omvarlden. Tillganglighetsbe-
greppet ges samtidigt en bred innebdrd. Det bor omfatta res- och trans-
porttid, pris, forekomst av aternativ liksom turtéthet i kollektivtrafiken.
Res- och transporttiderna skall minska. Integration och samspel mellan
olika transportdag & betydelsefullt i sammanhanget. Samhéllet skall
sakerstdlla en tillganglig kollektivtrafik. Maen skall relateras till med-
borgarna i allmanhet, men aven trafikantgrupper med sérskilda behov
sasom ddre och funktionshindrade, skall sarskilt beaktas.

Att forbéttra forutsdttningarna for cykeltrafik ar vasentligt ur ett till-
ganglighetsperspektiv, men har samtidigt fordelar fran miljo- och folk-
halsosynpunkt. N&r korta resor med bil ersétts har det sarskild betydelse
for [uftmiljon genom att de s.k. kallstartsutsl 8ppen minskar.

De etappmal som hér foreslas gor inte ansprak pa att vara heltackande.
De beskriver exempelvis inte tillganglighet till service och tjanster
(funktionstillganglighet). Denna tillganglighet paverkas inte bara av
transportsystemets utformning, utan ocksa av annan samhallsplanering
och serviceutbud. Fragan om funktionstillganglighet i relation till trans-
portpolitiken och regional politiken bor analyseras vidare.

Ett uppfoljningssystem i form av matt och indikatorer bor utvecklas for
delmden om tillganglighet och positiv regional utveckling. Ett sadant
system skall mojliggora uppfoljning av etappmalen men ocksa ha ambi-
tionen att pa ett bredare st tacka in de bagge delmdlen. En ambition
skall vara att uppfoljningen i méjligaste man integreras i det |6pande ar-
betet och att befintliga modeller i stérsta mgjliga utstrackning utnyttjas.
Regeringen avser att engagera SIKA, trafikverken och andra bertrda
myndigheter i detta arbete s att konkreta métt och indikatorer kan an-
vandas for att beskriva effekterna av foreslagna atgarder redan i remiss-
versionen av nastkommande langsiktsplaner for utveckling av infra-
strukturen.

Skillnader i tillganglighet mellan kdnen skall, liksom skillnader mellan
regioner, redovisas och analyseras. Betraffande skillnader mellan kdnen
framstar det t.ex. som intressant att uppmarksamma trygghetsaspekter
eftersom stationsmiljoer som upplevs som otrygga sarskilt kan begrénsa
tillgangligheten for kvinnor. | propositionen Fran patient till medborgare
— en nationell handlingsplan fér handikappolitiken (prop. 1999/2000:79)
redovisade regeringen beddmningen att malet bor vara att kollektivtrafi-
ken senast 2010 &r tillganglig for funktionshindrade. Denna bedémning
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stér fast. En del i detta & att informationssystem gor det majligt for
funktionshindrade att vara vl informerade fére och under en resa. Det ar
viktigt att framhdla att detta ma & uttryck for en process som skall
stracka sig over en lang tidsperiod. Genom att synen pa vad tillganglig-
hetsbegreppet innebér kan forandras 6ver tiden, kan fokus for etappmal et
ocksa komma att flyttas nagot.

4.4 Utveckling av etappmal for hog transportkvalitet

Regeringens beddmning: Kvaliteten i det svenska transportsystemet
bor, métt i termer av forutsdgbarhet, sékerhet, flexibilitet, bekvamlighet,
framkomlighet och tillgang till information successivt forbéttras.

Sverige bor arbeta for att kunna jamfora dessa kvalitetstermer med Ov-
riga EU-landers.

Ett uppfoljningssystem i form av matt och indikatorer bor utvecklas for
delmalet om transportkvalitet.

SIKA:srapport om detransportpolitiska malen: SIKA konstaterar i
sin etappmalsutredning att de etappmal som presenterades i 1998 ars
transportpolitiska proposition & helt knutna till standarden pa végar och
jarnvagar. Analysen visar att det & forknippat med betydande metodpro-
blem att 14gga fast och folja upp etappmal for centrala transportkvalitets-
begrepp som sdkerhet, precision och generaliserade transportkostnader.
Utredningen diskuterar mojliga métt och uppfoljningsmetoder med sér-
skild inriktning pa transportkvalitet vid godstransporter.

Godstransportdelegationen tar | Sitt slutbeténkande upp att det trans-
portpolitiska delmdlet om transportkvalitet maste konkretiseras genom
utformning av métt och riktmarkning (jamforelser med kvalitetsnivaer i
andra lander) som kan leda fram till utformning av lampliga etappmdl.
Néringslivets egna transportkvalitetsparametrar maste vara en viktig ut-
gangspunkt for arbetet. Dessa beddms vara transporttiden, forutsagbarhet
(leveransprecision/pdlitlighet), sakerheten, informationen, flexibiliteten
och effektiviteten. Godstransportdel egationen bedomer att omradena bor
kunna foljas upp och att kontinuerliga jamforelser skulle kunna ge m¢j-
lighet att 1agga fast etappmd i enlighet med transportpolitikens intentio-
ner. Delegationen foresar att utformningen av |ampliga indikatorer och
uppfoljningen av dem, undersokningsfragor etc. skall ske genom ett upp-
drag till trafikverken i samverkan med transportbranschen och nérings-
liveti Gvrigt.

Skélen for regeringens beddmning: Regeringens beddomning ligger i
linfe med SIKA:s och Godstransportdelegationens férsag. Det nya
etappmalet pekar ut faktorer av central betydelse for transportkvaliteten,
namligen forutsagbarhet, sékerhet, flexibilitet, framkomlighet och infor-
mationstiligang. | linje med fordaget i avsnitt 4.1 att &ven inkludera
medborgarnas transportkvalitet i delmalet bor aven bekvamlighet tillfo-
gas som en kvalitetsfaktor. Begreppet framkomlighet beskriver malet att
transportsystemet bor halla sddan kvalitet att det i allt mindre omfattning
uppstar framkomlighetsproblem till foljd av barighetsproblem, tjalskador
m.m. Etappmalet bor tills vidare vara att transportkvaliteten i alla dessa
avseenden successivt forbattras. Ambitionen pa skt bor vara att

Prop. 2001/02:20

29



kvalitetsnivan i dessa termer skall kunna relateras till motsvarande for-
hallanden i 6vriga EU-lander. Kvalitetsvariablerna har valts ut med tanke
pa att jamforelserna med andra lander skall avse kvaliteter som inte &
beroende av transportavstand och trafikmangder som kan variera kraftigt
mellan olika lander. Uppfdljningen bor pa sikt ske genom riktmark-
ning/jamforelser ("benchmarking”). Sverige bor efterstréva att ha ett av
de ledande transportsystemen inom Europa vad gédler kvalitet. Ett upp-
foljningssystem i form av métt och indikatorer bor utvecklas for delmalet
om transportkvalitet. Ett sadant system skall majliggora uppféljning av
etappmalen men ocksd ha ambitionen att pa ett bredare sétt tacka in del-
malet. SIKA:s utredning och Godstransportdel egationens betankande bor
vara tva utgangspunkter for detta utvecklingsarbete. Regeringen avser ta
hjdlp av SIKA, trafikverken och andra berérda myndigheter for att ut-
veckla uppfdljningsmodeller. Det & viktigt att naringslivet inbjuds att
deltai detta arbete. Det finns viktiga kopplingar mellan tillganglighet och
transportkvalitet. Arbetet inom de bagge omradena skall darfér samord-
nas och bedrivas sa att konkreta matt och indikatorer for Sverige kan an-
vandas for att beskriva effekterna av foreslagna atgarder redan i remiss-
versionen av nastkommande langsiktsplaner for utveckling av infra-
strukturen.

4.5 Etappmal for en séker trafik

Regeringens beddmning: Antalet dodade och alvarligt skadade till
foljd av trafikolyckor inom alla transportslag bor, i enlighet med noll-
visionen, fortldpande minska. Sarskilt bor atgarder som syftar till att
forbéttra barns trafiksékerhet prioriteras.

Antalet personer som dddas till foljd av vagtrafikolyckor bor fram
till 2007 minska med halften raknat fran 1996 ars niva.

Trafiksakra transportsystem bor utvecklas. Okad anvandning av
teknik som framjar god trafiksdkerhet & en del i detta.

Kommuner, skolor, féretag och frivilligorganisationer bor engageras
ytterligare i trafiksakerhetsarbetet.

SIKA:s rapport om de transportpolitiska malen: Utredningens
analys ledde till slutsatsen att de etappmal for saker trafik som redovisa-
desi den transportpolitiska propositionen (prop. 1997/98:56) kan behdva
omprovas. Analysen tyder bl.a. paatt malet om antalet dodai vagtrafiken
skulle krava mycket stora insatser och att det skulle fa &erverkningar pa
andra etappmal, kanske foretradesvis sddana som inte & etappmalsbe-
stamda. For jarnvégs-, flyg- och gofartssakerhet anser man det 1ampli-
gare att styra med ma i regleringsbrev, snarare an med etappmal. For
vagtrafik redovisas ett antal mojliga mal. De avser bl.a. trafiknykterhet
och minskat antal hastighetsovertradelser. En del i forslaget & ocksa att
utveckla sakerhetsklassning av fordon och vagar och sitta upp mal i re-
lation till trafikarbete respektive fordonspark.

Skalen for regeringens beddmning: | enlighet med de allménna
Overvaganden som redovisats utformar regeringen ett trafikslagsovergri-
pande etappmal om att antalet dodade och alvarligt skadade till foljd av
trafikolyckor fortldpande bor minska. For vagtrafik kvarstér etappmalet
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att antalet personer som dodas till foljd av véagtrafikolyckor bor ha mins-
kat med 50 procent till 2007 raknat frén 1996 ars nivad. Ambitionsnivaer
och prioriteringar kommer for jarnvag, gofart och luftfart i storre ut-
stréckning att ske som en del i myndighetsstyrningen. | denna del ligger
regeringens beddmning i linje med utredningens forslag.

Nya personbilar & patagligt mer trafiksakra @n ddre fordon. Enligt
foreliggande bedomningar skulle antalet dodade och allvarligt skadade i
trafiken minska med i storleksordningen 30 procent om man ersatte hela
den svenska bilparken med fordon som uppfyller de sékerhetsprestanda
som dagens nya fordon gor. Pa motsvarande sétt kan ny teknik inom
andra delar av transportsystemet bidratill forbéattrad sékerhet. Det & déar-
for viktigt att nya trafiksakra lGsningar snabbare far genomslag och att
drivkrafterna for att utveckla ny sékraldsningar okar.

For att nollvision skall kunna forverkligas ar det viktigt att paverka en-
skilda individernas attityder och beteenden. Insatser inom detta omrade
skall bl.a. bidra till att tka efterlevnaden av lagar och regler liksom att
astadkomma okad anvandning av cykelhjdlm. Den vikt regeringen till-
méter detta arbete kommer till uttryck i det mal som ror kommuners,
skolors, foretags och frivilligorganisationers arbete. Regering och myn-
digheter skall stimuleratill ett starkare engagemang fran dessa parter.

Satsningar for 6kad gang-, cykel- och kollektivtrafik skall genomforas
pa sidant sétt att de bidrar till att delmalet om trafiksakerhet uppnas.

| enlighet med nollvisionen och Forenta Nationernas konvention om
barnets réttigheter, som antogs 1989, pekas barns trafiksakerhet ut som
ett sarskilt angelaget omréde. Atgarder bor sérskilt vidtas for att forbéttra
sékerheten utmed skolvagarna.

4.6 Etappmal for en god milj6

Regeringens beddmning: Transportsektorn bor bidra till att miljopo-
litikens delmdl nas. Nuvarande transportpolitiska etappmal for en god
miljo bor fortsitta att galla. Nar riksdagen fattat beslut om miljomals-
propositionen, denna proposition och den kommande klimatproposi-
tionen bor transportpolitikens etappmal for en god miljo ses 6ver och
uppdateras och en samlad genomforandestrategi for transportsektorn
tas fram.

Okad anvandning av miljéanpassade fordon och drivmedel &r en del
i arbetet med att utveckla ett |angsiktigt hallbart transportsystem.

SIKA:s rapport om de transportpolitiska malen: Betréffande
kretslopps- och halsoomradena anser utredningen att det inte bor finnas
ndgra principiella svarigheter att faststélla kvantifierade och tidsatta
etappmal. Man drar slutsatsen att transportsystemets paverkan pa bebyg-
gelse, natur- och kulturmiljé m.m. daremot & komplicerade att kvantifi-
era och tidsitta. Betydande utredningsarbete anses atersta innan det kan
ske. Inga konkreta forslag till nya etappmal redovisas.

Skalen for regeringens bedémning: Tidigare etappmal for en god
milj6 har varit detaljerade i vissa avseenden och i dessa delar givit sek-
torns miljoarbete stadga. En brist har varit att det saknats motsvarande
riktlinjer for andra viktiga miljGaspekter, si som intrang och biologisk
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mangfald. | den s.k. miljomalspropositionen har regeringen féreslagit en  Prop. 2001/02:20

ny mer heltdckande malbild for miljoarbetet. Denna mabild skall i
tillampliga delar vara vagledande och utgbra en grund fér en genomfo-
randestrategi for transportsektorn. Kommande klimatbeslut och de for-
slag som laggsi foreliggande proposition & andra viktiga utgangspunkter
for detta arbete. En ambition bor vara att skapa en mer direkt koppling
mellan miljdpolitikens mal och transportpolitikens etappma for en god
miljo. En Oversikt 6ver miljokvalitetsmalen och delmalen i miljomals-
propositionen finnsi bilaga 2.

Aven fortsittningsvis kommer beskattning av drivmedel och fordon,
liksom fordonskrav att vara viktiga styrmedel for att bidratill uppfyllelse
av etappmdet. Den dverenskommelse om minskade koldioxidutslapp,
som slutits med den europeiska bilindustrin spelar en viktig roll i sam-
manhanget. P4 samma sétt som det &r viktigt att stimulera anvandningen
av ny sdker fordonsteknik & det viktigt att 6ka anstréngningarna for att
nya miljovanliga l6sningar snabbare skall kommatill anvandning och ges
en bred spridning. Det pagdende samverkansprogrammet for utveckling
av mer miljoanpassade fordon (" Grona bilen”) & ocksa av betydelse i
sammanhanget. For att klimatpolitikens ma skall uppnas maste dven
transportsektorns energiforsorjning pa lang sikt vara baserad pa forny-
bara energikéllor.

4.7 Uppfoljning och fortsatt arbete

Regeringens bedémning: Den arliga redovisningen till riksdagen av hur
de transportpolitiska malen uppfyllts bor innehdlla en uppfdljning av
delmal och etappmal. Utvecklingen kan illustreras med hjalp av ett antal
métt och indikatorer. Relevanta myndigheter kommer att engagerasi ar-
betet med att utveckla uppfdljningssystem.

Nar Végverket, Banverket och ldnen presenterar sina forslag till prio-
riteringar infor den kommande planeringsperioden skall effekterna be-
skrivas.

Skélen for regeringens beddmning: SIKA har regeringens uppdrag
att fortlopande folja upp de transportpolitiska mélen. Detta arbete utgor
en god grund for framtiden. Utvecklingsarbete krévs dock nér det géller
att méta uppfyllelsen av flera av de etappma som presenterats ovan.
SIKA och andra berérda myndigheter kommer att engageras i detta ar-
bete i syfte att i god tid infér uppréttandet av nya planer klargéra hur
uppfoljningssystemet skall utformas och i vilken takt det skall utvecklas.

Det & angelaget att beskriva de forvantade effekterna av de atgarder
som prioriteras for den kommande planeringsperioden och sedan folja
upp utvecklingen mot de transportpolitiska delmalen. Effekterna skall
beskrivas och uppfoljningen skall ske med hjap av métt och indikatorer
som tacker samtliga delmal, dven om de inte kan téacka ala aspekter av
delmalen. For aspekter som inte tacks av matten och indikatorerna skall
kompletterande information |amnas. N&r inriktningen av atgarder i trans-
portinfrastrukturen har beslutats av riksdagen kommer Vagverket,
Banverket och lanen att fa i uppdrag att upprétta planer for den kom-
mande planeringsperioden. | detta sammanhang avser regeringen att ge
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berérda myndigheter i uppdrag att redovisa de effekter for de transport-
politiska malen som uppnas vid ett genomforande av planerna. Rege-
ringen avser sedan att aterrapportera effekterna tillsammans med utfallet
av planeringen i den skrivelse som lamnastill riksdagen efter att atgérds-
planeringen genomfarts. Utvecklingen f6ljs sedan upp arligen.

5 Vision for utveckling av ett langsiktigt hall-
bart transportsystem
51 Vision

Regeringens bedomning: De transportpolitiska malen och 6vriga
relevanta ma bor vara utgangspunkten for en omstallning till ett 1ang-
siktigt hallbart transportsystem. Det kommer att krévas ett mamedve-
tet arbete under 1ang tid. Vad som skall uppnas kan fortydligas med en
vision for transportsystemet 2030. En tydlig uppfattning om vart vi &
pavag palangre sikt underléttar prioriteringar pa kortare sikt.

Skéalen for regeringens bedémning: Omstéliningen till ett hallbart
transportsystem & en omfattande uppgift som kommer att ta tid. Under
en tiodrsperiod hinner vi endast ta steg pa vagen. Det krévs ett langre
perspektiv for att tydliggora vilken utveckling som &r dnskvard och for
att ge véagledning for de beslut om inriktning som riksdagen skall fatta.
Ett sétt att tydliggora stravandena &r att forsoka konkretisera malen i en
vision for transportsystemet i ett langre perspektiv, t.ex. till 2030. Nedan
beskrivs regeringens vision for 2030.

En vision for transportsystemet 2030

Visionen for 2030 &r att transportsystemet har forandrats i takt med de
krav som stéllts som foljd av ett ekologiskt, socialt, kulturellt och
ekonomiskt hdllbart samhalle i en internationaliserad véarld med en
valfard som omfattar hela befolkningen i sdval Sverige som globalt.
Genom val avvagda l6sningar har forandringarna genomforts pa ett
effektivt sétt.

Ekonomiska styrmedel, lagstiftning, infrastrukturutveckling, sam-
hallsplanering, myndighetsutovning, offentlig upphandling och andra
styrmedel samt manniskors attityder och beteende har paverkat efter-
fragan pa transporter i riktning mot okad anvandning av mer miljéan-
passade och sdkra fardséit. Nya tekniska mojligheter nyttjas for att
styra trafiken sa att den fungerar effektivt, ger stor sakerhet och varnar
miljon. Allt fler manniskor vdljer att resa kollektivt nér kollektivtrafi-
ken har anpassats efter manniskors behov av effektiva, tillgangliga
och prisvérda transporter. Infrastrukturen maojliggor en effektiv sam-
verkan mellan transportslagen. Samhallsekonomiskt motiverade mar-
ginalkostnader for olika transportslag anvénds dér det & motiverat.
Andelen fordon som drivs med drivmedel fran fornybara energikalor
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har Okat markant. Transportsystemet &r tillgangligt for ala trafikanter,
oavsett funktionshinder, ader eller kon. Kvinnor och man har samma
mojlighet att paverka transportsystemets tillkomst, utformning och
forvaltning. Detta har gjort att transportsystemet svarar mot kvinnors
behov och vérderingar i lika man som méns. Helhetssyn och sam-
hallsekonomisk effektivitet & styrande for de demokratiskt fattade
besluten om transportsystemet. Omsorg om manniskors liv och hélsa
liksom miljohansyn & sjavklara utgangspunkter. Risken att dodas
eller skadas svart i trafiken har minskat kraftigt.

Det statliga vagnéatet haller en standard som & véa anpassad efter
behoven. Manniskokroppens tolerans mot yttre vald & en dimensione-
rande faktor i trafiksakerhetsarbetet. Jarnvagsnatet har snabbtgsstan-
dard dér det beddms finnas en marknad. Regionalt resande sker i tkad
utstrackning med tég vilket mojliggjorts av en kapacitetsstark, turtét
och valbyggd regional tagtrafik. Genom okad axellast och anpassad
lastprofil pa jarnvagsnatet har effektiva godskorridorer skapats. Till-
gangligheten for néringslivets godstransporter pa jarnvag har okat
genom utbyggnad av det kapilldra bannéatet. Transportinfrastrukturen
ar va underhallen och fungerar tillforlitligt. Vag- och jarnvagsnaten ar
val anpassade till natur- och kulturmiljon och héller hdg internationell
klass vad géller estetiska varden. De & utformade sa att risken for per-
sonskador minimeras.

Ett trafikslagsovergripande synsétt & grundldggande inom béade
persontrafiken och godstrafiken och manga gamla invanda forestall-
ningar har brutits i samarbete mellan néringsliv och myndigheter.
Effektiva intermodala godstransportkedjor har utvecklats som ger
naringslivet goda majligheter till effektiva och langsiktigt halbara
godstransporter.

Néaten sakerstaller mycket goda internationella forbindelser, bade
via fasta forbindelser och effektiva terminalpunkter. Det europeiska
samarbetet har bidragit till att de svenska néten va anduter till de
europeiska transportnéten. Villkoren for trafikering inom EU kénne-
tecknas av en sund konkurrens som kunnat skapas genom gemen-
samma regler. Mgjligheter till dagspendling inom stérre omraden har
dppnats, framfor alt genom goda spartrafikforbindelser. Ett langsik-
tigt hallbart transportsystem &r pa vag att uppnas.

Utgangspunkter for visionen & att transportsystemet kontinuerligt
skall utvecklas sa att det uppfyller de mal som samhéllet sétter upp och
tillgodoser de behov som finns i samhéllet. Att kunna svara mot efterfra
gan vid en given tidpunkt & en utmaning i sig. Det tar tid att planera,
projektera och bygga infrastruktur vilket gor att man maste forsoka for-
utse de behov som finns och de krav som stélls om négra ar for att und-
vika att brister uppstar. Samtidigt maste det finnas utrymme for en stré-
van att genom infrastrukturutveckling, prisséttning, samhallsplanering
och attitydpaverkan styra transportmonstren i riktning mot vad som krévs
for att vi skall uppna 6vergripande samhallsmal. For att pa ett effektivt
sétt kunna paverka utvecklingen maste kreativiteten vad géller att hitta
|@sningar vara stor och alternativ vagas mot varandra. Va8 avvégda 16s-
ningar dar bade positiva och negativa effekter beaktas ar nodvandiga.
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Transportinfrastrukturen maste samspela med andra dtgarder som kan
vidtas i samhdllet for att nd malen. Med hjap av ny teknik kan vi méta
kraven pa resande och transporter pa ett nytt satt. Tillgang till informa-
tion i digital form och tilldmpning av informationsteknik gor det mgjligt
att anvanda betydligt mer flexibla systemlGsningar for att tillgodose
transportbehoven och maéta hogt stéllda krav pa effektivitet, trafiksaker-
het och miljchéansyn. Planeringen av infrastruktur bor samspela med &t-
garder for att paverka efterfrégan pa transporter.

De mdjligheter tekniska framsteg ger maste tas till vara. Mdjligheter
att ta ut avgifter for att anvanda olika transportslag som motsvarar sli-
tage, utddpp till miljén och andra negativa externa effekter (s.k. interna-
lisering) bor Overvagas och samhdllsekonomiskt motiverade marginal-
kostnader for olika transportslag anvandas dar det & motiverat. Restrik-
tiva styrmedel, t.ex. avgifter for att paverka efterfrégans omfattning och
fordelning bor kompletteras med agarder som syftar till att paverka
manniskors attityder och beteende i riktning mot ett mer miljoanpassat,
sakert och effektivt resande genom ett minskat individuellt bildkande och
okad anvandning av fardsdtt som kollektivtrafik, samakning, gang- och
cykeltrafik. Har bor erfarenheter fran arbetet med s.k. mobility manage-
ment inom andra EU-l&nder utnyttjas. Anvandningen av transportsyste-
met paverkas av den aktuella situationen pa vagarna och annan infra-
struktur. Det aktuella laget bor formedlas snabbt genom nya informa-
tionssystem. Det kan vara fraga om variationer i trafik- och parkerings-
avgifter eller anpassning av den tilldtna hastigheten beroende pa aktuell
trafik- eller vadersituation.

For att astadkomma ett minskat anvandande av fossila drivmedel bor
kundens valfrihet och andelen fordon som drivs med alternativa drivme-
del fran fornybara energikallor 6ka markant. Det kan ske genom en 6ver-
gang till branslecellsbilar, hybridbilar och andra fordon som drivs av for-
nybar energi. For att kunna astadkomma detta & det vasentligt att kost-
naderna och processerna for att tillverka och distribuera aternativa driv-
medel kan minska i forhdllande till kostnaderna for bensin och diesel.
Detta paverkar i sin tur utvecklingstakt och |6nsamhet for att tillverka
och distribuera dessa drivmedel. Det & aven viktigt att s8kerhetsproble-
men kan |0sas och att regelverken med denna typ av drivmedel inriktas
mot en 6kad anvandning.

Det &r ocksa vasentligt att fokusera pa vad som paverkar méjligheterna
att resa eller transportera pa ett effektivt och miljdanpassat sétt fran dorr
till dorr. Det bor bli naturligt att vélja reskedjor dar varje fardmedel ut-
nyttjas dér det fungerar bast.

For att lyckas med omstalIningen till ett hallbart transportsystem &r det
nodvandigt att vidta atgarder av olika slag. Det &r vasentligt att arbeta
med sava infrastrukturutveckling som regelverk och attitydpaverkan.
Atgérderna kan péverka saval utbudet av som efterfrégan pa transporter,
sava infrastrukturen som trafiken, sava myndigheter och organisationer
som medborgarna. De kan ocksa ha effekt pa olika lang sikt. | vissa fall
& det nodvandigt att ta sma steg som ger effekt forst pa langre sikt, men
da ger stora effekter. Det kan t.ex. galla forskning.
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5.2 Bygg vidare pa positiva erfarenheter

Regeringens beddmning: | det fortsatta arbetet med utveckling av
transportsystemet bor goda erfarenheter av tidigare arbete och lovande
forsok med nyaldsningar tastill vara.

Skélen for regeringens beddmning: | enlighet med principen om att
politiken skall vara larande maste traffsakerheten for att uppnd maen
med de verktyg vi anvénder regelbundet analyseras. Nya, kreativa 16s-
ningar behover dvervégas och provas, samtidigt som det & viktigt att
goda erfarenheter av tidigare arbete tas tillvara och sprids.

Under de senaste &en har flera utvecklingsinsatser med mycket
lovande resultat genomforts. Erfarenheterna av uppséitning av
mittracken & ett tydligt sddant exempel. Den forsta stréckan med mitt-
récke pa E4 vid Gavle ppnades 1998 och t.0.m. 2000 hade ingen dods-
olycka intréffat pa den tidigare mycket olycksdrabbade vagstrackan. Ar-
bete med att sitta upp ytterligare mittracken pa strackor med manga
motesolyckor pagér och vagutformningen med mittracken vidareutveck-
las for att &en kunna anvéndas i miljéer med andra forutséttningar i
form av korsande vdgar m.m. Mittrackena ger goda trafiksakerhets-
effekter till forhallandevis |aga kostnader.

Forsbk med automatiska hastighetstvervakningskameror har ocksa
varit mycket lovande. Trafikanterna informeras tydligt om Overvak-
ningen och tanken &r att kamerorna skall sittas upp pa platser dar olyckor
till f6ljd av hastighetsovertradelser & sarskilt vanliga. Det &r positivt att
polisen tar tillvara de hjdlpmedel som modern teknik tillhandahdller.
Hastighetsovervakningskameror & bra som ett komplement till annan
trafikdvervakning. Arbetet med att utveckla metoden och &rendehand-
laggningen pagdr och bor kunna leda till en effektiv kombination av ny
teknik och trafikovervakning med direktkontakt mellan polis och trafi-
kant som sammantaget leder till en hogre trafiksdkerhet

Samhallsplanering och végtrafikledning vantas fa en ckande betydelse
for att optimera trafikfloden i storstdderna och darmed 6ka kapaciteten
och minska trangseln. Bland annat tyder flera studier pa att modernise-
ring av trafiksignaler kan vara en av de mest |6nsamma atgarder som kan
genomforasi transportsystemet. Detta bor tas tillvara

Stockholmsomradet har en med internationella métt hog andel kollek-
tivtrafikresenérer. Det beror till stor del pa den samordnade planeringen
av kollektivtrafik och ny bebyggelse som bedrivits fran 1950-talet och
framat.

Vé&gverkets och Banverkets sektorsansvar syftar till att vidga verkens
atgardsarsenal. Verken skall inte enbart 6vervaga atgéarder som direkt &
att hanfora till infrastrukturen, utan ocksa analysera och, i den man det
bedoms lampligt, vidta tgarder som paverkar anvandare och andra akto-
rer att verkai riktning mot de transportpolitiska malen. Som exempel pa
sadana agarder kan projektet Sparsam korning namnas. Genom att ut-
bilda forare i effektiv kdrning har det visat sig att man kan minska det
genomsnittliga fordonets energiforbrukning med 10 procent. Ett annat
exempel & arbete med kvalitetssdkring av transporter som verken bedri-
ver. Genom att tilldmpa funktionella upphandlingskrav kan képare av
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transporttjanster pa vag- och jarnvagsmarknaden paverka faktorer som Prop. 2001/02:20

hastighet, trafiknykterhet och miljopaverkan.

5.3 Hur langt kan vi nA med infrastrukturatgérder?

Regeringens bedomning: Omvérldsutvecklingen liksom priset pa
transporter har stor betydelse for efterfragan pa transporter och for de
transportpolitiska malen. Dagens situation och den framtida utveck-
lingen paverkar tillsammans med de resurser som kan avséttas och de
styrmedel och agarder som véljs i vilken grad malen kan uppfyllas
under planeringsperioden och palangre sikt.

Den nationella strategiska analysen: De prognoser som gjorts for
perioden 2002—2011 av persontransportarbetet for de tre olika inriktning-
arna Regional utveckling, Samhéllsekonomiska alternativet samt Trafik-
sékerhet och miljo visar att transportarbetet endast i liten omfattning
skiljer sig fran jamforelsealternativets (som inte innehdller nagra inve-
steringar efter 2002).

Det & enbart i inriktningen Trafiksakerhet och miljo, dar &ven kostna-
den for att kora bil och hastighetsgranserna forandras, som efterfrégan
andras markant. | analysen dras slutsatsen att atgarder i infrastrukturen
har relativt liten paverkan pa efterfrégan av transporter. Omvarldsfakto-
rer som befolkning, sysselséttning och inkomster har vasentligt storre
betydelse. Investeringarnas méttliga effekt pa bilresandet kan illustreras
genom att studera vad som skulle hdnda om enbart jarnvégssystemet
byggdes ut i det samhdlsekonomiska alternativet och att inga vagut-
byggnader utéver de som ingdr i jamforelsealternativet genomfors. Med
dessa forutsattningar beréknas jarnvagsresandet 6ka med cirka 4 procent
i forhdllande till jamforel sealternativet. Bilresandet minskar med mindre
an 1 procent i forhallande till jamforel sealternativet. Exemplet illustrerar
att det & mycket svart att paverka biltrafikens omfattning genom inve-
steringar | andra transportslag. Daremot ger jarnvagsinvesteringar upp-
hov till storarelativa 6kningar av efterfrdgan pajarnvagstransporter.

Skélen for regeringens bedomning: Det & vasentligt att ha en redlis-
tisk syn pa vad som kan astadkommas. Det ar tydligt att faktorer som
befolkningsutveckling och néringdlivsstruktur har stor inverkan pa resan-
deutveckling och transportmonster. Aven ekonomiska och juridiska
styrmedel kan paverka transportutvecklingen pa kort och lang sikt.

De forandringar som gors i transportinfrastrukturen under en tiodrs-
period & sma i forhdlande till den totala infrastrukturen. Det statliga
vagnatet bestdr av 98 100 km vag. Det statliga jarnvagsnatet bestar av
11 600 km jarnvag. Aven om betydande investeringar genomférs kan
dessa omfattande né som helhet endast férandras marginellt under en
planeringsperiod. Samtidigt & det dock viktigt att vara medveten om att
de investeringar som genomférs kan ha stor betydelse for transport-
monster i de omraden som i forsta hand bertrs av investeringen. Exem-
pel frén den innevarande planeringsperioden, bl.a. jarnvagsinvesteringar i
Malardalen och Blekinge, visar detta. Mgjligheterna att paverka de totala
transportmonstren med infrastrukturatgarder pa kort och medellang sikt
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ar i viss man begransade. Detta understryker vikten av att Gvervaga &ven
andrainsatser fOr att uppna resultat.

Ambitionen bor vara att standigt ta steg i riktning mot det man vill
uppna. For att klara det maste man dels ha en god bild av dagens situa-
tion och utvecklingstendenser, dels en tydlig bild av vilken verkan olika
tankbara insatser far, sdvél var och en for sig som tillsammans. Valet av
styrmedel och &tgérder for den nérmaste planeringsperioden paverkar hur
langt vi nér bade till planperiodens slut och pa langre sikt, eftersom det vi
véljer att prioritera i dag kommer att 6ppna eller stanga maojligheter som
kan ha betydelse under lang tid.

54 Arbetssétt

Regeringens bedomning: For att det skall ga att géra en medveten och
effektiv prioritering bor ett brett spektrum av styrmedel och dtgarder
overvagas.

Skalen for regeringens bedémning: | 1998 ars transportpolitiska be-
slut konstaterade regeringen att det finns en rad styrmedel som i olika
kombinationer kan anvandas av riksdag, regering, myndigheter och
kommuner for att uppna de transportpolitiska malen. Nagra av de vikti-
gaste styrmedlen &r olika former av ekonomiska styrmedel (prisséttning
av transporter, principer for fordelning av infrastrukturmedel, subventio-
ner av trafik), regleringar, information, forskning och utveckling, mal-
styrning av trafikverken samt forhandlingar och Overenskommelser.
Samhéllets paverkan pa transportkonsumenternas val av transportlOs-
ningar skall &ven fortséttningsvisi forsta hand ske med sadana styrmedel
som ger konsumenterna sa stor valfrihet som mgjligt inom ramen for det
befintliga transportutbudet. Ett styrmedel som star till buds & samhélls-
ekonomiskt grundad marginalkostnadsprisséttning. Samhallsekonomiskt
motiverade marginalkostnader for olika transportslag anvands dér det &r
motiverat, t.ex. for att minska trafikens miljopaverkan. Vid tillampningen
av en sidan prisséttning maste hansyn tas till internationella forpliktel ser
m.m.

Medan regeringens avsikt & att konsumenterna i storsta mojliga ut-
stréckning gélva skall avgora hur de skall anpassa sig till skilda styrme-
del finns det andra omréden inom transportomradet som staller andra
krav pa styrning. Det géller t.ex. planering som syftar till att samordna
och prioritera agarder inom transportinfrastrukturen och dtgérder inom
transportsystemet utifran ett transportslagsovergripande perspektiv. Den
langsiktiga planeringen har tidigare i forsta hand avsett investeringar i
transportinfrastrukturen. | dag ses transportsystemet som en helhet dar
atgarder inom transportinfrastrukturen &r ett medel bland andra for att nd
de transportpolitiska malen. Detta stéller krav pa arbetsséttet for att hitta
effektiva kombinationer av styrmedel och dtgéarder. Kannetecknande bor
vara god kannedom om faktiska problem och avvikelser i forhallande till
mal samt att helt olika slags |6sningar Gvervags. Detta bor stimulera till
nytankande och kreativitet och i langden gynna utveckling av nya effek-
tiva l6sningar. Har kan t.ex. strategiska miljébeddmningar vara ett an-
vandbart redskap. Det & ocksa vasentligt med god uppféljning for att
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kunna avgora om valda atgarder far avsedda effekter. Det & nddvandigt
att fundera 6ver vad som skulle kunna paverka saval efterfragan som ut-
budet av transporter.

Redan i dag finns goda exempel pa arbetssitt som &r i linje med detta.
Ett sadant exempel ar Véagverkets sk. fyrstegsmodell, som &r ett almant
forhadllningssétt i atgardsanalyser for vagtransportsystemet. Modellen &
en allman planeringsprincip for hushallning av resurser och minskning av
vagtransportsystemets negativa effekter. De fyra stegen innebér att atgar-
der skall analyserasi fdljande ordning:

1. Atgarder som kan péverka transportbehovet och val av transport-

sétt.

2. Atgdrder som ger effektivare utnyttjande av befintligt vagnét och

fordon.

3. Begransade ombyggnadsatgarder.

4. Nyinvesteringar och stérre ombyggnadsatgarder.

Ett annat exempel & atgarder for ett hallbart resande, eller s.k. mobility
management, som & samlingsbeteckning inom EU for ett brett spektrum
av aktiviteter som avser att paverka efterfragan pa transporter. Aktivite-
terna syftar till att minska efterfragan av transporter genom paverkan pa
samhélls- och bebyggel seplanering, att minska det individuella bilresan-
det till forman for mer miljoanpassade transportsitt som gang-, cykel-
och kollektivtrafik, att dstadkomma effektivare anvandning av bilen t.ex.
via samakning och bilpooler, att effektivisera anvandningen av transport-
systemet via infartsparkeringar och cykelparkeringar, flexibla arbetstider
for minskad trangsel i hogtrafik m.m. Ett kéannetecken for arbetet &r ett
brett samarbete med manga aktorer. Huvudverktygen & information,
kommunikation, samordning och organisation. Mycket av arbetet forut-

Sétter ett lokalt och individnara arbete.

6 Ett transportsystem i forandring

6.1 Utvecklingen av persontrafik och godstrafik i ett
historiskt perspektiv

6.1.1 Den internationella utvecklingen

Perioden 1970-1998 innebar en kraftig 6kning av godstrafiken pa lasthil,
som tredubblades under perioden. Jarnvagstransporterna minskade under
samma period med 15 procent. Jamfort med USA transporteras nagot
mindre gods pa lasthil inom EU, medan skillnaden inom jarnvagsgods &
betydligt stérre; inom USA transporteras nastan tio ganger s mycket
jarnvéagsgods som inom EU.
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Figur 6.1 Godstransportarbetet inom EU fordelat pa olika transportslag 1970-1998 (K alla:
Europei ska kommissionen)

Pa persontrafiksidan mer an fordubblades biltrafiken inom EU under
perioden 1970-1998 medan jarnvagsresandet Okade med drygt
30 procent. Den storsta 6kningen stér flygresandet for, som sjudubblades
under perioden, dock frén en 1ag utgangspunkt.
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Figur 6.2 Persontransportarbetet inom EU fordelat pa olika transportslag 1970-1998
(Kéla: Europeiska kommissionen)

6.1.2

Persontransportarbetet har femfaldigats sedan 1950. Under samma period
har befolkningen vuxit med 24 procent. Detta innebér att vi reser fyra
gaénger langre per person och & an vad vi gjorde 1950. Okningen har
framfor allt skett genom ett okat bilresande. Aven bussresandet har ut-
vecklats, medan jarnvégsresandet varit mer varierande Over tiden men
haft en positiv trend under senare &. Gang och cykel har haft en svagt

Den svenska utvecklingen
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neddtgaende trend anda sedan 1950-talet. Flyget har i relativatal haft den  Prop. 2001/02:20

storsta resandetkningen av alla fardmedel sslag.
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Figur 6.3 Berdknat transportarbete inom Sverige fran 1950 till 2010, for bil och Gvriga
transportslag, métt som miljarder personkm (Kallao SAMPLAN rapport 1999:2)
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Figur 6.4 Berdknat transportarbete frén 1950 till 2010, for buss, tdg, gang och cykel samt
flyg. Enhet miljarder personkm (Kéla: SAMPLAN rapport 1999:2)

Det finns tydliga skillnader mellan mans och kvinnors resande. Man
gor betydligt fler tjansteresor &n kvinnor, medan kvinnor reser mer i ser-
vice- och inkopsarenden. Att kvinnor har ett annorlunda resmonster kan
till viss del forklara skillnaden mellan méns och kvinnors bilanvandning.
Man & betydligt oftare an kvinnor bilférare medan kvinnor oftare ar bil-
passagerare. Kvinnor aker mer kollektivt &n man och har ocksa en be-
tydligt mer positiv instéllning till kollektivtrafiken &n vad méannen har.
Sammantaget reser ocksa man langre an vad kvinnor gor.

Det finns stora skillnader i dldersfordelning bland cyklister i olika sta-
der. | mindre stéder cyklar de som & 6ver 65 ar i hogre grad én i storre
stéder. Detta forklaras av att biltrafiken & lugnare och trafikmiljon &r
mindre komplicerad i en liten @ i en stor stad, och att ddre darmed
vagar sig ut pa cykel. | Stockholm & storsta delen av cyklisterna i
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Aldersgruppen 20-30 &, medan cyklisterna i Malmo6 & jamnt spridda
over alladldrar.

Méan cyklar ngot mer an kvinnor. Ar 1999 var den genomsnittliga
dagliga fardlangden med cykel 0,7 km for mén och 0,6 km for kvinnor.
Framfor allt anvands cykeln vid kortare resor inom tétorter som arbetsre-
sor, resor till skolan, till afféaren och till busshallsplatsen. | tétort utfors
cirka 35 procent av allaresor till fots eller med cykel.

Utvecklingen av de inrikes godstransporterna har i ett historiskt per-
spektiv foljt utvecklingen av bruttonational produktionen. Lastbilstrafiken
har stétt for den storsta delen av volymokningen sedan 1950-talet.
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Figur 6.5 Godstransportarbetets utveckling fordelat pa transportsiag 1950-1997 samt med
prognos for 2010 (miljoner tonkm). Brottet i kurvan beror pa skillnader i definitioner av
" Sjofart langs svenska kusten” och " Sjéfart i Sverige” (Kélla: SAMPLAN rapport 1999:2)

6.1.3 Kollektivtrafikens utveckling

Efter den s.k. trafikhuvudmannareformen i slutet pa 1970-talet utveckla-
des den lokala och regionala kollektivtrafiken kraftigt. Trafik och taxor
samordnades regionalt, trafiken byggdes ut och utvecklades. Laga taxor
och ett okat utbud har trots ett kraftigt okat resande, framst i borjan av
1980-talet, medfort Okande underskott i trafiken, vilket kravt okade till-
skott till denna fran kollektivtrafikansvariga kommuner och landsting.
Trafikhuvudmannen har under 1990-talet upphandlat allt mer av kollek-
tivtrafiken. Konkurrensen mellan operatérerna har medfort kraftigt
sankta priser for kontrakten. Det frigjorda utrymmet har i allmanhet an-
vants till att minska égarnas tillskott till trafiken. Det s.k. tackningsbidra-
get har minskat 6ver helalandet. Vanligt &r att cirka hélften av kostnaden
for trafiken betalas via resenérernas biljetter och hélften via agarnas till-
skott.

Med 1987 som basar kan man bl.a. konstatera att konsumentpriserna
inom transportsektorn har Okat betydligt mer an KPI (konsumentpris-
index). Medan KPI har 6kat med 56 procent till 2000 sa har bensinpriset
under samma period okat med 138 procent. For tag-, flyg- respektive
lokal kollektivtrafik har priset 6kat med 110, 82 respektive 112 procent.
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Prisutvecklingen i kollektivtrafiken som helhet har sdledes utvecklats Prop. 2001/02:20

formanligare an drivmedelspriset under perioden. Man kan ocksa kon-
statera att prisutvecklingen har varit cirka 30 procent hogre inom tag- och
lokal kollektivtrafik jamfort med flygtrafiken.

6.2 Genomfdrandel age for planer 1998-2007

Riksdagens beslut om inriktningsplaneringen 1998-2007 (prop.
1996/97:53, bet. 1997/98:TU10, rskr. 1996/97:174) resulterade i att
Végverket, Banverket och lanen fick i uppdrag att upprétta investerings-
planer for perioden 1998-2007 med den inriktning och inom de plane-
ringsramar som riksdagen beslutat.

Regeringen faststallde i juni 1998 den nationella vaghallningsplanen
for perioden 1998-2007 och stomnétsplanen for perioden 1998-2007.
Lansplanerna for regional transportinfrastruktur faststélldes av respektive
l[&n under 1998. Regeringen har for riksdagen redovisat en samman-
fattning av innehdlet i Vagverkets nationella vaghalningsplan,
Banverkets stomnétsplan och lanens lansplaner for regional transport-
infrastruktur (skr. 1998/99:8). Skrivelsen redovisade &ven regeringens
stéllningstaganden.

Den nationella vaghaliningsplanen innehdller investeringar for 30,5
miljarder kronor. Regeringens faststéllelsebeslut innebar bl.a. att atgarder
som motiverades av sarskilt goda trafiksakerhetseffekter, s.k. fysiska
trafiksakerhetsdtgarder, skulle inplaneras under perioden 1998-2003.
Under perioden 1998-2000 har Végverket genomfort investeringar for
totalt 8 424 miljoner kronor i den nationella vaghalIningsplanen. Till de
storre objekt som fardigstélldes under perioden hér bland annat E 6 Yttre
Ringvéagen i Mamo, E6 Lerbo-Torp (Sunningeleden) och E 18/E 20
Orebro-Arboga. Regeringens prioritering av trafiksakerhetsdtgarder har
lett till att ett stort antal objekt med goda trafiksakerhetseffekter har
genomforts, bl.a. har fram till och med 2000 drygt 200 km vag byggts
om till métesfri landsvag genom att mittracke satts upp som till stor del
forhindrar att fordon kommer 6ver i motriktad korbana.

Stomnétsplanen innehdller investeringar for 36 miljarder kronor.
Under perioden 1998-2000 har Banverket genomfort investeringar for
totalt 11 211 miljoner kronor i stomnétsplanen. Stbrsta investerings-
volymen har lagts pd Vastkustbanan, 3379 miljoner kronor. Till de
objekt som fardigstéllts under perioden hor bland annat Ostkustbanan
Soderhamn-Endnger, Vastkustbanan  Helsingborg—Kéavlinge via
Landskrona, Malarbanan Kungsangen—Kallhall, dubbelspdr Degeron—
Stenstorp pa Godsstraket genom Bergslagen och utbyggnad till 25 tons
axellast pa ett utpekat nat.

Lansplanerna for regional transportinfrastruktur innehdller sasmmanta-
get investeringar for 29,3 miljarder kronor. Under perioden 1998-2000
genomfordes atgarder for totalt 7 441 miljoner kronor i lansplanerna,
fordel ade pa foljande dtgardskategorier:
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Milj.kr.
Nyinvesteringar vag 2841
Bérighet, rekonstruktion 1561
Fysiska trafiksakerhetstgarder 670
Fysiska miljoatgarder 304
V aginformatikatgarder 45
Bidrag, trafiksakerhet och miljo 317
Bidrag, handikapp 497
Bidrag, kollektivtrafik 430
Langéarnvagar 778

Nasta planeringsomgang foreslas omfatta perioden 2004-2015.
V &gverkets bedomningar, med utgangspunkt frén budgeten for 2002 och
2003, ar att man vid ingangen av 2004 kommer att ha investeringar for
18,5 miljarder kronor kvar att genomféra i den nationella vaghalnings-
planen 1998-2007. Banverkets motsvarande bedomning &r att investe-
ringar for 22 miljarder kronor kommer att dtersta att genomféra i stom-
natsplanen. Av lansplanerna beréknas aterstaende tgéarder uppga till 9
miljarder kronor. | den summan ingar g aterstdende tjalsakrings-, barig-
hets- och rekonstruktionsatgarder.

6.3 Uppfyllelse av transportpolitiska mal 2000

Regeringen har i kapitel 4 i denna proposition presenterat forslag och
bedomningar av hur ma och uppfdljning inom transportpolitiken bor
utvecklas. SIKA har pa regeringens uppdrag gjort en uppfdljning av hur
de befintliga transportpolitiska malen uppfylls inom hela transportsektorn
for 2000 (SIKA 2001:4). | det foljande gors ett kortfaitat referat av
SIKA:s dutsatser.

Né&r det géller delmalet ett tillgangligt transportsystem innebar avsak-
naden av etappmal att det inte &r givet vilka métt som bor foljas upp. En
béttre tillganglighet omsétts inte alltid i kortare transporttider utan moj-
liggor ocksat.ex. en mer utspridd bebyggelse.

SIKA konstaterar ait det Okade resandet och de tkade godstranspor-
terna under 2000 &r ett uttryck for att tillgangligheten blir béttre. Men
samtidigt har restiderna med bil dkat ndgot, framkomligheten forsamrats
i storstéderna och férseningarna dkat inom tag och flyg.

Nuvarande etappmal for delmalet en hdg transportkvalitet for narings-
livet & knutna till utvecklingen av standarden pa vagar och jarnvagar.
Vé&garnas standard — uttryckt i de tekniska métt Vagverket anvander om
vagytans jamnhet, grusvaglangd, avstangningar under tj&llossningen och
andel vag i hogsta barighetsklass — har blivit ndgot battre under 2000.
Takten i forbéttringarna racker inte for att uppna etappmalen. Pa jarn-
vagssidan har forbattringar skett nar det géller axellast och lastprofil,
medan storningarna for godstrafiken har tkat och etappmalet bedoms €
kunna nas.

For delmdlet en positiv regional utveckling saknas etappmal. For nar-
varande anvands inom Vagverket méttet restidsforbéttringar pa grund av
investeringar i det statliga vagnétet som matt pa den regionala utveck-
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lingen. Restiden och reskostnaden i stédomradena &r cirka 30 procent av Prop. 2001/02:20

landets totala restid och reskostnad. Andelen restidsminskning i stédom-
radena var 3 procent, 8 procent respektive 1 procent for aren 1998, 1999
och 2000. Restidsminskningen har sdledes relativt sett varit betydligt
mindre i stodomradena adn i landet som helhet.

Utvecklingen for delmalet en siker trafik har de senaste aren gétt i en
riktning som gor att etappmalet om en halvering av antalet doda frén
vagtrafikolyckor mellan 1996 och 2007 forefaller mycket svart att na
Under 2000 omkom 591 personer i vagtrafiken, vilket & en 6kning med
knappt 2 procent jamfort med 1999, da 580 personer dodades. Utveck-
lingen for Gvrigatransportslag & gynnsam.

For delmalet en god miljo finns etappmal som avser utslapp av olika
amnen. Av dessa bedoms koldioxidmalet inte kunna nas. Koldioxidut-
sldppen fréan vagtrafiken, som utgoér ndrmare 80 procent av utsldppen fran
transportsektorn, ckade under 2000 med 1,4 procent. Fran basdret 1990
har 6kningen varit 8 procent. Etappmalet &r att utsldppen fran transport-
sektorn 2010 skall ligga pa 1990 &rs niva

Tekniska forbéttringar av fordon, farkoster och branslen bidrar till att
minska trafikens utsdpp av luftfororeningar, hittills sarskilt for svavel
och kvéveoxider. Darmed véantas fastlagda etappmal for utsldpp av dessa
amnen bli uppfyllda d&ven om utsldppsstatistiken & s& pass osdker att be-
doémningen bor goras med viss forsiktighet.

Malet for buller vid nybyggnad eller vasentlig ombyggnad av trafik-
anlaggningar uppfyllsi de flesta fall. Daremot &r atgardstakten ofillrack-
lig for att riktvardena for buller i befintlig miljo skall nas under perioden
1998-2007.

Regeringen har i kapitel 4 foredagit en fortsatt utveckling av mal och
uppfdljning inom transportpolitiken.

6.4 Prognoser for transporternas utveckling

Regeringens beddmning: Transporternas utveckling & néra kopplad till
den ekonomiska utvecklingen, anvandningen av olika styrmedel och ut-
vecklingen i samhéllet i ovrigt. Aven forandringar inom transportsyste-
met paverkar transportutvecklingen. Med nuvarande transportinfrastruk-
tur och prisséttning forvantas persontransportarbetet i Sverige 6ka med
1,8 procent per ar till 2010. Godstransportarbetet forvantas 6ka med
1,7 procent per & under samma period.

6.4.1 Forvantad transportutveckling i Europa

STREAMS (Strategic Transport Research for European Member States)
ar ett forskningsprojekt som har initierats av. Kommissionen under det
fjarde ramprogrammet for transportforskning. Syftet & att bygga och
implementera en prototypmodell for att kunna bestamma efterfragan pa
transporter inom EU samt att fordela denna efterfragan pa en uppséttning
natverk som representerar utbudet av transporter inom EU. Syftet var
ocksa att anvanda modellen for att gora ett referensscenario av transpor-
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ter i EU (for 2020) och att utveckla en ny mjukvara som gor modellen Prop. 2001/02:20

anvandarvanlig.

Modellen bygger pa gemensamma forutsattningar och antaganden pa
EU-niva. Det gar pa sa sétt att jamfora utvecklingen for EU och inom EU
(for olika lander).

STREAMS innehdller antaganden om persontransportefterfragan avse-
ende populationen, bilinnehav, utnyttjandegrad, tidsvardering och resfre-
kvenser. Antagandena baserar sig pa tillgangliga officiella uppskatt-
ningar for enskilda medlemslander. For fraktefterfragan finns antaganden
om utvecklingen om privat konsumtion, offentlig konsumtion, investe-
ringar, export utanfor EU och import till EU. Data baserar sig pa uppgif-
ter frén Kommissionen. BNP-tillvaxten antas vara 2,25 procent per ar
mellan 1994 och 2020.

For att bestdmma det framtida utbudet krévs antaganden om framtida
transportnétverk och kostnader for olika transportslag. Det framtida
transportnatverket bygger pa antagandet att de transeuropeiska natverken
ar fullt utbyggda till 2020. Kostnaderna for biltransporter antas 6ka med
2 procent arligen. Samma kostnadsutveckling antas for jarnvag, buss och
langvéga lastbilar. For flyget antas kostnaderna oka 0,5 procent per &r.
Ekonomin beddms expandera med 2,55 procent per ar, vilket innebar att
den faktiska transportkostnaden beddoms minska for samtliga transport-
dag. Detta r i linje med de senaste &rens europeiska utveckling.

| jamforelse med basdret 1994 producerar modellen resultat som
mycket val matchar den transportutveckling som observerats i offentlig
statistik bade for person- och godstransporter.

Trafikslag 1994 2020 | Tillvaxt/ar

i %
Flyg 664 444 4 090 654 7,3
Bil 10 639 159 12 989 902 0,8
Buss 1061 237 1147 265 0,3
L &ngsamma transporter 725 000 684 215 -0,2
Tag 781 364 1 584 596 2,8
Totalt 13871204 20 505 632 15

Tabell 6.6. Passagerarkilometer efter transportslag 2020 inom EU (1 000 personkm/dag)
(Kdla: Europeiska kommissionen)

Den genomsnittliga resandetillvaxten per & (1,5 procent) stammer vél
overens med den observerade Okningen mellan 1990 och 1997 pa
1,8 procent per &r.

Flyget forutspas fa den snabbaste utvecklingen under perioden 1994—
2020. Har & det viktigt att notera att prognoserna & uppréttade innan
terrorattackerna i New York och Washington i september 2001. Dessa
bidrar till att 6ka prognosernas osakerhet. Vidare & det sa att modellen
inte innehdller nagra kapacitetsrestriktioner for flygtrafiken. Sannolikt
Overskattas darfor tillvaxten hos flygtrafiken.
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6.4.2 Forvantad transportutveckling i Sverige utan ytterligare
investeringar

Prognos for persontransporter 2010 och 2020: Statens institut for
kommunikationsanalys (SIKA) har pa regeringens uppdrag deltagit i det
pagdende arbetet med den tredje svenska nationalrapporten till FN:s
klimatkommitté och i detta arbete bidragit med prognoser for transport-
sektorns utveckling.

Transporternas utveckling & néra kopplad till den ekonomiska utveck-
lingen och utvecklingen i samhélet i vrigt. Prognosen for transportut-
vecklingen utgdr darfor fran antaganden om forvantad ekonomisk ut-
veckling, befolkningsutveckling, planerade infrastrukturinvesteringar,
antaganden om framtida trafikering och transportkostnader m.m.

Prognoser for den ekonomiska utvecklingen tas fram av Konjunktur-
institutet och bryts sedan ned pa regioner och branscher. Befolkningens
bilinnehav har stor betydelse for persontransportprognosen. Ett okat bil-
innehav innebér ett Okat resande totalt och en forandrad férdelning
mellan fardmedlen till férdel for bilresande. | prognosen for persontrans-
porter & inkomsten en variabel som bestammer sannolikheten att en per-
son skaffar bil eller gor sig av med bilen. Dessa sannolikheter &r berék-
nade utifran det historiska sambandet mellan bilinnehav och inkomst.
Aven kons- och dlderseffekter beaktas. Den totala inkomstokningen &r
bergknad frén BNP-utvecklingen och produktiviteten/|Gneutrymmet i
olika branscher.

Antaganden om trafikering pad jarnvag och i luften har gjorts av
Banverket respektive Luftfartsverket. Den langvaga busstrafikens trafike-
ring 2010 motsvarar verklig trafikering 1999 (efter avregleringen).
Regiona kollektivtrafik har befintlig trafikering enligt basaret for
prognoserna, som ar 1997 eller tidigare.

Personbilarnas genomsnittliga bransleférbrukning antas minska pa
grund av genomslaget av internationella 6verenskommel ser. Bensinpriset
antas dock realt ofdrandrat till 2010. Orsaken till detta & att man i
prognosmodellen generellt antar att nuvarande politik géller hela
prognosperioden. Sammantaget innebar detta ett antagande om att
brénd ekostnaden per kilometer sjunker med 13 procent i reala priser frén
1997 till 2010. Biljettpriset pa tag och buss antas realt oférandrat, men
for flyget antas en real okning av biljettpriset med 0,5 procent per &r.

Né&r det gdler infrastrukturen bygger prognosen pa att inga nya inve-
steringar i infrastrukturen eller andra agarder dn de som beddéms vara
genomforda eller paborjade vid arsskiftet 2001/2002 vidtas. Prognosen
ger alltsa en bild av hur transportutvecklingen kan férvantas bli om upp-
stéllda antaganden for forvantad ekonomisk utveckling uppfylls, samt om
inga ytterligare infrastrukturinvesteringar genomfors utover de som i
princip redan pagar.

Det totala persontransportarbetet forvantas 6ka med i genomsnitt
1,8 procent per & mellan 1997 och 2010 och med 1,2 procent per ar
mellan 2010 och 2020. En viktig forklaring till 6kningen &r att bilinneha-
vet, matt som antalet bilar per 1 000 invanare, forvantas oka fran 419 &r
1997 till 510 & 2010 och 568 ar 2020.

Personbilstrafiken stér bade for den storsta absoluta dkningen och for
den storsta relativa okningen. Detta innebar att bilen i basprognosen
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ytterligare okar sin dominerande marknadsandel frén 83 procent av  Prop. 2001/02:20

transportarbetet 1997 till 85 procent 2020. Totalt okar biltrafiken med
29 procent mellan 1997 och 2010 enligt prognoserna.

Flygresandet tkar ocksa starkt till 2010 enligt prognosen och det fort-
sétter att oka starkt fram till 2020. Efterfragan pa flygresor & starkt kor-
relerat med den ekonomiska utvecklingen. Antagandet om en fortsatt god
utveckling av hushallens inkomster ger darfor en fortsatt snabb utveck-
ling av flygtrafiken trots att trafikeringen antagits ofdréndrad under
perioden 2010-2020. Prognoserna &r uppréttade innan terrorattackerna i
New York och Washington i september 2001. Dessa bidrar till att oka
prognosernas osakerhet.

Jarnvagstrafiken Okar relativt sett nastan lika kraftigt som biltrafiken
till 2010 men betydligt |angsammare mellan 2010 och 2020. Detta beror
till viss del pa att prognosen gors under antagande att det inte gors négra
nya investeringar i jarnvagsinfrastruktur efter dem som paborjats 2001
samt pa att trafikeringen halls konstant pa 2010 &rs niva.

For gang- och cykeltrafiken visar prognoserna en minskning med
4 procent.

Generellt forvantas resorna bli bade fler och langre till 2010. Storsta
Okningen blir det for resandet under fritiden (inkGp och service, fritid
samt besok hos sldkt och vanner).

Skillnaderna mellan méans och kvinnors resande vantas besta 2010,
bl.a. kommer man fortfarande att gora fler tjansteresor an kvinnor, medan
kvinnor kommer att resa mer i service- och inkOpséarenden. En viss
Okning av kvinnors andel av det totala transportarbetet kan dock noteras,
framst i kategorin bilforare.

Transportarbete
Miljarder pkm
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Figur 6.7 Transportarbetets storlek i miljarder personkilometer 1997 och prognostiserade
utveckling 2010 och 2030 (Kéalla: SIKA)

Prognos for godstransporter 2010: SIKA redovisade i september
2000 prognoser, uppdaterade fran den nationella strategiska analysen, for
godstransporternainom Sverige samt till och fran landet 2010.
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Né&r det gdler infrastrukturen bygger prognosen pa att inga nya inve-  Prop. 2001/02:20

steringar i infrastrukturen eller andra agéarder an de som beddéms vara
genomforda eller pdborjade vid arsskiftet 2001/2002 vidtas.

Enligt prognosen kommer godstransportarbetet i Sverige att 6ka med
25 procent mellan 1997 och 2010, fran 81,8 miljarder tonkilometer till
102,5 miljarder tonkilometer. Okningen motsvarar en &rlig tillvaxt under
perioden 1997-2010 pa cirka 1,7 procent. Lastbilstransporterna okar
mest i sdvdl absoluta som relativa tal. Godstransportarbetet pa vag
beréknas sdledes 6ka med 13 miljarder tonkilometer fran 1997 till 2010 —
en tillvaxt pa 38 procent. Det motsvarar en genomsnittlig arlig 6kning pa
cirka 2,5 procent. Att lastbilstransporterna okar sa kraftigt beror framst
pa att gods med hogre varuvarde produceras och hanteras. Hogvardigt
gods transporteras huvudsakligen med lasthil eftersom lasthilstransporter
ger forutsdttningar for transport av sma volymer med hog frekvens, vilket
I dag ofta & av avgorande betydelse for att snabbt och effektivt kunna
distribuera varor med hogt foradlingsvérde.

Aven 6vriga transportslag okar sitt transportarbete. Sjofarten 6kar med
20 procent och jarnvagen med 10 procent. Den forhallandevis |&ga Ok-
ningen for jarnvagen beror bl.a. pa forvantade framkomlighetsproblem
pa kontinenten.

Godstransportarbetet med flyg i Sverige har inte beréknats. Volymerna
& sma och start- eller malpunkterna ligger oftast utomlands. En del av
transportarbetet sker dock i svenskt luftrum och det totala godstransport-
arbetet med flyg — i Sverige och utomlands — berdknas 6ka med hela
82 procent. Pa grund av att flygfrakten fortfarande svarar for en mycket
liten del av det totala transportarbetet blir dock dkningen i tonkilometer
forhallandevis liten.

Sammantaget innebdr utvecklingen for de olika transportslagen att
lastbilens andel av godstransporternai Sverige okar fran 42 procent 1997
till omkring 46 procent 2010, medan andelen for Ovriga transportsiag
minskar nagot. Tagens andel minskar fran cirka 22,5 procent till
20 procent och gj6fartens fran 35 procent till 33 procent. Farjorna be-
héller sin andel pa knappt 1 procent.

Prognosen innebér inget trendbrott om den stélls i relation till den hit-
tillsvarande utvecklingen under efterkrigstiden. Den berdknade tillvaxten
for lastbilstrafiken & dock relativt kraftig i forhdlande till perioden
1972-1994, men mindre an utvecklingen 1995-1999. Prognosen for
jarnvag ligger i linje med den langsiktiga utveckling som hittills upp-
matts.

Skélen for regeringens bedémning: Vag- och jarnvégstrafiken for-
vantas oka under den kommande tiodrsperioden. Végtrafiken kommer
aven fortsdttningsvis att ha en dominerande stallning. Okade inkomster
leder till ett Okat bilinnehav och strukturomvandlingen i néringslivet
leder till att alt mer hdgvardigt gods produceras och konsumeras, vilket
Okar efterfragan pa lastbilstransporter.

Samtidigt innebar de genomforda, pagaende och planerade jarnvagsin-
vesteringarna att resandet med jarnvag forvantas fa den relativt sett snab-
baste utvecklingen. En viktig fréga for jarnvéagsgodsets utveckling &r
framkomligheten pa jarnvagarna pa kontinenten liksom prisnivan for
jarnvagsfrakter. Om de problem som finns i stora delar av Europa med
framkomligheten for godstransporter pa jarnvag kan l6sas skulle det
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kunna innebéra en overflyttning av gods fran véag till jarnvag som fram-
for alt far betydelse for de delar av transporterna som gar i utlandet.
Aven i Sverige finns kapacitetsproblem pa vissa delar av jarnvéagsnitet,
framst pa grund av att |angsamgaende gods- och regionaltagstrafik trafi-
kerar samma banor som snabbtagen.

Huvuddelen av det godstransportarbete som sker till eller fran orter i
Sverige (dvs. summan av inrikes transporter och transporter till och fran
utlandet) utférs i andra lander. Har dominerar handeln med EU-lander.
Vél fungerande transporter &r en forutsattning for att den inre marknaden
skall fungera. Detta forutsétter i sin tur en bra infrastruktur i form av
vagar och jarnvagar m.m. i savél Sverige som Gvriga Europa.

Utvecklingen i de lander Sverige har storst handel sutbyte med kommer
liksom den kommande utvidgningen av EU att fa betydelse for de
svenska transportflodena. Av sérskilt intresse for Sverige &r utvecklingen
av landerna p& andra sidan Ostersjon. Sveriges handel sutbyte med Oster-
g Gstaterna 6kade kraftigt under 1990-talet men &r fortfarande en liten del
av Sveriges handel med omvéarlden. Beroende pa den politiska och eko-
nomiska utvecklingen i Ryssland kan ocksa transportstrak mot Finland
och Ryssland utvecklas ytterligare. Den fasta forbindelsen éver Oresund
har paverkat transportstraken, framst i Sydsverige. Det & véasentligt att
kontinuerligt folja utvecklingen for att kunna svara mot behoven i den
takt de uppstar.

7 Brister i transportsystemet

Regeringens beddmning: Det finns brister i dagens transportsystem.
V &gtransportsystemet har:
— bristande barighet,
— altfor stora avstangningar pa grund av tjalossning
— kapacitetsproblem i storstadsregionerna
— trafiksakerhetsbrister
Jarnvégstransportsystemet har:
— problem med driftstorningar
— kapacitetsproblem
Brister finns aven nér det gdller
— transportsystemets miljopaverkan
— effektiviteten i godstransportsystemet
— tillgangligheten till arbetsplatser
— tillgangligheten for utsatta grupper
— jamstélldheten inom transportomradet
— kollektivtrafikens och cykeltrafikens marknadsandel
— marknadssituationen for svenskt inrikesflyg
— utnyttjandet av g 6fartens kapacitet

Skélen for regeringens beddmning: For att kunna gora en bedémning
av vilka prioriteringar som bor goras behdver man ha en uppfattning om
bade vad man vill uppnd—mal och vision —och hur det aktuella laget ser
ut i form av brister i transportsystemet. Dessa brister kan definieras som
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omréden déar den verkliga situationen kraftigt avviker fran den Onsk-
varda. Transportsystemet & omfattande och tar tid att forandra. Darfor
beh6ver man ha en uppfattning bade om vilka brister som finns i dagens
transportsystem och om vilka brister som kan forvantas uppsta senare.
Prioriteringar och finansiellt utrymme avgor sedan i vilken utstréckning
bristerna kan avhjél pas.

Den trangportutveckling som prognostiseras i kapitel 6 innebar en fort-
satt okad trafik inom Sverige och Europa, sarskilt pa vagarna. En sddan
utveckling kan leda till problem att uppna vissa av de transportpolitiska
delmalen. Prognoserna bygger pa nu kanda forhdlanden nér det géller
teknisk och ekonomisk utveckling. De fangar daremot inte in eventuellt
andrade framtida varderingar som kan fa betydelse for t.ex. individens
val av transportmedel. Det finns vidare en rad styrmedel som i olika
kombinationer kan anvandas av riksdag, regering, kommuner och myn-
digheter for att styrai riktning mot de transportpolitiska malen. Nagra av
de viktigaste medlen &r olika former av ekonomiska styrmedel (prisséit-
ning av transporter, principer for fordelning av infrastrukturmedel, sub-
ventionering av trafik), lagar och regler, information, forskning och ut-
veckling, malstyrning av trafikverken samt forhandlingar och Gverens-
kommelser.

| 1998 &rs transportpolitiska beslut behandlades samtliga dessa styr-
medel. | den h&r propositionen berdrs framst de styrmedel som har direkt
koppling till infrastrukturen, men &ven i viss utstrackning malstyrning av
trafikverken och prisséttning av transporter.

7.1 Det gar inte att lita pa att befintliga vég- och
jarnvagssystem fungerar

7.1.1 Brister i det statliga vagnatet

Det statliga vagnétet bestar av 98 000 km vé&g. Detta vagnat bestar till
stor del av vagar som & byggda pa en tid nar trafiken var betydligt
mindre och fordonen betydligt |&ttare. Vagverket bedomer att 40 procent
av végnétet tillkom pd 1950- och 1960-talen. Darefter har ungefar
10 procent tillkommit per decennium. Resterande 30 procent & s.k.
obyggda vagar, alltsd ddre vagar som egentligen aldrig har byggts fran
grunden utan har tillkommit genom att man jamnat ut lokalt material och
lagt ett tunt asfalt- eller grusslitlager ovanpa. Dessa vagar &r inte dimen-
sionerade och byggda med hansyn till trafikbelastning och krav pa
vattenavledning.

Bristande bérighet

Vagnétet har kontinuerligt tillatits for trafik med hogre last. Den senaste
hojningen skedde 1993, da maxima tilldten bruttovikt blev 60 ton.
Belastningseffekten berdknas tka med fjarde potensen av axeltrycket,
vilket innebér att ett dubbelt sa tungt fordon ger 16 ganger storre belast-
ningseffekt, forutsatt samma antal hjulaxlar. 10 000 personbilar motsva-
rar déarmed en fullastad lastbil. | ett historiskt perspektiv har besluten att
hoja de tilldtna belastningarna pa vagarna inte i tillrécklig utstrackning
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foljts av forstarkningar for att 6ka formagan att bara de nya lasterna.  Prop. 2001/02:20

Figur 7.1 visar hur den maximalt tillatna bruttovikten utvecklats.

Max tillaten bruttovikt (ton)
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Figur 7.1 Utvecklingen av den till&tna bruttovikten pa vagnatet (Kalla: Vagverket)

Tillgangligheten for godstransporter pa vag avgors framst av de bérig-
hetsbegransningar som forekommer pa vagnatet. Begransningarna ar av
tva typer. Dels handlar det om permanenta begransningar av barigheten,
dvs. att den maximalt tillatna bruttovikten — som i dag uppgar till 60 ton
— inte kan till&tas under nagon del av aret. Dels handlar det om tillfaliga
begransningar under den del av aret datjallossning pagar.

Béarighetsrestriktioner innebar en tydlig begransning av tillganglighe-
ten samtidigt som de innebar en avsevért sankt transportkvalitet. Huvud-
delen av bérighetsnedsittningarna sker pa det |agtrafikerade vagnatet.
Det & framst de norra och mellersta delarna av landet som drabbas av
restriktioner under tjallossningen men aven i vissa delar av sodra Sverige
finns restriktioner under tjallossningsperioden. Dessa problem innebar
darfor samtidigt en starkt negativ paverkan pa delmalet om regional ut-
veckling.

Den laga vagstandarden i skogslan och glesbygd innebér att skogsin-
dustrin tvingas lagra upp extra virkesvolymer for att klara en kontinuerlig
ravaruforsorjning av fabrikerna. Virkeslagren medfor ckade kostnader pa
grund av forsamrad ravarukvalitet, extra hantering och Gverkapacitet.
Utvecklingen kan avlésas i att alternativ importtillforsel av virkesravara
goledes till industrianldggningarna i Sverige blivit allt mer vanligt.
Importen har alltsa ersatt svartillganglig, och darmed dyrare ravara fran
avverkningsomraden i landet. En sddan utveckling gynnar pa sikt givet-
vis inte en fortsatt industriell och regiona utveckling i Sverige inom
denna sektor.

Figur 7.2 visar hur langden vag avstangd for tung trafik under tjaloss-
ningsperioden varierat 1992-2000. | Vagverkets Region Mitt
(Vasternorrland, Jamtland, Gavleborg och Dalarnas 1an) tillampas sedan
1995 andra riktlinjer for tjdavstangningar. Riktlinjerna innebér att sam-
arbetet mellan Vagverket och de olika dkarna intensifieras samt att
Végverket accepterar stbrre skador under tjallossningsperioderna. Det
framgadr tydligt av figuren att de andrade riktlinjerna innebér att en avse-
vart mindre del av vagnétet behover stangas av. Samtidigt har riktlinjerna
ocksa inneburit att nedbrytningen av vagarnai regionen gétt fortare.
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Den totala siffran pa hur |ang vagstracka som stangts av for tung trafik  Prop. 2001/02:20

varje & har de senaste dren varierat mellan 12 000 och 15000 km. En
avstangning &r i genomsnitt 40-50 dagar |ang.

Som framgér av figur 7.2 & problemet med tjalavstangda vagar storst i
skogsldnen, men férekommer i relativt stor omfattning aven i ovriga lan,
forutom Stockholm, Gotland och Skane. Vidare kan man se att variatio-
nerna mellan aren bitvis kan vara mycket stor. Narmare analyser som
gjorts av Véagverket visar att den del av vagnétet som nagon gang under
en femarsperiod stangs av ar betydligt stérre an 15 000 km. Ménga av de
vagar som & Oppna ett visst & kan tvingas stdngas av dret efter. Denna
variation bidrar ytterligare till att minska tillforlitligheten hos véagnétet.

For de som bor i glesbygden dar manga vagar & avstangda for tung
trafik innebér tjallossningen att framkomligheten och komforten blir 13g
samt att fordonsslitaget Okar. De sonderkérda och for tung trafik av-
sténgda végarna &r ett stort problem for skogsindustrin, som kréver en
kontinuerlig tillforsel av rédvara med hog kvalitet. Berakningar fran
Skogsforskningsinstitutet gor gallande att merkostnaderna for skogsindu-
strin under tjalossningen & 900 miljoner kronor arligen (Skogforsk, ar-
betsrapport nr 433). Aven turistindustrin drabbas av problem med son-
derkdrda vagar, sarskilt eftersom tjalossningen ofta sammanfaler med
vinterturismens hégsasong.
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3000 E1996
2000 01997
1000 01998
0 il u a oe — |[01999
Voot S STl o, vasanins, oona S @2000
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Dalarna Halland Sodermanland Kronoberg,
Blekinge

Figur 7.2 Léngden vég avstangd for tung trafik under tjdlossningen (Kdla: Végverket)

Sitage och nedbrytning

Den del av nedbrytningen av vagarna som orsakas av trafiken har okat i
omfattning pa senare &r. Detta beror pa tva saker. Dels har de senaste
arens hogkonjunktur lett till en snabb trafikokning, sarskilt for den tunga
trafiken. Dels har allt fler tunga fordon bdrjat anvénda s.k. supersingle-
dack, altsa enkelmonterade dack med hogre |ufttryck som erséttning for
dubbelmonterade. Denna décktyp innebar Okade vagpakanningar och
darmed 6kad sparbildning och andra skador pa vagen.

Vé&gens ytstandard har betydelse for framkomligheten och komforten. |
figur 7.3 visas hur stor del av vagnétet som inte har tillfredsstéllande
standard avseende jamnhet i langsled. Jdmnhet méts som IRI (ett index
som méter ojdmnhet langs vagen). Vid ett IRI-varde éver 4 mm/m borjar
de &ande uppleva diskomfort och foraren sanker normalt hastigheten.
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Av figuren kan man avlasa att tillstandet forbéttrades under forsta halvan  Prop. 2001/02:20
av 1990-talet for aft pa senare & ha legat relativt konstant. Ungefar

20 procent av vagarna med mindre an 2 000 fordon/dygn & sa ojamna att

trafikanterna tvingas sanka hastigheten. For vagar med trafik dver 2 000

fordon per dygn & motsvarande siffra ungefar 3 procent.

Tillstdndsférandring Hela Vagnétet
40%

Andel
35% + IRI
> 4mm/m

30% ~
25% ~

205 | /,/\‘\.’\\ . o

15% -

10% + < 2' ADT

—t—>2' ADT
5% -|

0%

87 88 89 90 91 92 93 94 9 96 97 98 99 00

Figur 7.3 Andel vag med ¢ tillfredsstéllande standard (Ké&lla: Végverket)

Trafikanternas synpunkter pa vagunderhallet méts av Vagverket med
hjalp av &rliga enkéter. Andelen trafikanter som & ndjda med vagunder-
héllet har successivt minskat under de senaste fem aren. Trafikanterna i
de sodra delarna av landet & mer ngjda an trafikanterna i de norra de-
larna och privatbilisterna & mer nojda én yrkestrafikanterna.
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Figur 7.4 Andel yrkestrafikanter och privatbilister som & néjda med belagda statliga vagar
(Kélla Véagverkets arsredovisning 2000)

Métningarna av vagytan pa statliga vagar visar sdledes i stort sett ett
oforandrat tillstand sedan 1994 med utgangspunkt fran de metoder
Vagverket anvander for att mata vagtillstandet. Samtidigt har andelen
trafikanter som & n6jda med vagarna genomgaende minskat sedan 1995
i de métningar Vagverket gor. Métningar av vagytans sparighet och
ojamnhet fangar inte forsamringar i form av t.ex. krackeleringar, kant-
héng, dranering eller nedbrytningen av véagkroppen. Samtidigt finns det
osakerhetsfaktorer i trafikantundersokningar. Svaren kan péverkas av
t.ex. opinionsbildning och massmedias bevakning, liksom av andrade
krav hos trafikanterna.

Regeringens beddmning &r att ingen av de redovisade méatmetoderna
ger en fullstandig bild av tillstandet. Vagverket fick i regleringsbrevet for
2001 ett regeringsuppdrag att utveckla métt for att kunna méta tillstandet
pa landets vagar som sammantaget ger en god bild av vagarnas tillstand.
Redovisningen skall 1dmnas till regeringen senast 31 december 2001.

Den prognostiserade trafikokningen som redovisades i kapitel 6.5 gor
att behoven av medel for drift och underhdll forvantas 6ka under den
kommande planeringsperioden. Denna trend forstérks av att manga av de
trafikanldggningar som byggs innehdller komplicerade konstbyggnader i
form av broar, tunnlar och avancerad transportinformatik som &r kost-
samma att skota.
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7.1.2 Brister i jarnvagsnéatet

Under 1990-talet gjordes stora insatser for att bygga ut det svenska jarn-
vagssystemet. Insatserna for att bevara och sdkerstdlla det befintliga
jarnvagssystemet har dock inte okat i motsvarande grad.
Banoverbyggnadens sparlageskvalitet forbattrades under 1990-talet
men har forsamrats ndgot de senaste dren. Figur 7.5 visar sambandet
mellan driftstbrningar i jarnvagssystemet och andaget till drift och
underhdll. Satsningar pa okad driftsikerhet under 1995 och 1996 gav
minskade driftstorningar och visar darmed pa stora forbéttringspotentia-
ler. Fran 1997 okar driftstorningarna ater. Minskade andag till drift och
underhall har lett till fler driftstérningar och darmed ocksa fler férsenade

tég.

Utveckling for jarnvagen 1994-2000
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Figur 7.5 Sambandet mellan mede till drift och underhdll av jarnvéagsnétet och driftstor-
ningarna (Kalla: Banverket)

FOr resendrer och transportOrer & jarnvagssystemets tillforlitlighet
mycket viktig. Utvecklingen av persontrafiken pa jarnvag har under se-
nare & varit mycket positiv med ett kraftigt okat resande. De okade
driftstorningarna leder dock till férsenade och t.o.m. instéllda tag, vilket i
forlangningen innebédr ett minskat fortroende for jarnvagen. Dérmed
hotas den goda utvecklingen for persontrafiken bade nér det galler fjarr-
tdg och regionala tdg. Aven for godstrafiken & en hog tillforlitlighet
nodvandig. Detta galler sarskilt som véardet pa de varor som transporteras
Okar, vilket i sin tur leder till att kraven pa att de utlovade transport-
tiderna skall hallas ocksa okar. Sammantaget leder sdledes de okade
driftstorningarnatill en forsamrad marknadsposition for jarnvagstrafiken.

Banverket har de senaste aren anvant okade insatser for avhjapande
underhall (underhall som genomfors efter det att ett fel upptackts) pa be-
kostnad av det forebyggande underhallet (underhdll som genomfors vid
forutbestdmda intervaller med avsikten att reducera sannolikheten for
fel). En sadan utveckling innebér att antalet driftstorningar 6kar och for-
dyrar verksamheten béde for Banverket och transportkOparna.
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Figur 7.6 Samband mellan forebyggande och avhjdpande underhall 1997-2000 (Kalla:
Banverket)

7.2 Tilltagande trangsel i och kring storstéderna

Tilltagande tréngsel i trafiken i och kring storst&derna &r en trend i hela
Europa. Transportbehovet inom storstadsomradena okar som en foljd av
Okad befolkning och 6kat antal arbetstillféllen. | Sverige & detta tydligast
I Stockholm, men aven i Goteborg finns problem. | Mamo har trangsel -
situationen forbéattrats avsevart efter utbyggnaden av Yttre Ringleden pa
vag E 6/E 20. Nu finns endast ndgra kortare vagavsnitt dar trangsel kan
uppstai Mamo.
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Figur 7.7 Beréknat antal végfordon i flaskhalsar (relativ hastighetsreduktion minst 50 %)
under morgonens maxtimme 1998 och prognos for 2010 (Kéla: SIKA/Transeks studie
"Flaskhalsar i transportsystemet”)

7.2.1 Stockholm

Stockholmsregionens transportndt har en tydlig radiell uppbyggnad,
historiskt framvuxen fran végarna langs bland annat Stockholmsasen
som forband det medeltida Stockholm med andra landsandar. Senare ut-
vecklades sommar- och vintervagar som [0pte in mot stadens tullar.
Vattenvagarna har alltid varit en viktig del av Stockholms transportsy-
stem. Med industrialismen kom jarnvagsnatet, forortsbanorna och spar-
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vagslinjerna som senare omvandlades till tunnelbana. De st&der, stations- Prop. 2001/02:20

samhallen och tunnelbanefororter som utvecklades langs spéren utgor
fortfarande tydligt urskiljbara samhéllen i forortsomradet. Efterhand som
vagnatet i modern tid utvecklats till kapacitetsstarka leder har sarskilt
arbetsplatser och kommersiella verksamheter lokaliserats till omraden
inom bekvamt rackhal fran de stora vagarnas avfarter. Mellan trafik-
sektorerna finns alltjamt stora natur och vattenomraden.

Malarens och Saltgons vatten utgor fortfarande en barriar som forsvé
rar kontakterna mellan norr och sider. Sedan mitten av 1960-talet har
inga nya nord-sydliga forbindelser tillkommit i vare sig vag- eller bannét
trots att befolkningen tkat med mer éan 400 000 personer sedan dess.

Figur 7.8 visar trangselsituationen p& Stockholms vagnat 2010, givet
att inga atgarder gors. Trangselsituationen mats som den genomsnittliga
hastigheten pa en viss vag i forhdllande till frifordonshastigheten pa den
vagen, dvs. medelhastigheten nér inga andra fordon finns pa vagen. En
trangselsituation anses uppstd om hastighetsreduktionen & 35 procent
eller hogre. Figuren visar att den storsta trangseln finns pa de begransade
antalet forbindelser mellan norra och sodra Stockholmsregionen, pa
infartslederna och inom Stockholms innerstad. Som matt pa trangseln har
hastighetsreduktion under morgonens mest trafikerade timme valts.

Bandbredden motsvarar trafikvolymen och gra-
skalan visar beraknad relativ hastighetsreduk-
tion:

0-50% Ljusgra
50-65% Morkgra
65-100% Svart

Figur 7.8 Berdknade flaskhalsar i Stockholms véagnét 2010, morgonens maxtimme (Kdla:
SIKA rapport 2001:2)

Inom Stockholms lan gors varje dag cirka 4 miljoner personresor varav
cirka 40 procent & bilresor, 40 procent kollektivtrafik och 20 procent
gang- och cykeltrafik. Det gor att Stockholmsregionen har den hogsta
andelen kollektivtrafikresande i landet. P4 infartslederna under hogtrafik
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utgor andelen kol lektivtrafikresor cirka 70 procent. Trots det &r trangseln
pa vagarna den varsta i landet. Inom Stockholms |an beréknas trangsel i
vagsystemet i rena tidskostnader uppga till miljardbelopp varje ar. Till
det skall fogas ckade utslgpp till miljon genom okad energidtgang vid
kokorning och Okade sdkerhetsrisker. Trangseln forlanger restider for
saval arbets- som tjansteresor men forsvarar dven avsevart for distribu-
tionstrafiken.

En omfattande trangsel rader ocksa inom kollektivtrafiken. Det géller
ala kollektiva fardmedel men tydligast i pendeltdgstrafiken. Den bris-
tande kapaciteten pa sparen genom centrala Stockholm gor att det inte ar
mojligt att trafikera med fler tg. P& senare tid har ocksa bristande
underhall och alderstigna tag bidragit till installda turer. Konsekvensen
blir en omfattande trangsel i tdgen och samre komfort for resenarerna
samt minskad tillforlitlighet for kollektivtrafiken. Det riskerar i sin tur att
minska kollektivtrafikens attraktivitet.

Fram till 1970-talet var bebyggelseutvecklingen i regionen i stort an-
passad till kollektivtrafiken. Det framsta exemplet pa det & utbyggnaden
av tunnelbanefororterna. Under senare decennier har utvecklingen varit
en annan. Stora villaomréden har uppforts i perifera lagen och omréaden
med fritidsbostéder har gradvis permanentats. Dessa omraden har oftast
samre koppling till kollektivtrafiken, vilket har bidragit till en okad bil-
trafik.

Trangseln i trafiksystemet innebér stora problem for distributionstrafi-
ken i de centrala delarna och genom nuvarande placering av godstermi-
naler riskeras forseningar till f6ljd av att trangsel och koer fortplantar sig
ut i det nationella godstransportnétet.

Arbetsplatsernas lage, forvarvsfrekvens, arbetstider och arbetsformer
paverkar bade resor till och fran arbetet samt resor i tjansten. Tillvaxten
av befolkning och arbetsplatser, den hdga sysselséttningsnivan, liksom
karaktaren pa regionens naringsliv med ett stort inslag av tjansteproduk-
tion och IT, innebér att resandet okar inom en geografiskt alltmer ut-
spridd arbetsmarknad och under en véaxande del av dygnet. Distansarbete,
som snarast kan ses som ett komplement till det konventionella arbets-
monstret, har bara fatt en marginell effekt pa resmonstret. Det har inte
inneburit ndgon véasentlig minskning av arbetsresorna.

Befolkningen i Stockholmsregionen har de senaste decennierna Okat
med cirka 1 procent per &. Okningen har varit kraftigare under senare
delen av 1990-talet. For de kommande tio dren spas en befolkningsok-
ning i regionen pa cirka 200 000 invanare. Pa 30 ars sikt pekar progno-
serna mot en befolkningsokning pa 600 000 invanare. Antalet bilar inom
Stockholms 1&n forvéantas ka med drygt 25 procent fram till 2010. For-
klarande orsaker &, vid sidan av befolkningsutvecklingen, &ven ett okat
bilinnehav till foljd av Okade inkomster och alltmer utspritt boende-
monster.

Stockholm lider av trangsel i kombination med bostadsbrist i sadan
omfattning att det har hammande effekter pa néringdivets utvecklings-
mojligheter. Inom regionen finns och uppstar en bredd av nédringar som
inte existerar i andra delar av landet. Det gdller inte minst uppkomsten
och utvecklingen av kunskapsintensiva verksamheter. Eftersom néringar
och foretag efter ett utvecklingsskede ofta etablerar sig i andra delar av
landet bidrar de till en positiv utveckling aven déar. V& fungerande trans-
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porter inom Stockholmsregionen och med andra regioner och lander & Prop. 2001/02:20

darfor en forutséttning for naringslivets utveckling inte barai Stockholm
och Mélardalen utan aven i dvrigadelar av Sverige.

Stockholmsberedningen & en dtatlig kommitté (N2001:02, dir.
2000:96, dir. 2001:17) som tillsatts av regeringen for att [amna véal for-
ankrade forslag pa insatser som forbéttrar transportsituationen inom
Stockholms Ian men ocksa transportmdjligheterna mellan Stockholm och
Ovriga Mdardalen, 6vriga landet samt internationellt. Arbetet syftar till
att utveckla transportsystemet pa ett for regionen och hela landet miljo-
massigt, socialt och samhallsekonomiskt hallbart sétt. Stockholmsbered-
ningen har hittills utarbetat en problemanalys och en mabild som kom-
mer att ligga till grund for det fortsatta arbetet med en langsiktig utveck-
lingsstrategi for transporterna for en period av 25-30 &. Som en forsta
etapp i att forverkliga utvecklingsstrategin skall beredningen redovisa
fordag till infrastrukturdtgarder till kommande langsiktsplaner.

7.2.2 Goteborg

Goteborgs lage vid havet innebar ett transportndt som ar uppbyggt kring
de nord-sydgaende straken langs kusten och forbindelserna fran inlandet
mot Goteborg. Trangselproblemen i Goteborgsomrédet &terfinns framst
pa infartsederna men &ven pa vissa gator i centrala staden, i bada fallen
framst under rusningstid. Flera stora vagar mots i utkanten av centrala
Goteborg och de storsta problemen finns vid trafikplatserna i anslutning
till Tingstadstunneln under Gota Alv pa vag E 6. Orsaken till trangseln ar
forutom trafikmangderna, aven att vavningsstrackorna mellan E6 och
andra huvudvagar & korta och att det darfor kan bli ménga korfaltsbyten
for bilisterna. Koernai Goéteborg fortplantar sig under hogtrafiktid in mot
stadens centrala delar. Kostnaderna for tréngseln i vagsystemet kring
Tingstadstunneln och andutande trafikleder har av Vagverket beréknats
till cirka 120 miljoner kronor per a&r i rena tidskostnader. UtGver det
kommer kostnader for forsdmrad miljo och for olyckor. Tréngselproblem
kan ocksa uppsta langs 6vriga storre infartsleder mot staden.

Till skillnad fran Stockholm har Goteborgsregionen redan fran borjan
en relativ spridd bebyggel sestruktur. Befolkningsutvecklingen har varit
strax under 1 procent per a under 1990-talet, en Okningstakt som be-
doms bestd. For de kommande tio &ren kan en befolkningsokning pa
cirka 80 000 personer forvantas. Utvecklingen av antalet bilar bedoms till
2010 i stort folja utvecklingen i landet som helhet med en 6kning pa
cirka 15 procent. Person- och godstrafik konkurrerar i 6kande grad om
utrymmet.

| Go6teborgsregionen finns en starkt exportinriktad industri. Narheten
till hamnen & viktig for manga av dessa foretag. Goteborgs hamn ar
ocksa Sveriges och Nordens storsta och fungerar som en viktig port for
svenska produkters transport ut i varlden. Hamnen & aven mycket viktig
for Sveriges import av varor. Trangselproblemen i Goteborg paverkar
darfor transporttider och transportkostnader for en stor del av den
svenska utrikeshandeln.
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7.3 Kapacitetsproblem i jarnvagssystemet

Kapacitetsproblemen i jarnvagsnétet & storst i och omkring Stockholm
och Goteborg samt i Skane. Problemen kring storstéaderna uppstar genom
att snabbtagstrafiken och den téta regionaltdgstrafiken delar p& banut-
rymmet. Framst kring Goteborg och Mamo tillkommer &ven en omfat-
tande godstrafik. Kapacitetsproblemen innebér att efterfrégan pa fler tag-
avgangar under hogtrafiktid inte kan tillfredsstdlas. Detta &r ett hinder
for storstédernas utveckling och attraktivitet. Det innebdr dessutom en
storre miljobelastning genom att antalet tagavgangar blir mindre @n an-
talet efterfrégade och darmed kommer ett antal tankbara tagresenarer att i
stéllet behdvatabilen.

Figur 7.9 visar de bandelar déar kapacitetsutnyttjandet under dygnet ar
hogst. Dessa kapacitetsproblem paverkar all tagtrafik i helalandet.
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Figur 7.9 Kapacitetsutnyttjande pa jarnvag (Kalla: Banverket)

Aven pd andra delar av bannétet forekommer kapacitetsproblem. Det
gdller framst det stora nord-sydliga godsstraket fran Luled ner till Skane.
Dessa problem uppstdr framst nattetid pa de enkelspariga delarna av
godsstraket nar godstrafiken & som storst. (Som tumregel brukar anges
att 75 procent av all persontrafik gar dagtid och att 75 procent av all
godstrafik gar pa natten.) Langre godstransporter, som inte hinner fram
till dutdestinationen Gver en natt, konkurrerar dock med persontagen
aven dagtid. Langs Sodra stambanan finns dven en konflikt med snabbta-
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gens sena kvallsavgangar som tvingas skéra rakt igenom den omfattande
godstrafiken pa kvallen.

K apacitetsproblemen har lett till att Banverket for forsta gangen tving-
ats saga nej till vissa operatorers onskema om taglagen i tidtabellen for
andra halvaret 2001. Darmed minskar majligheterna att méta den 6kade
efterfrdgan som finns pa jarnvagstrafik. Utan insatser for att oka jarn-
vagskapaciteten kommer darfor éverforing till mer miljéanpassade trans-
portslag som skulle kunna ske redan i dag att forsenas. OmstalIningen till
ett langsiktigt hallbart transportsystem riskerar darmed ocksa att fordro-
jas.

74 Minskande kollektivtrafikandel och cykelandel

En 6kning av marknadsandelen for kollektivtrafik och cykeltrafik &r vik-
tig for omstallningen till ett langsiktigt hallbart transportsystem. Med
okad kollektivtrafik och cykeltrafik kan den dkande trangseln pa vagnatet
I storstdderna mildras. Som en del i omstédlningsarbetet bor darfor
kollektiv- och cykeltrafik aktivt forsoka goras till trafikslag som resené
rernagévavdjer i hogre grad &ni dag.

Det senaste decenniet har resandet i den lokala och regionala kollek-
tivtrafiken stagnerat, samtidigt som resandet med bil har Okat. Enligt
SIKA:s senaste prognos kommer, om inga styratgarder vidtas, transport-
arbetet med hil att 6ka med 26,6 miljarder personkilometer (29 procent)
perioden 1997-2010, medan kollektivtrafiken med buss och tdg bara
kommer att 6ka med 2,9 miljarder personkilometer (14 procent) under
samma period. Det betyder att resandet med bil kommer att Oka sin andel
medan kollektivtrafiken kommer att minska sin. Sérskilt resandet med
buss beréknas tappa andelar, medan jérnvagsresandets andel av
transportarbetet i stort forblir konstant. Om detta intréffar innebér det
Okade svérigheter att uppnd ett langsiktigt uthdligt transportsystem.
Darfor bor trenden brytas.

Den lokala och regionala kollektivtrafiken bidrar till okad valféard,
regiona utveckling och jamlikhet genom att ge manniskor magjlighet att
na arbetsplatser, skolor och olika typer av service. Kollektivtrafiken &ar
ocksa fordelningspolitiskt viktig eftersom den for stora resenarsgrupper
& det enda alternativet. Manga resenarer &r |&ginkomsttagare, pensiona-
rer, skolbarn och studerande. Kvinnor reser mer med kollektivtrafik an
man. Kollektivtrafiken & aven betydelsefull for tillvaxten och for syssel-
séttningen. Goda mojligheter till pendling med kollektivtrafik okar forut-
séttningarna for att separata, lokala arbetsmarknader skall kunna knytas
ihop till storre arbetsmarknadsregioner. Dessutom bidrar kollektivtrafi-
ken, liksom cykeltrafiken, till att milj6- och hasoproblem kan minska i
tatorter. Det &r ett viktigt bidrag till uppfyllelsen av de nationella milj6-
kvalitetsmalen.

Den okande personbilstrafiken och konkurrensen om utrymmet i vara
storre tétorter leder inte bara till mer avgasutsldpp och buller utan aven
till en minskad effektivitet i néringslivet, tkade reskostnader for resené-
rerna och en sémre livskvalitet for dem som bor och verkar i dessa orter.
En Okad andel kollektivtrafik kan motverka denna utveckling. En 6kad
kollektivtrafik har positiva sociala, ekonomiska och ekologiska effekter
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for samhéllet och medborgarna. En 0kad andel kollektivt resande &r dar-
for en viktig komponent i arbetet med att utforma ett langsiktigt hallbart
transportsystem.

De senaste decenniernas tatortsutveckling har karakteriserats av en ut-
spridning av bebyggelsen och en minskning av befolkningstétheten. Den
utspridda och glesa bebyggelsen har inneburit 6kade kostnader och sva
righeter for kollektivtrafiken att kunna erbjuda bra alternativ till bilen,
vilket 6kat miljdbelastningen fran transportsystemet.

Kollektivtrafiken maste fa en stérre tyngd och kommaiin tidigare i be-
byggelse- och samhéllsplaneringen, framfor alt i och kring vara tétorter
for att ett uthdligt och va fungerande transportsystem skall kunna byg-
gas upp.

| glesbygden innebér avfolkningen problem for trafikhuvudmannen att
kunna upprétthdlla en god tillganglighet for medborgarna till ekonomiskt
rimliga insatser. Den inomregionala tillgéngligheten & héar det viktigaste
problemet och uppgiften for kollektivtrafiken.

Regeringen har tillsatt en kommitté (dir. 2001:1) med uppgift att ut-
ifran ett konsument- och helhetsperspektiv identifiera, analysera och be-
skriva kollektivtrafikens problem och majligheter. Med denna utgangs-
punkt skall kommittén formulera ma och visioner samt foreda forand-
ringar av organisation, regelverk och dylikt av betydelse for kollektivtra-
fikens utveckling och ett tkat kollektivt resande. Kommittén skall utgora
ett forum for samarbete mellan staten och 6vriga aktorer pa kollektivtra-
fikomradet. Tyngdpunkten i kommitténs arbete skall ligga pa den lokaa
och regionala kollektivtrafikens omrade. Kommittén skall sutredovisa
gitt arbete i december 2002.

Cyklandet har minskat sin andel av transportarbetet sedan mitten av
1990-talet. | dag sker cirka 12 procent av ala resor i Sverige pa cykel.
Potentialen for 6verforing av trafik fran bil till cykel & storst pa korta
resor. Ungefar halften av alla bilresor & kortare &n 5 km och skulle sdle-
des atminstone delvis kunna ersittas med cykelresor.

Det finns stora variationer i cyklandet i Sverige. | Stockholm och
Norrkoping ar cykelandelen mindre an 5 procent, i Uppsala och Umed &
cykelandelen ca 25 procent och i Malmo6 och Vasterds ar andelen cirka
30-35 procent. Flera av st&derna med hog cykelandel i Sverige och i
andra lander kannetecknas av att de har tdta, ibland medeltida stads-
ké&rnor och en stor andel ung befolkning. Dessa stéader |ampar sig val for
cykling genom att biltrafiken inte har sa stor framkomlighet och genom
att de har en stor andel unga invanare som géarna nyttjar cykel. Vissa
stéder har dessutom omfattande cykling av tradition. Den stora spann-
vidden visar att mgjligheterna att lokalt héja andelen cyklister genom
strategiska atgarder ar stora.

Samarbetet mellan statliga myndigheter, kommuner och frivilligorga-
nisationer pa cykelomradet bor utvecklas och intensifieras. Vagverket har
tillsammans med Svenska Kommunférbundet och andra aktorer pa om-
radet tagit fram en nationell strategi for 6kad och saker cykeltrafik (Mer
cykeltrafik pa sdkrare végar, publikation 2000:8). Strategin identifierar
fem insatsomraden som sarskilt viktiga: infrastruktur, organisation, kun-
skapsuppbyggnad, kommunikation och uppfdljning. Regeringen utgdr
fran att denna strategi skall kunna stimulera till en okad andel saker
cykeltrafik.
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7.5 Bristande tillganglighet
Minskande tillganglighet till arbetsplatser

En av transportsystemets viktigaste uppgifter &r att sorja for individernas
tillganglighet till arbetsplatser. Vikten av en va fungerande arbetsmark-
nad & extra stor eftersom Sverige, i likhet med manga andra utvecklade
lander, for nérvarande & inne i en snabb omvandlingsfas fran industri-
samhdlle till informations- och kunskapssamhélle. Bade utvecklingen av
befolkningens storlek och boendemdnster, lokalisering av bostdder och
arbetsplatser samt atgarder i transportsystemet paverkar denna tillgang-
lighet.

Figur 7.10 visar hur individernas tillganglighet till arbetsplatser paver-
kas av den strukturomvandling av néringdivet som forvantas. Méttet i
detta fall & hur manga arbetsplatser man nar inom 45 minuters bilresa
fran kommuncentrum. Figuren visar utvecklingen till 2010 jamfort med
1997 om inga infrastrukturdtgarder vidtas. Rastrerade omraden visar att
farre arbetsplatser nds och svarta omréden att fler arbetsplatser nas.
Kartan visar att de flesta omréden da far forsamringar. Orsaken &r att
sysselsédttningen minskar i stora delar av landet vilket medfor att farre
arbetsplatser kan nds. Att inte forbattringen & storre i Stockholms-
omradet forklaras av att den dkade trangseln leder till 6kade restider och
darmed tas den forbattring som annars skulle ske nér fler arbetsplatser
finns att tillga delvis ut. Nastan alla omraden som fér en forsamring av
tillgangligheten p& mer &@n 25 procent ligger i EU:s regionalpolitiska
mal omraden.
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Figur 7.10 Forandring av tillgangligheten mellan 1997 och 2010 (Kvoten anger hur manga
arbetsplatser som nas med bil 2010, jamfort med 1997 om inga &géarder vidtas. En kvot
over 1 innebér att fler arbetsplatser nds 2010, medan en kvot under 1 innebér att farre
arbetsplatser nds 2010 (Kdla: SIKA)

Transportsystemet beddms kunna bidra till effektivare fungerande
arbetsmarknadsregioner sarskilt da restiden vid pendling kan sénkas i
eller ner till intervallet 20-60 minuter enkel resa. Sarskilt trafik med
regionala snabbtdg bedoms kunna ha goda potentialer for att leda till
effektivare fungerande arbetsmarknadsregioner.

Atgérder i transportsystemet har ocks& goda forutsittningar att leda till
effektivare fungerande arbetsmarknader d& man lyckas koppla en mindre
region till en stdrre universitets- eller storstadsregion eller da atgarder
séttsin i regioner som redan & pa vag att forstoras. Potentialen & ocksa
god da dtgarderna ar skraddarsydda efter regionens néringsliv. Effekterna
kan ocksd gynnas av att dtgarderna samordnas med andra dtgarder i
transportsystemet, samhdlsplaneringen eller med andra regionala ut-
vecklingsinsatser.

Bristande tillganglighet for utsatta grupper

Mgjligheterna att tillgodose sina transportbehov varierar for olika grup-
per av medborgare. Enligt SCB finns det cirka 1 350 000 funktionshind-
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rade i ddern 16-84 &r. Av dessa & 480 000 yrkesverksamma eller stude-
rande. Det innebédr att cirka 35 procent & yrkesverksamma jamfért med
cirka 60 procent av hela befolkningen. Bristerna i reskedjor &r det storsta
tillganglighetsproblemet f6r de funktionshindrade.

Funktionshindrade gor féarre resor med nastan alla fardsétt an befolk-
ningen i Ovrigt. Taxi & det enda fardsatt som funktionshindrade anvander
I stOrre utstréackning &n andra. En magjoritet (cirka 70 procent) av de
funktionshindrade har tillgang till bil i hushdllet. | befolkningen som hel-
het & motsvarande siffra cirka 80 procent. Av dem som &kt kollektivt
under de senaste tva veckorna ar cirka 40 procent ntjda med kollektivtra-
fiken. Av dem som séllan reser kollektivt anger 13 procent att de inte kan
aka buss pa grund av funktionshindret. Cirka 5 procent av dem som reser
kollektivt uppger nagon form av problem forknippat med detta resande.

Sarskild hansyn méste tas till barns behov vid utformning av transport-
systemet. En knapp fjardedel av Sveriges befolkning & barn mellan O
och 18 & . Barnens frihet att sdva pa ett sakert satt forflytta sig mellan
hemmet och skolan har minskat, liksom deras frihet att leka i och ut-
forska den egna narmiljon. Vagverket har under 2000 studerat tillgang-
ligheten for barn till skolan. Tillgangligheten beror pa avstandet och pa
hur gena och sakra gang- och cykelvagarna &r, liksom féraldrarnas upp-
fattning om sakerhet och trygghet. Studien visade att en majoritet av bar-
nen har under 1 kilometer till skolan, att 60 procent tar sig dit till fots
eller med cykel och att en knapp majoritet av foréldrarna bedomer att
skolvégen ar osaker (Vagverkets sektorsrapport 2000).

7.6 Hdga transportkostnader for foretagen och samhallet

En stor del av kostnaderna for den svenska tillverkningsindustrin bestar i
att forflytta gods och varor mellan olika led i en foradlingskedja. Kostna-
derna i en sadan foradlingskedja uppstar av transporter, hantering, |ager,
kapitalbindning och administration av foretagets logistik.

De relativt sett hogre logistikkostnaderna som konstaterats i Sverige
jamfort med Ovriga EU-lander innebédr att de svenska fOretagen &r
mycket beroende av effektiva internationella transporter for att kunna
uppratthdlla konkurrensen med foretag i andra lander. Godstransport-
delegationen har behandlat logistikkostnaderna och de svenska foreta
gens transportbehov i sitt slutbetdnkande (SOU 2001:61).

Sverige & ett av Europas mest utrikeshandel sheroende lander. Expor-
ten gar huvudsakligen till Vasteuropa och darifran kommer den mesta
importen. USA och Fjarran Ostern har ocksa betydande andelar av utri-
keshandeln. Handeln med Osteuropa & jamfért med de andra markna-
derna obetydlig (endast nagra procentenheter), men uppvisar en snabb
tillvéaxt.

Varusammanséttningen i exporten domineras i ton réknat av de tunga
klassiska basvarorna malm, pappersmassa, papper och trd. Verkstadsin-
dustrin har emellertid med aren fatt en betydande andel produkter som
maskiner, bilar, telefoner och telemateriel. Importen bestér i icke obe-
tydlig omfattning av insatsvaror till de svenska exportvarorna. Vidare
finns avsevard import av branslen, framst oljeprodukter, samt vissa livs-
medel. Under senare tid mérks en tendens till att |&ttare men industriellt
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mer avancerade produkter tar en allt stérre andel av den svenska utrikes-
handeln om man réknar i varuvérde (och g i varans vikt). Den kun-
skapsintensiva industrin far allt stérre betydelse i den svenska varuhan-
deln.

Jarnvagen har i Sverige liksom i de flesta EU-lander successivt forlorat
marknadsandelar pa godstransportmarknaden under de senaste decenni-
erna, trots den snabba tillvéxten av godsvolymen. Jarnvagen har framst
forlorat marknadsandelar inom varugrupper med hogt varuvarde, som
varit de mest snabbvéxande under perioden. Nastan hela 6kningen har
tagits om hand av lastbilen. De foretag som transporterar gods pa jarnvag
har forsokt mota konkurrensen fran vagtrafiken genom att satsa pa dkad
kapacitet for att kunna ta gods med storre volym och vikt. Heltdg med 40
vagnar & en utgangspunkt i planeringen.

Aven i ett svenskt perspektiv ar trangseln i Europa ett stort framkom-
lighetsproblem. Av finansiella och geografiska sk8l kan inte vagnétet
byggas ut for att fullt ut kunna méta vagtrafikokningen. Schweiz har in-
fort, medan Tyskland, Osterrike och Nederlanderna planerar att infora
kilometerskatter for att tackla framkomlighetsproblemen.

Sveriges geografiska lage brukar beskrivas som en nackdel; |anga in-
hemska avstand och ett perifert lage i forhallande till den europeiska
marknaden. Sveriges langa kust & dock en obestridlig tillgang i trans-
porthénseende.

Vé fungerande och rimligt prissatta transportkedjor ar en forutséttning
for att var exportindustri skall bli framgangsrik i den internationella kon-
kurrensen. Darfor &r det vasentligt att kontinuerligt arbeta med att effek-
tivisera transportkedjorna och att arbeta for ett harmoniserat prissatt-
ningssystem av infrastrukturen inom EU.

1.7 Minskande konkurrens inom inrikesflyget

Nér avregleringen av inrikesflyget i Sverige gjordes 1992 var forhopp-
ningen att den skulle ledatill konkurrens och I&gre biljettpriser.

| dag &r bilden en helt annan. Inrikesmarknaden domineras av SAS och
Skyways som har befést sina marknadsandelar, tillsasmmans har de
90 procent av den inrikes flygmarknaden. SAS &ger 25 procent av
Skyways och samarbetet mellan bolagen & omfattande. Skyways har i
sin tur de senaste aren kopt upp huvuddelen av regionalbolagen pa den
svenska inrikesmarknaden. Det finns inga tecken pa att nagon aktor for-
soker ta upp konkurrensen med SAS — Skyways. Direkt konkurrens exi-
sterar enbart pa linjen mellan Bromma och Visby. Mellan Stockholm och
Goteborg respektive Malmo opererar dock bade SAS och Mamo Avia-
tion men med olika produkter och fran olika Stockholmsflygplatser.

Laget pa marknaden i dag kan narmast beskrivas som en monopolsitu-
ation, dar konsumentintressen inte langre kan regleras av marknaden
géalv.

Nér inrikesflyget avreglerades innebar den fria prisséttningen och
rétten att fritt tréda ut och in pa marknaden att olénsamma linjer kunde
overges. Fore avregleringen hade underskottet pa de trafiksvaga linjernai
bland annat Norrlands inland tackts genom korssubventionering inom
flygtransportsystemet. Detta gick att astadkomma genom resultatutjam-
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ning mellan flygbolagen SAS och Linjeflyg. Omedelbart efter avregle- Prop. 2001/02:20

ringen stalldes fragan om glesbygdsflygets framtida villkor. Flera mindre
linjer har upplevt turbulens med allt fran nedlagd trafik till kraftigt hojda
biljettpriser. Hittills har kommunerna galva tagit det transportpolitiska
ansvaret att finansiera regionalpolitiskt motiverad men foretagsekono-
miskt olonsam flygtrafik. Syftet har varit att astadkomma en nodvandig
trafikforsorjning sa att en positiv regiona utveckling inte skall hindras av
bristen pa transportférbindelser med omvérlden. Dessa regioner saknar
ofta realistiska transportalternativ till flyget.

Avregleringen av inrikesflyget har saledes inneburit konsekvenser for
utbud och flygpriser. Med anledning av detta har regeringen den 31 maj
2001 lamnat ett uppdrag till Luftfartsverket att utreda forutsdttningarna
for en utvidgad upphandling av flygtrafik. Verket skall &en kartlagga
marknadssituationen for inrikesflyget och hur den paverkar malen for
regional politiken och transportpolitiken.

7.8 Sjofartens kapacitet utnyttjasintetill fullo

Sofarten svarar for den dominerande delen av transporterna i utrikes-
handeln. Godsomséttningen | de svenska hamnarna har Okat med
30 procent under den senaste femérsperioden. En fortsatt 6kning kan for-
utses men inte i samma snabba takt som de senaste &ren. EU-utvidg-
ningen, en fortsatt positiv utveckling i Ostersjdomradet samt en fortsatt
liberalisering av handeln &r faktorer som talar for 6kade g 6fartsvolymer
aven i ett langre perspektiv. FOr vissa svenska hamnar kan den 6kade
utrikeshandeln vara av stor regional betydelse.

Bade farleds- och hamnsystemet har god kapacitet och generellt goda
forutséttningar att klara betydande volymokningar utan stora nyinveste-
ringar. Okad gofart i framfor allt Europatrafiken kan bidratill att 14tta pa
kapacitetstrycket for landtransporterna i Europa och innebar sékerhets-
och miljévinster for samhéllet.

Sofartens infrastruktur i direkt mening bestar av farledssystemet och
hamnarna, men lika viktigt & behovet av goda anglutningar till hamnarna
i form av vagar och jarnvagar for att effektiva totala transportkedjor skall
kunna uppnds. Det & ocksa av stor vikt att dessa anslutningar beaktas i
infrastrukturplaneringen.

Det har utvecklats en naturlig struktur med en stark koncentration av
godsflodena till ett begransat antal valbel&gna och effektiva hamnar. Ett
tiotal hamnar stér for cirka 80 procent av den totala godsvolymen. EU
har beslutat att hamnar med en godsomséttning om minst 1,5 miljon ton
eller minst 200 000 resande skall ingd i det transeuropeiska natverket.
Sverige har 22 hamnar som enligt 1999 &rs hamnstatistik faller inom
denna definition. Av dessa & det 17 hamnar som uppfyller kriteriet for
godsomsattning. Sadana hamnar bor ocksa naturligen anses som natio-
nellt viktiga.

Goteborg @ Nordens enda hamn med direktanlpande transocean
linjetrafik och det & av stor vikt att denna trafik kan bibehdlas och ut-
vecklas. Omkring 25 procent av den svenska exporten, réknat i vikt, pas-
serar genom Goteborgs hamn. S 6fartsverket och Goteborgs kommun har
traffat en principoverenskommelse om investeringar i forbéttrade farleder

68



till Goteborgs hamn. Bade sakerhets- och tillganglighetsskal talar for att
farlederna behdver forbéttras for att sadan trafik skall kunna sakerstéllas.

En utokad regional samverkan i hamnfrégor & angelagen. En regional
samverkan mellan nérliggande hamnar stérker hamnarnas roll rent all-
mant och bidrar till att motivera en god landinfrastruktur. Parallellt med
diskussioner om Stockholmsregionens hamnfragor och trafikfragor i all-
manhet pagdr ocksa utredningar om farledsforbéttringar i Stockholms
skérgard. Europeiska kommissionen har nyligen redovisat ett underlag i
vissa hamnpolitiska frégor samt lamnat forslag till ett direktiv for till-
trade till marknaden for hamntjanster.

Trollhdtte kanal & eft statligt ansvar genom att kanalen skéts av
Sofartsverket. Verket har tidigare redovisat en rapport om Vanertrafi-
kens forutséttningar och framhallit att trafiken av flera ska tappat mark-
nadsandelar. Det finns enligt Sofartsverket anledning att sdkerstélla
driften av kanalen genom relativt omfattande underhallsarbeten.

Sodertdlje kanal & ocksa ett statligt ansvar genom Sjofartsverket.
Kanalen &r en forutséttning for Malargofarten och for narvarande disku-
teras en uppgradering av kanalens och Méal arfarledens dimensioner for att
medge passage av storre fartyg.

7.9 Transportsystemet medfor miljopaverkan

Transporter av méanniskor och gods orsakar betydande miljGproblem. De
luftfroreningar som uppstar genom forbranning av drivmedel vid trans-
porter paverkar pa lokal niva manniskors hédsa. Regionalt bidrar utsl&p-
pen till Gvergddning och forsurning. Globalt paverkas klimatet och ozon-
skiktet. Utslappen hotar skogens produktionsférmaga och kanslig fjall-
milj6 liksom djur och vaxter i hav, g0ar och vattendrag. Trafikanlagg-
ningar tar stora markarealer i ansprak, skapar barridgrer och minskar
natur- och kulturlandskapens varden liksom den biologiska mangfalden. |
tétorterna, liksom langs storre vagar utanfor tétorter, paverkas livsmiljon
avsevart av hiltrafiken och de miljoproblem den for med sig. Transport-
sektorns resursanvandning for infrastruktur, fordon och branslen &r bety-
dande. Gifter kan skada miljon vid hantering av drivmedel och andra
amnen som behdvs for anvandningen av fordonen, liksom vid transporter
av farligt gods.

Koldioxid

De svenska utsléppen av koldioxid minskade kraftigt under 1970- och
1980-talen som ett resultat framfor allt av den energipolitik som bedrevs
under perioden och som syftade till att minska oljeberoendet. Efter 1ag-
konjunkturen i borjan av 1990-talet Okade koldioxidutsl8ppen igen. Info-
randet av koldioxidskatt 1991 har dock bidragit till att ddmpa 6knings-
takten. Av de totala utsldppen av koldioxid i Sverige stér transporterna
for ungefar 40 procent, och av dessa star persontransporterna for cirka
2/3-delar.
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Figur 7.11. Transportsektorns utsldpp av koldioxid sedan 1990 och prognos till 2020 givet
fattade bedlut (Kéla: Trafikverkens miljorapport 1999)

Enligt trafikverkens prognos kommer transportsektorns etappmal om
oférandrade koldioxidutslapp 2010 jamfort med 1990 inte att nds med
hittills beslutade &garder. Prognosen forutser en okning av trafiken som
ar storre an energieffektiviseringen inom sektorn. Végtrafiken ger upp-
hov till cirka 80 procent av transportsektorns koldioxidutsl&pp, men aven
luftfarten och sj6farten & betydelsefullai sammanhanget. Utsldppen fran
spartrafiken ar daremot i det narmaste forsumbara.

For att minska koldioxidutslappen kravs &garder som minskar for-
brukningen av fossila drivmedel. Detta kan ske pa olika sétt: minskat
transportarbete, minskad bransleforbrukning per kord strécka genom
brandesndlare fordon, anpassade hastigheter, 6vergang till mer energi-
effektiva transportslag och tkad anvandning av férnybara drivmedel. Va
av styrmedel bor ske sa att det aven bidrar till maluppfyllelse for andra
transportpolitiska delmal .

Betraffande fornybara drivmedel kan vissa krav formuleras. Drivmed-
let maste ha |aga nettoutsldpp av klimatpaverkande amnen och bidra till
att miljomalen kan uppnas. Det skall vara mdjligt att anvanda i sa val
dagens som morgondagens transportsystem och det skall ga att pa sikt
uppna en produktion som bér sig ekonomiskt. Slutligen skall det ur ett
livscykel perspektiv innebéra en god energieffektivitet. Det finnsi dag ett
antal olika fornybara drivmedel pa marknaden. Tillsammans utgor de for
narvarande omkring 0,3 procent av drivmedelsanvandningen i Sverige.
Den laga marknadsandelen beror pa flera orsaker. Manga fornybara
drivmedel kan i dag inte tillverkas till konkurrenskraftiga priser och
heller inte med tillrackligt effektiva och klimatvanliga processer.

| regeringens budgetproposition for 2002 (prop. 2001/02:1) lagger
regeringen fram en skattestrategi for att stimulera en fortsatt introduktion
av aternativa drivmedel. Strategin innefattar att skattel&ttnader ges i
form av dels en energi- och koldioxidskattebefrielse for pilotprojekts-
dispenser 1 enskilda fall, samt en generell koldioxidskattebefrielse for
koldioxidneutrala drivmedel. En utredning om innebérden av vilka pro-
dukter som ryms inom begreppet koldioxidneutrala drivmedel samt hur
kol dioxidskattebefrielsen for sadana drivmedel bor utformas i praktisk
skattel agstiftning bor skyndsamt genomforas.
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Buller

Buller definieras som oonskat eller stérande ljud. Manniskor reagerar
olika pa ljud; t.ex. kan ljud fran vég respektive jarnvag uppfattas olika
aven om ljudnivan & densamma. Riksdagen har 1997 (prop. 1996/97:53,
bet. 1996/97:TU7, rskr. 1996/97:174) dagit fast den langsiktiga ambi-
tionsnivan for atgarder mot trafikbuller for alla trafikslag med riktvarden
som normalt inte bor dverskridas vid nybyggnation av bostadsbebyggelse
eller vid nybyggnation eller vasentlig ombyggnad av trafikinfrastruktu-
ren. Riktvardena ar inga réttsligt bindande normer, utan skall vara vagle-
dande for beddomningar med hansyn till lokala faktorer och sarskilda om-
standigheter i det enskilda fallet.

Drygt 2 miljoner manniskor utsattes 1999 for buller fran trafiken 6ver-
stigande 55 dB(A) ekvivalentniva utomhus. Av dessa bor cirka 85 pro-
cent i tatort. Véagtrafiken, framfor alt pa de kommunala vagarna, svarar
for mer an tre fjardedelar av bullerstorningarna, tgtrafiken for en femte-
del och flygtrafiken for resterande andel. Vagverket och Banverket har
rapporterat att de inte kommer att uppna det forsta etappmalet for buller,
som enligt det transportpolitiska beslutet skall uppnas till 2003. Detta
beror bl.a. pa att biltrafiken okat mer an beréknat. Luftfartsverket har
anmédlt att det finns behov av att definiera den trafikvolym som motiverar
bullerdtgarder. | Luftfartsverkets dtgardsprogram anges att dtgarder bor
vidtas nar bullernivan regelbundet Gverstiger vissa angivna bullernivaer.
For att raknas som regelbunden anser Luftfartsverket att antalet stor-
ningstilifallen bor uppga till minst 1 100 per ar. Enligt regeringens be-
domning & emellertid &en koncentrationen av storningstillfélena av
betydelse. Regeringen har i propositionen Svenska miljomal — delmal
och é&tgardsstrategier (prop. 2000/01:130) sammantaget gjort bedom-
ningen att man i dag med tillgangliga kunskaper och resurser endast kan
uppna en minskning av bullret med 5 procent fram till 2010. Det blir
svart att na generationsmélet for en god bebyggd miljé med denna ambi-
tionsniva. Regeringen kommer noga att folja utvecklingen genom det
foreslagna uppfoljningssystemet och ambitionen & att kunna na en
minskning med 10 procent till 2010.

Kvéaveoxider

Transportsektorns etappmal for kvaveoxider vantas enligt trafikverkens
miljorapport kunna nas. Utdldppen fran vagtrafiken har minskat med
cirka 10 procent under perioden 1998 till 2000 och véantas fortsétta att
minska i atminstone samma takt fram till 2005. Sjofartens kvaveoxidut-
sl&pp har minskat och forvantas enligt prognos minska patagligt under de
kommande é&ren till foljd av installation av modern avgasrening i fartyg.
Utdldppen fran luftfarten forutses daremot oka.

Trots minskande utsldpp fran vagtrafiken ligger halterna av kvéve-
dioxid fortfarande néra eller Gver miljokvalitetsnormen pa vissa platser i
landet. For Stockholms- och Goteborgsregionerna kan atgardsprogram
komma att behdva genomféras for att uppnd normen till 2006. |
Stockholm &r det framst i innerstaden och pa infartslederna som Gver-
skridandena beréknas ske.
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Kolvaten

Transportsektorns etappmd for kolvaten kommer enligt trafikverkens
miljorapport troligen att nds, dock med relativt knapp marginal. Vagtra-
fikens kolvateutdldpp har minskat kraftigt tack vare katalytisk avgas-
rening och system som minskar avdunstningen av brénde fran bilar.
Aven |uftfartens kolvateutsdpp har minskat. Enligt trafikverkens
prognoser vantas kolvateutsldppen fortsitta minska patagligt. Fortsatta
minskningar av kvaveoxid- och kolvéateutsldppen & angeldgna for att
minska bildningen av marknéra ozon.

Svavel

Trafikverkens bedomning &r att etappmalet for svavelutsdpp med bred
marginal kommer att nas. Redan till i dag har svavelutsldppen sjunkit val
under etappmalet for 2005. Utsldppsminskningen beror pa ckad anvand-
ning av l&gsvavlig fartygsbunker samt introduktionen av miljoklass 1-
diesel inom vagtrafiken.

Partiklar

Partikelhalterna i tatortsluften har generellt sett sjunkit patagligt till foljd
av atgarder inom vagtrafiken. De senaste arens forskning har visat att
mycket sma partiklar, mindre & 2,5 mikrometer (PM2,5), kan vara av
storre betydelse ut hélsosynpunkt &n man tidigare trott. Vidare forskning
inom omrédet har initierats och regeringen har i miljomalspropositionen
aviserat malséttningen att senast 2005 faststalla ett delmal for PM2,5.

Annan miljopaverkan

Arbetet med att utveckla atgarder som minskar intréngs-, fragmenterings-
och barriareffekter samt dven i 6vrigt minskar paverkan pa natur- och
kulturmiljon i sdval befintlig som tillkommande infrastruktur bor fort-
séita. De arbeten som Véagverket och Banverket bedriver tillsammans
med natur- och kulturskyddande myndigheter med att utveckla kvalitets-
krav och kriterier for vagars och banors anpassning till natur- och kul-
turmiljon utgor ett vardefullt bidrag i detta avseende. Gestaltningen och
de arkitektoniska kvaliteterna hos infrastrukturen bor utvecklas samtidigt
som dlitna vag- och jarnvagsmiljoer atgardas.

Dagvattnet fran vagar kan paverka ekosystemens struktur och funktion
genom att mark, yt- och grundvatten férorenas samt véxt- och djurliv
skadas. Forloppen kan vara langsamma och ge effekter forst efter en
langre tids anrikning. Kunskapen har under de senaste aren starkt forbétt-
rats om var skyddsbehovet ar storst 1angs bade vag- och jarnvagsnaten.
Inventeringar visar pa ett stort atgardsbehov for att skydda vattentakter
fran fororening, t.ex. vid olyckor med farligt gods eller fran végsaltning.
Regeringen anser att dtgarder for att skydda vattentakter vid vagar och
jarnvagar bor hanterasi infrastrukturplaneringen. En utgangspunkt bor da
vara att forst dtgérda de vattentakter déar risken for en olycka och konse-
kvenserna av olyckan sammantaget & svérast. Atgarder & &ven ange-
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lagna for att skydda vattentakter fran kloridgenomtrangning fran dag-
vattnet.

Kretsloppsanpassningen av infrastrukturen bor fortsdtta genom att
miljofarliga material inte infors, anvandandet av icke fornyel sebara mate-
rial minimeras och att material aeranvands.

7.10 Bristande trafiksakerhet

Daddstfall och allvarliga personskador till f6ljd av olyckor inom vagtrans-
portsystemet utgor ett av de storre folkh@lsoproblemen i Sverige. 3-
4 procent av individerna i varje &rskull dor eller invalidiseras av trafik-
olyckor.

Risken att dodas eller alvarligt skadas varierar patagligt mellan olika
transportséit. Riskerna att dodas &r storst for mopedister, motorcyklister,
privatflygare, fotgangare och cyklister. Risken & patagligt mindre for
bilister. Samtidigt &r risken att dodas manga ganger storre for bilister an
de &r for kollektivtrafikresenérer.

Transportsatt Antalet dodade per:
miljarder pkm ar
Moped 90,4 12
Motorcykel 86,1 38
Privatflyg 59,3 5
Fotgangare 26,4 75
Cyke 17,4 48
Personbil, forare 4,3 277
Personbil, passagerare 3,1 99
Buss, landsvég 0,2 2
Tag 0,1 0
Flyg, linjefart 0,0 0

Tabell 7.11 Risken att dddas vid olika transportsétt per miljarder personkilometer respek-
tive antal per & (genomsnitt for dren 1997 till 2000) (Kalla SOU 2000:43)
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Figur 7.12 Antalet dodade i végtrafiken 1955-2000 (Kélla: Végverket)

Trots att regeringen under senare ar prioriterat trafiksakerhetsdtgarder
har antalet dodade i vagtrafiken stigit de senaste &ren. Forklaringen till
detta &r det starka samband som finns mellan trafiksakerhet och trafikens
omfattning. N&r den ekonomiska tillvaxten var 1&g i borjan av 1990-talet
skedde ingen 6kning av trafikarbetet. Nér tillvaxten tog fart i mitten av
1990-talet Okade trafiken snabbt. Den 6kade med 5 procent mellan aren
1998 och 2000. Sarskilt stor har 6kningen av den tunga trafiken varit.
Trots detta har antalet métandeolyckor mellan tunga fordon och person-
bilar minskat. Den ekonomiska tillvaxten har ocksa medfort att betydligt
fler unga manniskor har tagit korkort. Detta har bidragit till att andelen
unga forare pa vagarna okat, vilket ocksa medfort fler olyckor. Studier
visar att bilforare i ddern 18-24 & & Gverrepresenterade i trafikolyckor
med dddlig utgang.

Ungeféar halften av de som dodas i vagtrafiken &r bilforare. Bilpassage-
rare utgor ungefar 20 procent av de dodade under senare & medan
gaende utgor cirka 15 procent. Tre fjardedelar av ala dodsfall sker pa
statligt vagnat, medan en fjardedel sker pd kommunalt och enskilt vag-
nat.

De vanligaste olyckstyperna med dodlig utgang & singelolyckor (187
dodade 1999) och métesolyckor (132 dodade 1999).

Nya bilar & normalt krocksékrare an aldre, och fornyelsen av bilpar-
ken ger darmed positiva trafiksakerhetseffekter. Under senare & har
krocksakerheten sarskilt forbattrats for sma och medelstora bilar. For
narvarande mérks en utveckling mot en storleksmassigt mer homogen
bilpark, vilket ocksa & positivt for trafiksakerheten. Andelen av trafikar-
betet som utfors med personbilar utrustade med krockkudde pa forarplats
fortsétter att Oka och uppgick 2000 till 53 procent (48 procent 1999).
Nagon statistiskt sakerstalld forandring har inte skett av anvandningen av
cykelhjlm och av bilbdlte i personbilar sedan mitten av 1990-talet.
Cykelhj@imsanvandningen var 16 procent 2000, och har pendlat mellan
14 och 18 procent sedan 1995. Bilbaltesanvandningen 2000 var for forare
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i personbilar 90 procent och for passagerare i framsédtet 92 procent.
Anvéandningen av bilbélte bland férare av taxi och tunga lastbilar har
Okat betydligt efter lagéndringen den 1 oktober 2000.

En jamforelse av dodsrisken och skaderisken mellan man och kvinnor
visar att mén |6per 2,7 ganger sa stor dodsrisk som kvinnor med hansyn
taget till hur mycket méan respektive kvinnor vistas i trafiken. Skade-
risken &r i princip lika for mén och kvinnor. | dag dodas ca 50 cyklister
per & och cirka 5 000 skadas sa svart att de maste laggas in pa sjukhus.
Mer an hélften av de som dodas &r 6ver 65 ar. Barn och ungdom &r ocksa
en utsatt grupp, 15 procent av ala dodade cyklister & barn eller ungdo-
mar. Att for cyklister blandas med biltrafik & i manga miljoer ett allvar-
ligt problem. Av de cyklister som dddades 1998 omkom 80 procent i
kollisioner med personbilar eller tunga fordon. 55 procent av dodsfallen
skedde i tatort.

Barn & en hart utsatt grupp i vagtrafiken. De tre senaste &ren har i
genomsnitt 43 barn dodats i trafiken. Cirka 60 procent av ala barn i
aldern upp till 15 & som omkommer i olyckor gor det i trafiken. Motsva-
rande andel i aldern 15-19 ar & hela 80 procent.

Tillganglig statistik visar att risken att dodas i en trafikolycka & rela-
tivt jdmnt fordelad Gver landet. Av Véagverkets regioner har Stockholm
en nagot lagre risk an genomsnittet, matt som dodsolyckor per fordons-
kilometer medan Region Mitt (Vasternorrlands, Jamtlands, Géavleborgs
och Daarnas |an) har en ndgot hogre risk. En orsak till detta kan vara att
risken att dodas & mindre i tétortsomraden pa grund av |agre hastigheter
an i glest bebyggda omraden som Region Mitt.

For att nollvisionen skall kunna nas krévs losningar av trafiksakerhets-
brister inom respektive transportslag. Overflyttning av transporter till
sékrare transportslag kan bidra till en [6sning men kan i sig inte leda hela
vagen fram mot ett forverkligande av nollvisionen.

711  Bristande jamstalldhet

Kvinnors och mans resmonster & olika. Mén kdr sasmmantaget mer &n
dubbelt sd mycket bil som kvinnor, medan kvinnor gor fler resor som
bilpassagerare och med kollektivtrafik. Konsskillnader finns aven i vilka
arenden som man och kvinnor reser. Tjansteresor & vanligare hos man
an hos kvinnor, medan kvinnor gor fler resor i servicedrenden, speciellt
nar det galler barntillsyn, och inkdpsarenden.

Dessutom skiljer sig kvinnors och méns vérderingar av olika transport-
fragor &. Av Vagverkets trafiksakerhetsenkat (2000:37) framgar till
exempel att fler kvinnor & mén anser att det & oacceptabelt att
manniskor dodas i trafiken och det & rimligt att sanka hastigheten for att
Oka trafiksékerheten. Man anser i hogre grad an kvinnor att det & vikti-
gare att folja trafikrytmen an att halla hastighetsgranserna samt varderar
mojligheten att kora fort mycket hdgre an kvinnor.

Enligt JAMIT:s slutbetankande (SOU 2001:44) har studier ocksa visat
att n&r man diskuterar sakerhet inom kollektivtrafiken sa handlar det
mest om klamrisk i bussar och kollisioner mellan fordon och mellan for-
don och personer. Kvinnor inkluderar trygghet i begreppet sakerhet. Att
bli utsatt for vald, hot om vald eller radsla for vald inskrénker kvinnors
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rorelsefrihet och paverkar deras val av transporter. Om kvinnor undviker
cykelvagar och undergangar, &r det rimligt att de |6per mindre risk att bli
overfallna men storre risk att bli pakorda. Det &r viktigt att de som ansva-
rar for den fysiska planeringen & medvetna om detta. En studie om all-
manhetens attityder till lokaliseringen av Vastkustbanan har &ven visat
att kvinnor tenderar att oroa sig mer for projektets konsekvenser an vad
man gor. Kvinnor anger i mindre omfattning & man att industriell till-
vaxt och tekniska framsteg & vésentliga véarden. Kvinnor anser inte
heller i lika hog grad som mén att det &r viktigt med snabbtag.

De olika synsétten har i dag olika mojligheter att fa genomslag. Trans-
portsektorn & historiskt sett och @en i dag en klart mansdominerad
sektor. Det kan till en viss del handla om en generationsfraga. Inom vissa
myndigheter inom sektorn & som exempel fordelningen anstéllda
kvinnor och méan relativt jamn upp till 35-40 &r. | ddersgrupperna dar-
Over & man kraftigt Gverrepresenterade.

Inom transportsektorn finns en tydlig segregering bade i fraga om yrke
och i fraga om position (horisontell och vertikal segregering). Kvinnor
aerfinns ofta inom omraden som information, ekonomi och administra-
tion. Mansdominerade yrken &r reparatorer, lokforare, lotsar och trans-
portplanerare. Det finns ocksa fler man an kvinnor i ledande positioner.
Bransch- och intresseorganisationerna representeras nastan av enbart
méan (vd och ordférande). Inom kollektivtrafiken & det, generellt sett,
man som beslutar om och planerar trafiken medan fler kvinnor &n man
utnyttjar kollektivtrafiken.

En sned konsfordelning i beslutsfattande instanser innebér risk for att
fragor som & av stort intresse for den underrepresenterade gruppen inte
behandlasi tillracklig utstréckning. Det galler sarskilt om det som i detta
fall gér att visa att mans och kvinnors véarderingar skiljer sig & i flera
fragor. Det & darfor angelaget att sakerstalla att bade man och kvinnor
ges samma majligheter att paverka transportsystemets utformning.

8 Styrmedel i transportpolitiken

| det transportpolitiska beslutet 1998 konstaterade regeringen att det finns
en rad styrmedel som i olika kombinationer kan anvandas av riksdag,
regering, myndigheter och kommuner for att uppna de transportpolitiska
mden. Nagra av de viktigaste styrmedlen &r olika former av ekonomiska
styrmedel (prisséitning av transporter, kostnadsansvaret, principer for
fordelning av infrastrukturmedel, subventioner av trafik), regleringar,
information, forskning och utveckling, malstyrning av trafikverken samt
forhandlingar och Gverenskommelser.

| detta kapitel redogor regeringen for sin beddomning nér det galer hur
kostnadsansvaret bor utvecklas. | kapitel 9 och 10 lamnar regeringen for-
slag for hur infrastrukturmedien bor fordelas dels i nértid, dels pa langre
sikt och beddmningar av fortsatt utveckling av sektorsansvaret.
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8.1 Utvecklad tillampning av kostnadsansvaret

Regeringens bedémning: Enligt vad som fastslogs i 1998 ars trans-
portpolitiska beslut skall de skatter och avgifter som tas ut av trafiken,
och & transportpolitiskt motiverade, motsvara trafikens samhallseko-
nomiska marginalkostnader och bidra till att de transportpolitiska
mélen nas. Utvecklad tillampning av kostnadsansvaret pa sava natio-
nell som internationell niva ar ett viktigt medel i utvecklingen mot ett
effektivt och langsiktigt hallbart transportsystem. Under de narmast
kommande &ren bor fokus ligga pa att astadkomma okad differentie-
ring av avgifter for att bidratill utvecklingen av ett langsiktigt hallbart
transportsystem.

Utredningens forslag: SIKA har, i samarbete med trafikverken,
genomfort en dversyn av forutséttningarna for marginalkostnadsbaserade
avgifter i transportsystemet (SIKA Rapport 2000:10). Arbetet har initie-
rats av en forfrégan fran EU-kommissionen och har varit en del av ett
gemensamt utvecklingsarbete som bedrivits av Naringsdepartementet
och det finska transportministeriet. En huvudslutsats fran studien ar att
det fortsatta arbetet i ett kortsiktigt perspektiv bor inriktas pa okad diffe-
rentiering.

Godstransportdel egationen anser i sitt slutbetdnkande (SOU 2001:61)
att kostnadsansvaret &r en viktig del i svensk transportpolitik. Delegatio-
nen poangterar betydelsen av internationell samordning och foresprakar
ett mamedvetet svenskt arbete i internationella sammanhang for att fa en
bred uppslutning kring dessa principer. | avvaktan pa en harmoniserad
tillampning anser man dock att vissa svenska dtgarder bor kunna vidtas.

Remissinstanserna:  Godstransportdelegationens  slutbeténkande
remissbehandlas for nérvarande.

Skalen for regeringens bedémning: | 1998 ars transportpolitiska be-
slut utvecklades kostnadsansvarets innebord. Dar fastslogs att strévan
skall vara att de trafikpolitiskt motiverade skatterna och avgifterna skall
motsvara de samhéllsekonomiska marginalkostnaderna, dvs. de ytterli-
gare kostnader som uppstér for samhallet om ytterligare ett fordon an-
vander infrastrukturen. Det handlar framst om kostnader i form av dli-
tage, olycksrisker, miljopaverkan, hasoeffekter och bidrag till trangsel.
Det finns goda magjligheter att nérma sig principen om full marginalkost-
nadsprisséttning, samtidigt som hansyn tas till de férutséttningar som
rader pa den internationella transportmarknaden m.m.

Vidare framhalls i det transportpolitiska beslutet att transportsystemets
fasta kostnader skall finansieras sa att oonskade, snedvridande effekter i
mojligaste man undviks.

Nér vi nu foljer upp utvecklingen sedan det trafikpolitiska beslutet kan
vi konstatera att utvecklingen inom avgiftsomradet i flera avseenden gatt
framat.

Europeiska kommissionen, har i en vitbok om réttvisa trafikavgifter,
formulerat en avgiftspolitik som ligger vél i linje med det svenska kost-
nadsansvaret (KOM (1998) 466). Sdledes pekas samhallsekonomisk mar-
ginalkostnad ut som en principiellt viktig grund for infrastrukturavgifter.
Den svenska remissbehandlingen av vitboken gav vid handen att margi-
nalkostnadsprisséttning har ett mycket brett stod i Sverige. Daremot finns
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fran vissa hall tveksamhet infor praktiska problem som prissattningen
kan vara forknippad med.

| april 2001 lyftes fragan ocksa fram av EU:s transportministrar i sam-
band med en resolution om milj6 och hallbarhet i trafikpolitiken, liksom i
dutsatserna fran EU-toppmotet i Goteborg. Pa det nationella planet pagar
utvecklingsarbete inom samtliga transportslag.

Vagtrafik

Regeringens beddémning: Stockholmsberedningen bor ges tillaggs-
direktiv att utreda frdgan om hur anvandning av trangselavgifter i tra-
fiken kan genomféras. Sverige bor arbeta for en &ndring av géllande
europeiska vagavgiftsdirektiv i syfte att gora det mojligt att infora ett
effektivt kilometerskattesystem for tunga lastbilar i Sverige.
Kommittén Oversyn av vagtrafikbeskattningen bor ges tillaggsdirektiv
att analysera hur ett eventuellt svenskt kilometerskattesystem kan
utformas.

Utredningarna: Utredningen om miljostyrande vagavgifter [amnade
sitt fordag i januari 1999 (SOU 1998:169). Uppdraget var att analysera
konstitutionella forutséattningar, lamna forslag till en generell lagstiftning
for miljostyrande vagavgifter liksom forslag till sarskilda regler for mil-
jOstyrande vagavgifter i en sarskild tatort. En ambition med arbetet var
att ta fram en lagstiftning som klart angav att inférandet av ett avgifts-
system ska ske genom respektive kommuns beslut och att det ocksa &
respektive kommuns ansvar att utforma och férandra avgiftssystemet.
Utredningen foreslog en lagstiftning som skulle besta dels av en lag
innehdllande generella bestdmmelser om miljostyrande vagavgifter, dels
av lagar innehdllande lokala bestammelser for respektive kommun.
Kommunerna foreslogs ges rétt att i fall dar miljoproblem motiverar
miljGstyrande vagavgifter gora en anméalan till regeringen och darigenom
initiera en lagstiftningsprocess. Avgiftsintékterna skulle till 75 procent
tillfalla berord eller berérda kommuner.

Betraffande vagtrafik framhdll Godstransportdelegationen att en Gver-
gang fran dagens fordons- och branslebaserade beskattning mot
kilometerskatt torde liggai linje med kostnadsansvarets principer.

Remissinstanserna: Vid remissbehandlingen av forslaget om milj6-
styrande végavgifter lyftes en rad juridiska problem fram. En avgift for
tilltrade till ett befintligt vagnat ar enligt utredning, sdva som enligt en
stor majoritet av remissinstanserna, i juridisk mening att betrakta som en
skatt. Flera remissinstanser menade att kommunernas foreslagna initia-
tivratt i realiteten skulle bli en beskattningsréatt som inte vore mgjlig en-
ligt regeringsformen. Forslaget skulle ddrmed inte kunna genomforas
utan grundlagsandring.

Skalen for regeringens bedomning: Ett sitt att hantera bade miljo-
och trangselproblem handlar om att paverka efterfragan. Detta kan ske
exempelvis genom négon form av trangselavgifter. Trangselavgifter & en
atgard som provats pa flera hdll internationellt och som nu &ven &r fore-
mal for studier runt om i Europa. Avgiftsintakter kan anvandas for att
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finansiera kapacitetsforstarkningar inom exempelvis kollektivtrafiken i
den aktuella regionen.

Ett inforande av miljostyrande vagavgifter eller trangselavgifter i tétort
kan vara juridiskt komplicerat. Genom att miljostyrande végavgifter i
juridisk mening & en skatt maste beslut i fragan fattas av riksdagen.
Samtidigt & de problem som avgifterna & avsedda att bidra till att [6sa i
huvudsak lokala eller regionala. Riksdagen maste ocksa fatta beslut om
eventuella justeringar av avgiftsniver eller avgiftsbelagt omréde. En
forutsittning for att sddana avgifter ska kunna komma i fraga maste
enligt regeringens mening vara att aktuella kommuner eller regioner
gava vill infora sddana avgifter. Mot denna bakgrund avser regeringen
ge Stockholmsberedningen, som har till uppgift att 1&mna forslag till
forbéttringar av transportsituationen i Stockholmsregionen, tillaggs-
direktiv att utreda frdgan om anvandning av trangselavgifter i trafiken.
En delrapport om trangselavgifter skall 1dmnas den 31 december 2002.
Om kommuner eller regioner efter beslut av en betydande majoritet gor
framstdllan om att infora trangselavgifter som ett led i en bredare strategi
for att komma tillrétta med trafikens tréngsel och milj6éproblem kommer
regeringen att bereda fragan. En sddan beredning bor omfatta mojlighe-
ten att nd en Gverenskommelse mellan staten och aktuella kommuner
eller aktuell region om hur en strategi skall kunna forverkligas.

Ett nytt europeiskt vagavgiftsdirektiv har antagits och inforts. Den tids-
relaterade vagavgift som tas ut av tunga lastbilar (6ver 12 ton) har dar-
igenom miljodifferentieras. Végavgiften tas i Sverige ut av svenska for-
don pa arsbasis medan utlandsregisterade fordon kan vélja att 16sa av-
giften per dag, per vecka, per manad eller per ar. Miljodifferentieringen
av végavgiften & en forandring i rétt riktning. | rapporten Effekter av
aternativ till Eurovinjettsystemet (SIKA Rapport 2000:4) analyseras
mojligheterna att givet dagens EG-lagstiftning infora ett samhdlsekono-
miskt effektivt kilometerskattesystem for tunga lastbilar pa det svenska
vagnatet. Man konstaterar att det inte & mgjligt att infora ett sadant
system. Begransningar avseende det vagndt som kan avgiftsbeldggas
skulle medféra omledning av trafik till sdmre och langre végar.
Kommissionen har nui en s.k. Vitbok (KOM(2001) 370) aviserat att man
avser ta fram ett nytt vagavgiftsdirektiv i syfte att uppmuntra mer
effektiva och réttvisa vagavgiftssystem for tunga lastbilar. Regeringen
har tillsatt en kommitté for oversyn av végtrafikbeskattningen (Fi
2001:08). Uppdraget skall redovisas senast 30 april 2003. Regeringen
avser ge kommittén tillaggsdirektiv att analysera hur ett eventuellt
svenskt kilometerskattesystem kan utformas. Detta arbete kraver att man
nara foljer den europeiska utvecklingen inom omrédet. Det handlar dels
om det pagdende lagstiftningsarbetet, dels om utvecklingen avseende
inforda och planerade kilometerskattesystem i andra lander. Resultatet
bor redovisas sd snart den internationella utvecklingen medger en
relevant analys. Regeringen avser darefter &terkommatill fragan.

Jarnvag

Regeringens beddmning: Nuvarande system fOr uttag av banavgifter
bor reformeras.
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Utredningarna: | december 2000 redovisade SIKA ett uppdrag att i
samarbete med trafikverken se dver forutséttningarna for marginalkost-
nadsbaserade infrastrukturavgifter (SIKA Rapport 2000:10). Oversynen
indikerade att de marginakostnadsrelaterade avgiftskomponenterna kan
behdva justeras for att béattre spegla marginalkostnaderna. Det kan finnas
potential att forbattra dagens avgiftssystem i flera avseenden.

Godstransportdel egationen (SOU 2001:61) ser hdga banavgifter i de
viktiga trangittanderna for den svenska marknaden, Danmark och
Tyskland, som ett huvudproblem for jarnvagens utveckling inom gods-
transportomradet. | dessa lander ligger avgifterna patagligt over margi-
nalkostnaderna.

Remissinstanserna: Enligt Banverkets syn & det svart att dra mer
langtgdende policyslutsatser pa grundval av SIKA:s rapport. Man efter-
fragar svar pa vilka omfordelningar mellan transportslag som kan uppsta
till foljd av internalisering, vem som skall disponera intakterna och hur
fasta kostnader skall tackas. Verket ser en vidareutveckling inom omré-
det som hogst vasentlig. Branschforeningen Tagoperatorerna ser det
som riktigt att banavgifter tas ut i enlighet med marginalkostnaden och
framhdller att det & viktigt att samma princip tillampas for andra trans-
portsag. VINNOVA har satsat patagliga resurser pa forskning om jarn-
vagens kapacitets- och tréngselkostnader och ser det nu som angel 8get att
det sista steget mot effektiv prisséttning av téglagen tas.

Godstransportdel egationens slutbetdnkande remissbehandlas for nér-
varande.

Skélen for regeringens beddmning: En ny europeisk jarnvagsliag-
stiftning har tagits fram. Den foreskriver marginalkostnadsprissattning
som huvudprincip men till&ter under vissa forutsattningar paslag for vissa
kostnader. | Sverige skall nu banavgifterna ses dver sa att de béttre
speglar marginalkostnaderna och uppfyller de krav som den gemen-
samma lagstiftningen stéller. | detta sammanhang skall hansyn tas till
jarnvagens konkurrenssituation i forhdlande till andra transportslag.
Regeringen har darfor uppdragit 8 Banverket och Statens institut for
kommunikationsanalys (SIKA) att analysera och foresla en justering av
dagens banavgiftssystem s att det battre speglar jarnvagstrafikens kort-
siktiga marginalkostnader och uppfyller EG-lagstiftningens villkor. Upp-
draget skall redovisas senaste den 2 april 2002.

Sofart

Regeringens bedémning: Sverige bor i internationella sasmmanhang
driva fragan om miljodifferentierade farleds- respektive hamnavgifter.

Behovet av en dversyn av nuvarande farledsavgiftssystem fér be-
domas efter det att respektive genomférda utredningar remiss—
behandlats.

Utredningarna: SIKA konstaterar i sin 6versyn av forutsattningarna
for marginalkostnadsbaserade avgifter i trangportsystemet (SIKA
Rapport 2001:10) att s6fartens marginalkostnader helt domineras av
kostnader for utsldpp av luftféroreningar. Utredningen indikerar att de
avgifter gofarten betalar inte fullt ut tacker sektorns samlade kostnader.
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Man lyfter ocksa fram majligheten att 6ka miljodifferentieringen av far-
ledsavgifterna.

Godstransportdelegationen (SOU 2001:61) konstaterar att nuvarande
farledsavgifter innebér ett avsteg fran kostnadsansvarets grundprincip.
Delegationen foreslar att regeringen skall ge en utredare i uppdrag att i
samverkan med Sofartsverket och berdrda parter analysera mojlighe-
terna att utveckla farledsavgifter som bidrar till effektiva och halbara
godstransporter.

Remissinstanserna: Enligt Sofartsverket finns det mot bakgrund av
SIKA:s rapport ingen anledning att ifragasitta marginal kostnadsprinci-
pen. Man anser att marginalkostnadsbaserade avgifter bor inforas pa ett
likartat sétt inom alla transportslag och gemensamt inom EU. Sveriges
Redar eforening ser rapporten som ett stort steg framat och delar synen att
infrastrukturavgifter bor baseras pa marginalkostnaden. Man forordar ett
gemensamt inférande p& EU-niva, men framhdller att Sverige, om det
inte & majligt, bor ga fore. Man anser att SIKA bor ges i uppdrag att
fullfélja arbetet och ta fram kompletterande underlag.

Godstransportdel egationens sl utbetdnkande remissbehandlas for nérva-
rande.

Skélen for regeringens bedémning: Det system for miljodifferentie-
rade farledsavgifter som inférdes den 1 januari 1998 har utvarderats. Det
har konstaterats att detta system har haft positiva styreffekter. Sverige
och Sjofartsverket har verkat for att forsoka sprida denna praxis. | juli
2000 inforde Sjofartsverket nya, béttre kostnadsrelaterade lotsavgifter.
Miljodifferentieringen av hamnavgifter har ocksa bidragit till en nérmare
koppling mellan avgiftsbel astning och miljokostnader.

For den narmaste framtiden framstar det som sarskilt angelaget att
anaysera om miljodifferentieringen bor oOka for att béttre spegla
kostnadsskillnader mellan olika fartyg.

Regeringen & medveten om att den nuvarande finansieringen av
gofartens fasta kostnader kan ses som ett avsteg fran marginalkostnads-
principen. Bedomningen & emellertid att de snedvridande effekterna av
detta avsteg & mattliga. Godstransportdelegationen framholl att nuva-
rande avgiftssystem innebér ett avsteg fran grundprincipen, men presen-
terar dock inget material som indikerar att dagens system, med inslag av
fasta avgifter, innebar nagra snedvridande effekter av betydelse. Forelig-
gande analyser av gofartens miljokostnader indikerar samtidigt att den
totala avgiftsbelastningen ar fullt rimlig i forhdlande till de samlade
samhdllsekonomiska kostnaderna. Refererade utredningar visar att det
kan finnas skdl aft se Over farledsavgifterna. Regeringen avser ait ta
stéllning till behovet av en Gversyn efter det att genomforda utredningar
remissbehandlats.

Flyg

Regeringens beddmning: Sverige bor fortsétta att arbeta nationellt
och internationellt for 6kad miljodifferentiering av luftfartens avgifter.

Utredningarna: SIKA konstaterar i sin 6versyn av forutsattningarna
for marginalkostnadsbaserade infrastrukturavgifter (SIKA Rapport
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2001:10) att det kravs en fordjupad analys for att fa en bra bild av luft-
fartens marginalkostnader. Man konstaterar att dagens avgiftssystem har
tydliga indag av genomsnittsprissditning och menar att aternativa
system, med nérmare koppling till marginalkostnaderna, kan utformas.

Godstransportdelegationen (SOU 2001:61) anser inte att luftfarts-
avgifternas avsteg fran huvudprincipen innebér nagra stora snedvrid-
ningar ur flygfraktsynpunkt.

Remissinstanserna: Luftfartsverket anser att det miljodifferentierade
avgiftssystem som finns i dag kan utvecklas for att i stérre utstrackning
internalisera externa miljokostnader. Pa grund av det internationella
regelverket och risk for ekonomitankning ser verket det som orimligt att
infora drivmedel srelaterad kol dioxidskatt pa flyget.

Godstransportdel egationens slutbetdnkande remissbehandlas for nér-
varande.

Skélen for regeringens beddmning: Luftfartsverket har vidareut-
vecklat miljodifferentieringen av flygplatsavgifter. Sedan den 1 oktober
2000 beror avgiften ocksa pa flygplatsens bullerkanslighet. Det ar viktigt
att Sverige fortsatt arbetar for att miljodifferentierade flygplatsavgifter
infors internationellt. Frén svensk sida har ocksa fragan om miljodiffe-
rentierade undervagsavgifter (en route-avgift) drivits i internationella
sammanhang. Aven det arbetet skall fortsitta.

Mgjligheten att tilldmpa tidsdifferentiering av flygplatsavgifter, som
ett sétt att hantera kapacitetsproblem pa flygplatser har aktualiserats i
internationella fora (Kommissionen och ECACs Airport Capacity Task
Force). Ett sddant angreppssétt ligger i linje med kostnadsansvaret och
bor analyseras i positiv anda. | det sammanhanget maste bl.a. regional-
flygets sarskilda forutsattningar beaktas.

Den nuvarande finansieringen av luftfartens fasta kostnader, & pa
samma sétt som for gofarten ett avsteg fran marginalkostnadsprincipen.
Bedomningen & dock att de snedvridande effekterna av detta avsteg &r
méttliga och att avgiftsfinansiering &r att foredra framfor andra finansie-
ringsformer.

9 En satsning i nartid

Regeringens bedémning: Regeringen beddomer att en dkad satsning pa
infrastrukturen under perioden 2002—2004 & nodvandig. Regeringen
anser att cirka 12 miljarder kronor i 6kade resurser bor avséttas for atgar-
der i infrastrukturen.

En Okad satsning i nértid innebar att ca 12 miljarder kronor i 6kade
resurser avsitts for agarder i infrastrukturen. Av dessa okade resurser
avsdtts 18 procent till barighet, tjdlsékring och rekonstruktion av végar,
36 procent till investeringar i vagar, 3 procent till drift och underhdl av
jarnvagar och 44 procent till investeringar 1 jarnvégar. Finansieringen av
dessa ambitionshojningar sker till viss del genom uppléning i Riksgalds-
kontoret med 2 miljarder kronor 2002, 3 miljarder kronor 2003 och 3
miljarder kronor 2004. De lan som tas upp under 2002—2004 skall
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aterbetalas till 2015. Dessutom tillfors ansdagsmedel om ytterligare 2,8
miljarder kronor 2004. Genom att senarelagga vissa amorteringar fran
2002 och 2003 till 2004 och 2005 frigors ytterligare cirka 1 miljard
kronor.

Regeringen har i budgetproposition for 2002 utlovat vissa redovis-
ningar av hur medlen for vagar och jarnvagar narmare skall anvéndas.
Riksdagen har ocksa begart en redovisning av hur lanefinansierade inve-
steringar i vagar och jarnvégar |angsiktigt paverkar framtida andag.
Nedan foljer dessa redovisningar.

9.1 Vagar

Utgangspunkten for hur medlen under anslaget vaghalning och statshi-
drag for 2002 skall anvandas ar framst riksdagens beslut om infrastruk-
turinriktning for framtida transporter (prop. 1996/97:53, bet.
1996/97:TU7, rskr. 1996/97:174) och riksdagens beslut om det trafik-
sékra samhdllet (prop. 1996/97:137, bet. 1997/98:TU4, rskr. 1997/98:11).
| budgetpropositionen for 2002 foreslogs 13 370 miljoner kronor for
vaghallning och statsbidrag.

For 2002 beddms det sérskilt angel&get att sékerstdlla och bevara det
befintliga vagnatet. Detta kréver en fortsatt satsning pa drift och under-
hall samt en satsning pa okad tja sakring, barighet och rekonstruktion av
det regionala vagnétet.

Den riktade trafiksdkerhetssatsningen, det sk. 11-punktsprogrammet,
skall ocksa fullfdljas genom omprioritering fran byggande av stamvagar
till riktade trafiksakerhetsatgarder pa stamvagnatet. Den 1999 paborjade
satsningen pa riktade trafiksakerhetsdtgarder pa vagnatet for 400 miljo-
ner kronor per ar fullfoljs.

Samtidigt & det mycket angel&get att Gvriga investeringsinsatser inom
gdllande planer, eller som regering och riksdag beslutat om pa annat sitt,
som inte kunnat genomforas pa grund av de senaste arens prioriteringar,
kan paborjas under perioden 2002-2004. For att méjliggora sddana in-
vesteringsinsatser, kommer regeringen under perioden 2002-2004 att
lanefinansiera vissa investeringar. Under 2002 kommer 1an om 1100
miljoner kronor att tas upp i Riksgdldskontoret for vaginvesteringar.
Regeringen har i budgetpropositionen foreslagit att Vagverkets ansag for
vaghallning h6js med 1 400 miljoner kronor 2004.

Néar det galler vaginvesteringar i regionala planer beddémer regeringen
att anslagsposten bor fortsétta ligga pd hdg niva och uppga till 2883
miljoner kronor for 2002 jamfort med 2 271 miljoner kronor 2001. An-
slagsbeloppet motiveras av att regeringen vill s8kerstédla och bevara nu-
varande infrastruktur och déarfor skapa forutséttningar for en satsning for
Okad bérighet, tjadsdkring och rekonstruktion av det regionala vagnétet.
Regeringen bedomer att cirka 1 600 miljoner kronor av medel till regio-
nala planer kommer att gatill dennatyp av riktade vagatgarder.

Regeringens bedomning &r att medel for drift och underhal bor ligga
pa ungefar samma niva som for 2001. Regeringen bedomer att nivan for
drift och underhall bor vara 6 002 miljoner kronor.
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Regeringen bedomer ocksa att den sarskilda satsningen pa investe-
ringar i fysiska trafiksakerhetsatgarder pa hela det statliga vagnatet skall
fortsétta med cirka 415 miljoner kronor per ar, 2002—2004.

Det & vidare regeringens uppfattning att medel till verkets myndig-
hetsutévning méste tillhandahdllas i erforderlig omfattning. Regeringens
bedémning & att anslagsposten for myndighetsutévning bor uppga till
268 miljoner kronor.

Né&r det gdler investeringar och forbattringsatgarder pa stamvéagar &r
det regeringens uppfattning att medel i forsta hand maste stéllas till for-
fogande for fysiska trafiksakerhetsdtgarder och atgéarder med hog sam-
héllsekonomisk l6nsamhet. Regeringen beddmer att anslagsposten In-
vesteringar i nationella vagar under 2002 bor uppga till 1 208 miljoner
kronor for fullféljande av pagdende vagutbyggnadsprojekt och for pa
borjandet av ytterligare fysiska trafiksakerhetsatgarder.

Andslagsposten Bidrag i regionala planer omfattar statsbidrag till
kollektivtrafikanlaggningar, bidrag till forbéttring av miljo och sakerhet
samt bidrag till okad tillganglighet till kollektivtrafik. Regeringen bed6-
mer behovet av medel under 2002 till 621 miljoner kronor. Fordelningen
mellan statshidrag och medel for forbéttringar av statliga vagar foljer av
de lansplaner som lanen respektive regeringen faststallt. Det dvilar dock
Vagverket att i genomforandet av planerna verka for att detta sker sa
effektivt och produktionstekniskt rationellt som mgjligt, vilket temporért
kan innebéra vissa avvikelser fran lansplanernas fordelning mellan olika
andamdl. Efter fem &r skall dock samtliga planer ha kommit lika langt i
sitt genomfoérande.

Regeringen beddomer behovet av medel for sektorsuppgifterna totalt till
516 miljoner kronor 2002, vilket motsvarar nivan for 2001. Det & ange-
l&get att de dtgarder inom 11-punktsprogrammet for okad trafiksakerhet
som finansieras via anslagsposten Sektorsuppgifter, genomfors. Rege-
ringen ser positivt pa att Vagverket arbetar for att begransa koldioxid-
utsldppen inom den del av sektorn som Okar mest, godstransporter pa
véag.

Det sarskilda statsbidraget till storstddernas trafiksystem beréknas
under 2002 uppga till 485 miljoner kronor och avser statshidrag till ut-
byggnader av kollektivtrafiksystemet i enlighet med de sk. storstads-
Overenskommelserna.

Né&r det géller anslagsposten Byggande och drift av enskilda vagar be-
domer regeringen att anslagsposten bor uppga till 584 miljoner kronor
for 2002, vilket dverensstdmmer med anslagspostens storlek 2001. Véag-
foreningar som har sina andelstal grundade pa taxeringsvarden skall om-
provas fore utgngen av 2002 enligt lagen om upphéavande av lagen
(1939:608) om enskilda vagar (1997:620). For att underlétta och p&
skynda denna process far bidrag till omprovningsforréttningar av en-
skilda véagar ske under 2001-2003, till en sammanlagd kostnad av 25
miljoner kronor.

De rantor och aterbetalningar av 1an som finansieras med anslagspos-
ten kostnader for rantor och aterbetalning av 1&n samt garantiavgifter av-
ser Vagverket lanefinansierade investeringsprojekt som riksdagen beslu-
tat om. Regeringen berdknar att anslagsposten bor uppga till 370 miljoner
kronor for 2002.
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Regeringen bedomer vidare att Rikspolisstyrelsen under dren 2002-
2004 bor fa disponera sammanlagt 50 miljoner kronor fran Vagverkets
anslagspost Kostnader for kameror for hastighetskontroll.

| nedanstéende tabell framgér regeringens bedomning av hur ansaget
36:2 Véaghdlning och statshidrag skall fordelas pa olika andagsposter
mot bakgrund av de 6vervaganden som gjorts ovan.

Tabell 9.1 36:2 VaghdIning och statsbidrag.

Miljoner kronor Utfall* Utfall Ansag® Prognos Férslag Beraknad Beréknat
1999 2000 2001 2001 2002 2003 2004

Sektorsuppgifter 707 492 491 522 516 528 537

Myndighetsutdvning 525 653 315 260 268 275 279

Investeringar i nationell plan 2530 2210 1735 1835 1208 2731 2058

Investeringar i regionala 1584 1295 2271 2240 2883 2538 3707

planer

Investeringar i Sodralénken 400 400 148 148 0 0 0

Investeringar i fysisk trafik- 0 412 401 425 414 424 431

sakerhet

Drift och underhdl 5 366 5744 6209 6 090 6 002 6190 6351

Rantor och aterbetalning av 817 905 370 573 1709

18n for vagar

Drift och byggande av 100 571 578 578 584 598 608

enskilda vagar

Storstadsdverenskommelsen 488 803 462 319 485 401 134

Bidrag i regionala planer 444 420 476 618 621 598 608

Kostnader fér kameror for 17 17 17

hastighetskontrol|

Till Regeringskansliets 2 2 2 2 2 2

disposition

Summa 12144 13002 13 905 13942 13370 14 875 16 441

tUtfallet 1999 inkluderar &ven Vagverkets del av anslaget A4 Banhalining och utfall avseende &l dreanslag.
2 Inklusive beslut till foljd av férslag till tillaggsbudget i samband med 2001 &rs ekonomiska vérproposition och
budgetproposition fér 2002.

Regeringen har redan i budgetpropositionen for 2002 redovisat effek-
terna av hittills beslutade 1an. | nedanstdende tabeller redovisas uppl&
ningen for en satsning pa infrastrukturen i nartid (tabell 9.2) och andags-
behovet for rantor och amorteringar som dessa lan ger upphov till (tabell
9.3). For att fa en uppfattning om den totala skuldsattningen och anslags-
behovet for rantor och amorteringar for vagar, sa skall dessa uppgifter
l&ggas till dem som redovisas i budgetpropositionen for 2002 (volym 12,
sid 47-48).

Tabell 9.2 Berdknad nettoupplaning och total |aneskuld for lanefinansie-
rade vagar 2002—-2004.

Miljoner Skuld 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009  Skuld

kronor 2000- 2009-
12-31 12-31

Nettoupp- 0 0 1100 1295 1410 -346 -346 -346 -346 -346

18ning

Tota 0 0 1100 2395 3805 3459 3113 2767 2421 2075 2075

|aneskuld
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Tabell 9.3 Anslagsbehov for rantor och &terbetalning av 1an for vagar  Prop. 2001/02:20

2000—2009.

Miljoner 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
kronor

Rantor 0 0 33 105 186 218 197 176 156 135
Amorteringar 0 0 0 0 0 346 346 346 346 346
Summa 0 0 33 105 186 564 543 522 502 481
anslags

belastning

riksgaldslan

I nvesteringsplan

Vagverkets verksamhetsvolym bestams av anvisade anslag, de lan
Vagverket tar upp och de tillskott som erhdlls via externa bidrag. In-
vesteringsverksamheten omfattar i princip de investeringar som faststélls
av regeringen i nationell vaghalningsplan och av lanen i de regionaa
planerna. Darutbver omfattar V agverkets investeringar broar som ersétter
farjor, tidigarel agda vaginvesteringar och anlaggningstillgangar.

Tabell 9.4 Investeringsplan

Miljoner kronor Totat utfall Prognos Budget Budget Budget
2000 2001 2002 2003 2004

Investeringar i statliga 12 004 1876 2094 1622 3155 2489

végar, nationell plan

Investeringar i statliga 10 304 1464 1832 3015 2 606 3758

végar, regional plan

Lanefinansierade 11018 1512 2383 3275 3006 2847

végar

Anl&ggningstillgangar 1703 343 340 340 340 340

brutto

Summa investe- 35029 5195 6 649 8252 9107 9434

ringar

Finansiering

anslag 21873 3270 3812 4505 5693 6 196

Lan 12721 1855 2723 3615 3346 3187

Externa bidrag och 434 70 113 132 68 51

forskottering

Summa finansiering 35028 5195 6 648 8252 9107 9434

9.2 Jarnvagar

Utgangspunkten for hur medlen under anslaget banhallning och sektors-
uppgifter for 2002 skall anvandas & framst riksdagens beslut om infra-
strukturinriktning for framtida transporter (prop. 1996/97:53, bet.
1996/97:TU7, rskr. 1996/97:174). | budgetpropositionen for 2002
foreslogs att 7 047 miljoner kronor anvisas anslaget Banhdlning och
sektorsuppgifter. For 2002 bedoms en satsning pa drift och underhal av
jarnvagsnétet som sarskilt angeldgen. Samtidigt & det mycket angel&get
att de investeringar i jarnvagsnétet, som regering och riksdag beslutat om
i gdllande planer eller pa annat sétt och som inte kunnat genomforas pa
grund av de senaste arens prioriteringar, kan paborjas i nartid. For att
mojliggora sddana investeringsinsatser, kommer regeringen under
perioden 2002-2004 att |anefinansiera vissa investeringar. Under 2002
kommer |&n om 865 miljoner kronor att tas upp i Riksgadskontoret for
jarnvagsinvesteringar. Regeringen har i budgetpropositionen foresagit
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att Banverkets anslag for banhdlining héjs med 1400 miljoner kronor
2004.

Anslagsposten Myndighetsutovning avser tidtabellslaggning, banupp-
ldtelse samt den verksamhet som bedrivs av Jarnvagsinspektionen.
Regeringen bedomer att anslagsposten bor ligga pd samma niva som
2001, men hansyn bor tastill den alménna prisutvecklingen. Det innebér
att 54 miljoner kronor avsatts for detta andamal.

Anslagsposten Bidrag till Inlandsbanan och Oresundsbrokonsortiet bor
ligga pa samma niva som 2001, men hansyn bor tas till den allménna
prisutvecklingen. Det innebdr att 304 miljoner kronor avsétts for detta
andamdl.

Anslagsposten Sektorsuppgifter bor ocksa ligga pa samma niva som
2001, men hansyn bor tastill den alménna prisutvecklingen. Det innebér
att 114 miljoner kronor avsétts for detta andamal.

Nér det galler investeringar och forbattringsatgarder pa stomjarnvagar
bedomer regeringen att medlen bor uppgartill 2 907 miljoner kronor. Mot
bakgrund av det transportpolitiska beslutet (prop. 1997/98:56, bet.
1997/98:TU10, rskr. 1997/98:266) far hogst 1 procent av ramen for ny-
investeringar anvandas for investeringar i anslutning till det kapillara
bannétet i samverkan med externa intressenter. Regeringen beddmer dér-
for att cirka 29 miljoner kronor avsétts for detta andamal.

Mot bakgrund av att Banverket hade ett anslagssparande om cirka 120
miljoner kronor pa posten for investeringar i regionala planer anser
regeringen att en viss reduktion av anslagsnivan skall ske for 2002. Det
innebar att anslagsposten tilldelas 306 miljoner kronor.

Anslagsposten for drift och underhdl bor tilldelas 2 171 miljoner
kronor. | budgetpropositionen for 2001 redovisade regeringen for riksda-
gen en bedémning av hur anslaget for banhalning och sektorsuppgifter
borde fordelas pa ansagsposter. Regeringen gjorde senare en ny bedom-
ning som innebar att anslagsposten for drift och underhdl hojdes. Denna
beddmning gjordes bl.a. mot bakgrund av att kostnaderna for det fel-
avhjalpande underhdllet 6kade. Regeringen anser att denna nya niva pa
andaget for drift och underhdll bor behallas dven under 2002. Fran 2004
bedomer regeringen att en kraftig nivahojning av drift och underhdll kan
goras. D& beréknas ansl agsposten 6ka med cirka 300 miljoner kronor.

Anslagsposten Tagtrafikledning bor bibehdllas pa en i stort sett ofor-
andrad niva. Regeringen bedomer darfor att medlen bor uppga till 394
miljoner kronor. Genom synergieffekter med bandriftsledningen bedoms
dock en successiv effektivisering kunna paréknas.

De rantor och dterbetalningar av 1an som finansieras med anslaget av-
ser dels kapitalkostnader for de lanefinansierade investeringsprojekt som
riksdagen beslutat om dels 1an for eldrift- och teleanlaggningar, telenéts-
utrustning, projekteringslager, rorel sekapital och statens andel av 1an av-
seende vissa investeringar i Stockholmsomradet. Regeringen berdknar att
and agsposten bor uppga till 796 miljoner kronor.

Av tabell 9.5 framgdr regeringens bedémning av hur anslaget 36:4
Banverket: Banhallning och sektorsuppgifter bor fordelas pa andags-
poster. Det ankommer dock pa regeringen att besluta om medlens slutliga
fordelning pa poster.
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Tabell 9.5 36:4 BanhalIning och sektorsuppgifter

Miljoner kronor Utfall® Utfal Andag® Prognos Forslag Beréknat  Bergknat
1999 2000 2001 2001 2002 2003 2004

1. Myndighetsutévning 47 48 49 52 54 55 56

2. Bidrag till Inlandsbanan 35 31 290 290 304 310 315

och Oresundsbrokonsortiet

3. Sektorsuppgifter 110 110 109 138 114 116 118

4. Investeringar i nationell 3993 2421 2390 2622 2907 2115 3437

plan

5. Investeringar i regional 21 213 350 494 306 312 317

plan

6. Drift och underhdll 1686 1906 2180 2264 2171 2204 2500

7. Tagtrafikledning 504 384 393 413 394 393 392

8. Rantor och dterbetalning 710 934 850 869 796 1500 1284

av |an for jarnvag

Summa 7297 6 064 6611 7142 7 046 7 005 8419

Utfallet 1999 inkluderar &ven Vagverkets del av anslaget A4 Banh&lIning och utfall avseende &ldreanslag.
?Inklusive besiut till foljd av férslag till tillaggsbudget i samband med 2001 &rs ekonomiska varproposition och
budgetproposition fér 2002.

Regeringen har redan i budgetpropositionen for 2002 redovisat effek-
terna av hittills beslutade 1an. | nedanstdende tabeller redovisas uppl&
ningen for en satsning pa infrastrukturen i nartid (tabell 9.6) och andags-
behovet for rantor och amorteringar som dessa lan ger upphov till (tabell
9.7). For att fa en uppfattning om den totala skuldséttningen och anslags-
behovet for rantor och amorteringar for vagar, sa skall dessa uppgifter
l&ggas till dem som redovisas i budgetpropositionen for 2002 (volym 22,
sid. 68-69).

Tabell 9.6 Berdknad nettoupplaning och total 1aneskuld for jarnvagar.

Miljoner Skuld 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009  Skuld

kronor 2000- 2009-
12-31 12-31

Nettoupp- 0 0 865 1713 1591 -379 -379 -379 -379 -379

1dning

Tota 0 0 865 2578 4169 3790 3411 3032 2653 2274 2274

|aneskuld

Tabell 9.7 Anslagsbehov for rantor och &erbetalning av 1an for jarnvagar
2000-20009.

Miljoner kronor 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Réantor 0 0 26 103 202 239 216 193 171 148
Amorteringar 0 0 0 0 0 379 379 379 379 379
Summa anslagsbe- 0 0 26 103 202 618 595 572 550 527
lastning

riksgaldslan

I nvesteringsplan

Banverkets verksamhetsvolym bestams av anvisade anslag, de lan
Banverket tar upp och de tillskott som erhdls via externa bidrag. In-
vesteringsverksamheten omfattar i princip de investeringar som faststélls
av regeringen i stomnétsplanen och av lanen i de regionala planerna.
Déarutover omfattar Banverkets investeringar eldrift- och telean-
l&ggningar samt telendtsutrustning.
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Tabell 9.8 Investeringsplan

Miljoner Totat utfall Prognos Budget Budget Budget
kronor 2000 2001 2002 2003 2004
Investeringar 13 660 2421 2740 2907 2115 3437
i jarnvégar,

nationell plan

Investeringar 1404 230 239 306 312 317
i jarnvégar,

regionala

planer

Tidigarelagda 4019 865 1713 1591
jérnvagsin-

vesteringar

El- och 1248 526 402 680 650 710
teleinveste-

ringar

Summa 20441 3177 3381 4758 4790 6 055
investeringar

Finansiering

Ansag 15174 2651 2979 3213 2427 3754
Lan 5267 526 402 1545 2363 2301
Summa 20441 3177 3381 4758 4790 6 055
finansiering

10 Transportpolitiska satsningar palangre sikt
10.1 Planeringsram for perioden 2004-2015

Regeringens forsag: Regeringen foreslar att den langsiktiga planerings-
ramen for perioden 2004-2015 skall uppga till 364 miljarder kronor,
varav 319 miljarder kronor for verksamhet och 45 miljarder kronor for
kapitalkostnader i form av rantor och amorteringar for investeringar som
finansieras med 1an. Uppgiften att bevara och sakerstélla vag- och jarn-
vagssystemen skall prioriteras. FOr bevarande och sékerstéllande skall
150 miljarder kronor avséttas, varav:

- 87 miljarder kronor for drift och underhdll av statliga vagar,

- 38 miljarder kronor for drift och underhdll av statliga jarnvéagar,

- 8 miljarder kronor for sektorsuppgifter,

- 17 miljarder kronor for tjalsakring, barighet och rekonstruktion

av végar.

Resterande del av planeringsramen, 169 miljarder kronor, skall anvandas
for att utveckla och modernisera transportsystemet. Av dessa skall 100
miljarder kronor anvandas for jarnvéagar och 69 miljarder kronor for
vagar, varav 39 miljarder kronor for nationella vaginvesteringar och 30
miljarder kronor for regional transportinfrastruktur.

Den nationella strategiska analysen: | analysforutsdttningarna som
regeringen beslutade den 6 ma 1999 ingick att de tre inriktningsalterna-
tiv som skulle analyseras skulle anpassas till analysramen 210 miljarder
kronor for perioden 2002-2011. | samtliga inriktningsalternativ har ett
fast block omfattande 42 miljarder kronor avsatts for rantor och amorte-
ringar samt for Vagverkets sektors- och myndighetsuppgifter. Resterande
del av analysramen har fordelats pa olika typer av atgarder utifran inrikt-
ningarnas olika profil.
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Regional utveckling & den inriktning d&r mest pengar laggs pa in-
vesteringar i jarnvagar och framfor allt vagar. Drift och underhdll ligger
pa samma niva som i dag. Riktade &garder for trafiksakerhet och miljo
minskar med Gver tva tredjedelar. Mest minskar sektorsuppgifterna. Ett
viktigt motiv for 6kade investeringar & att de forvantas leda till vidgade
arbetsmarknader och l&agre transportkostnader for naringslivet. Det sam-
hallsekonomiska alternativet innehdller vasentligt mindre investeringar
an gallande planer. Drift och underhall utdkas markant, med néastan
20 procent. Atgarder for trafiksakerhet och miljoé nastan halveras. Moti-
ven for den 6kade satsningen pa drift och underhdl & att man for vagar
tagit hansyn till hela vagkroppens tillstand i stéllet for som tidigare
endast utgétt fran vagytans tillstand. For jarnvagar motiveras ckningen
av att gunkande anslag medfort okade driftstorningar. | trafiksaker hets-
och milj6éalternativet minskar investeringarna i ahnu hogre grad, framst
pajarnvagarna. Drift och underhdll ligger hogt, men framfor allt genom-
fors trafiksakerhetsatgarder. Riktade fysiska trafiksakerhetsdtgarder
nastan tredubblas jamfort med i dag. Skélet till att jarnvagsinvestering-
arna minskar och trafiksakerhetsinvesteringar pa vag Okar &r att det &
effektivast att satsa pengarna dar de flesta olyckor sker for att minska
antalet dodade. Fordelningen paolika dtgarder illustrerasi figur 10.1.

TS- och miljpatgarder OTS&m

HSE
Viss kollektivtrafik

BRU

Drift och underhall

Jarnvégsinvesteringar

Vaginvesteringar
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Figur 10.1 Férdelning av medel i de tre inriktningarna trafiksakerhet och miljo (TS& M), samhallsekonomi (SE)
samt regional utveckling (RU) (exklusive fast block gemensamt for alla tre alternativen omfattande 42 miljarder
kronor) (Kalla SAMPLAN Rapport 1999:2)

Remissinstanserna: Majoriteten av remissinstanserna understryker
behovet av uttkade ramar och manga namner ocksa vikten av foljsamhet
mellan planeringsramar och &rlig budget. Nagra pekar ocksa pa majlig-
heter till alternativ finansiering.

Flera av de statliga verken, bl.a. Vagverket, Banverket, Glesbygds-
verket och Boverket, praktiskt taget samtliga lansstyrelser och regionala
galvstyrelseorgan samt manga évriga instanser, t.ex. SJ, Godstransport-
delegationen och Foretagarnas Riksorganisation understryker behovet
av en utokad planeringsram. De motiverar en utdkad ramnivabl.a. utifran
den pavisade |dga mauppfyllelsegraden med nuvarande ram mot lang-
siktig hallbarhet och transportpolitiska del- och etappma samt ett stort
nationellt och regionalt dtgardsbehov. Glesbygdsverket konstaterar att
analysramen &r altfor snav for att fylla aven gles- och landsbygdens be-
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hov. De sex nordligaste lansstyrelserna foresprakar en utokad ram bl.a.  Prop. 2001/02:20

for att utjdmna vag- och jarnvagskvaliteten till en l1&gsta acceptabel stan-
dard. NUTEK anser att det & svart att ta stélning till planeringsramens
nivd, men att en minskning av anslagen & olamplig eftersom atgarder i
transportsystemet &r ett av den regionala naringslivspolitikens huvudin-
strument. Naturvardsverket, Boverket, Lansstyrelsen i Ostergétiands an
och Svenska Lokaltrafikforeningen menar att planeringsramen borde
grundas pa nodvandiga tgarder for att na malen.

Vagverket och manga lansstyrelser menar att det & nodvandigt att det
finns en tydlig koppling mellan mal, planeringsramar och arliga
budgetar. Lansstyrelsen i Varmlands 1an uppger att stora forandringar i
tilldelningen av anslag kan leda till bristféllig planering och otillfreds-
stéllande 16sningar medan Banverket pekar pa risk for ineffektivt utnytt-
jande av materiel och personal.

Skélen for regeringens forslag: Syftet med denna proposition &r i
forsta hand att ge underlag for riksdagens stallningstagande i vasentliga
fragor infor upprattande av nya langsiktsplaner for dtgéarder i transport-
infrastrukturen.

Det & dags att &erstdlla vag- och jarnvagsnétet till en bra standard.
Det & ocksa angelaget att utveckla ett framtida transportsystem som
moter Sveriges véxande behov av snabba, effektiva, sdkra och milj6-
vanliga transporter. Regeringen foresar darfor att 150 miljarder kronor
avsétts for bevarande och sékerstéllande av vagar och jarnvagar och 169
miljarder kronor for att utveckla och modernisera transportsystemet.
Utgangspunkten for det framtida transportsystemet & den vision om ett
langsiktigt hallbart transportsystem, som presenterades i kapitel 5. En
omstalning mot langsiktigt hallbara transporter — socialt, kulturellt,
ekonomiskt och ekologiskt — skall framja hela Sveriges utveckling samt
l&nka samman den svenska marknaden med O&vriga Europa och
omvérlden. Den foreslagna planeringsramens niva & dimensionerad med
utgangspunkt att vi skall kunna ta ett rejat kliv i riktning mot ett lang-
siktigt hallbart transportsystem.

Planeringsperioden bor forlangas. Tidigare har den varit tio &, men
regeringen féreddr i denna proposition att den utokastill tolv &r, och om-
fattar tidsperioden 2004—2015. Skélet for detta &r framfor allt det allt mer
uttalade behovet av en langre framforhalining vad géaller den fysiska pla-
neringen.

Omfattningen av innehdllet i planeringsramen har utokats jamfort med
tidigare planeringsomgangar. En utgangspunkt & att planeringsramen
skall omfatta alla dtgarder som &r relevanta att vaga emot varandra inom
Vagverkets och Banverkets respektive ansvarsomrade. Planeringsramen
omfattar daremot inte Luftfartsverkets och Sj6fartsverkets investeringar,
drift och underhdl som avgiftsfinansieras. Planeringsramen inkluderar
Vagverkets och Banverkets drift och underhal, investeringar samt sek-
torsuppgifter. Den inkluderar ocksd kostnader for rantor och amorte-
ringar av Banverkets och Vagverkets lanefinansierade investeringar. Till
Banverkets drift och underhdll fors dven kostnader for trafikledning,
eftersom trafikledning ar en nodvandig driftatgard for att tagtrafiken skall
fungera. Ramen omfattar daremot inte Vagverkets och Banverkets
administration, myndighetsuppgifter, statsbidrag till enskilda véagar,
Oresundsbrokonsortiet eller Inlandsbanan. Den utokade omfattningen av
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roller under senare & utvecklats fran att vara vaghdllare och banhallare
till att vara ansvariga myndigheter for den samlade utvecklingen inom
vagtransportsystemet respektive jarnvagssystemet.

Det & vasentligt att skilja pa &garder som i forsta hand sakerstéller
och bevarar funktionen hos befintlig infrastruktur och atgéarder som ut-
vecklar och moderniserar systemen. Atgéarder som sikerstéller och be-
varar funktionen maste kontinuerligt genomféras i tillrécklig omfattning
eftersom de annars leder till forsamrad tillganglighet och transportkvali-
tet i helaeller delar av vag- och jarnvéagsnaten. Samtidigt ar det vasentligt
att transportsystemet utvecklas och moderniseras for att klara forand-
ringar i efterfrdgan pa resor och transporter och for att klara miljo- och
sékerhetskrav.

For att sakerstdlla och bevara vaginfrastrukturen foreslar regeringen en
utokad satsning pa drift och underhdll av vagar och jarnvagar samt en
sarskild satsning pa tjalsakrings-, barighets- och rekonstruktionsatgarder
pa vagnatet. Ansvaret for den sarskilda satsningen pa tjasakrings-,
béarighetss och rekonstruktionsitgarder har Véagverket. Lanen har
ansvaret for nyinvesteringar och forbéttringsdtgarder pa de regionaa
vagarna och de vagar som inte & stamvégar. Genom att Vagverket har
ansvaret for att bevara och sikerstdlla vagnétet kan vaghdlningen
bedrivas pa ett effektivt séitt och grundldggande basservice kan
uppratthdllas 6ver hela landet. Sarskilt géller detta for atgarder som har
inslag av bade underhall och rekonstruktion. Regeringen har for avsikt att
arligen é&terrapportera till riksdagen hur fordelningen mellan drift och
underhall samt tjalsakrings-, béarighets- och rekonstruktionsatgarder varit.

| nivan for sakerstéllande och bevarande ingér ocksa Banverkets och
Végverkets sektorsuppgifter. Sektorsansvaret omfattar tre huvudom-
raden; att samordna skilda aktorer och aktiviteter inom omrédet, att i
bred mening informera for att paverka utvecklingen i sektorn samt att
finansiera tillampad forskning, utveckling och demonstration.

For att utveckla och modernisera transportsystemet foreslar regeringen
en kraftigt utdkad ram for jarnvéagsinvesteringar, en oférandrad ram for
investeringar i stamvagnatet och en ram for investeringar i regional
transportinfrastruktur som med hénsyn till regeringens fordag till
sarskild satsning pa vagarna i rediteten & storre an den nuvarande
regionala planeringsramen.

Planeringsramen kan behdva justeras vid eventuella storre framtida
forandringar av de ekonomiska forutséttningarna i landet eller vid storre
omprioriteringar i statsbudgeten.

10.2 Bevara och sdkerstélla befintliga vagar och jarnvagar

Regeringens beddmning: Uppgiften att bevara och sékerstélla befintliga
vagar och jarnvagar bor vara prioriterad under planeringsperioden.

Vagverket och Banverket bor i samband med uppréttandet av de lang-
siktiga investeringsplanerna ta fram drift- och underhdllsstrategier som
anger vilken serviceniva som kommer att uppratthdllas pa olika katego-
rier av v8g- och jarnvagsnéten.
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Den nationella strategiska analysen: 56 miljarder kronor anvands for
drift och underhall av végarna for perioden 2002-2011 i det regionala
aternativet. Det & lika mycket som ligger pa drift och underhdl i nu
gdlande planer. | det samhallsekonomiska alternativet ingar drift och
underhall pa vagar for 70 miljarder kronor medan motsvarande siffra i
trafiksakerhets- och miljoalternativet & drygt 65 miljarder kronor.

Pa jarnvagssidan avsatts 26 miljarder kronor till drift och underhdll i
det regionala aternativet, 32 miljarder kronor i det samhéllsekonomiska
aternativet och 30 miljarder kronor i trafiksakerhets- och miljoalternati-
Vet.

For tjalsékring, barighet och rekonstruktion av vagnatet anvands drygt
10 miljarder kronor i det regionala alternativet. Ungefér lika mycket in-
gar i det samhallsekonomiska alternativet.

Remissinstanserna: En majoritet av remissinstanserna &r positivt in-
stéllda till en 6kad satsning pa drift och underhdll, &ven om det innebér
en minskning av utrymmet for nyinvesteringar. Motiven som fors fram
for att satsa mer pa drift och underhdll & bl.a. att forhindra kapitalfor-
storing, mota trafikokningen samt att dtgarderna & betydelsefulla for
glesbygden. Nagra remissinstanser, bl.a. Lansstyrelsen i Sockholms lan,
Region Skane och NTF poangterar att nivan pa drift och underhall inte
far hojas pa bekostnad av investeringsnivan.

Skélen for regeringens beddmning: Stora insatser har gjorts for att
utveckla och modernisera infrastrukturen i landet under de senaste 10-15
aren. Uppgiften att skéta den befintliga infrastrukturen har inte getts
samma prioritet. Som en foljd av detta har vi under de senaste aren fatt
Okade driftstbrningar for jarnvégstrafiken, ett okat missndje med vag-
standarden samt stora problem med végavstangningar under tjdlloss-
ningsperioden. Regeringen anser darfor att uppgiften att bevara och
sékerstélla befintliga vagar och jarnvagar nu bor prioriteras.

V&g- och banhdllarna har i allménhet goda kunskaper om det fysiska
resultatet av en drift- eller underhallsdtgéard, men det finns brister nar det
gdller att behandla dessa kunskaper pa ett systematiskt sétt och folja upp
dem i forhdllandetill de transportpolitiska malen.

Det finns vidare ett behov av att klargéra vad de medel som avsétts for
drift och underhdll kommer att ge for standard for olika kategorier av
vagar och jarnvagar. Detta & nddvandigt for att tydliggora vilka férvant-
ningar hos trafikanter och nérboende som olika vagar och jarnvagar skall
kunna svara upp mot. Det &r ett problem att det i dag saknas systematisk
information om faktiskt och efterstravat tillstand pa vagar och jarnvagar
som l&tt kan jamfoéras med trafikanternas och transportorernas krav.
Detta &r troligen en av forklaringarna till de sunkande betyg som trafi-
kanterna ger vagnétet, och som framgar av kapitel 7.1.1, och som endast
delvis kan forklaras av de métningar som gors av vagnatets skick.

For att tydliggora effekterna av vald niva for drift och underhdll avser
regeringen att stélla krav pa bade Vagverket och Banverket att redovisa
drift- och underhdllsstrategier i sina planforslag. Strategierna skall utga
fran vilken serviceniva som kommer att upprétthallas i olika kategorier
av néten givet de ramar for drift och underhdl samt tjalsékring, barighet
och rekonstruktion som riksdagen avsatter. Strategin bor ocksd innefatta
en skadeforebyggande del, som t.ex. kan innehdlla en ndrmare analys av
hur gallande regler paverkar vagslitaget och vilka andringar som kan be-
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angelaget att strategin utgar fran det vagnat som beddms vara viktigt for
naringslivet i respektive region. Har bor Vagverket i samverkan med det
lokala naringslivet och lanen definiera ett sadant vagnét. Strategin bor
ocksa ta upp hur drift- och underhdllsétgarder skall minska bristerna i
vagarnas sdkerhetsstandard, minska stérningar for nérboende och hur
man avser att mota kraven pa hansyn till natur- och kulturmiljon.
Regeringen avser att ge en oberoende granskare i uppgift att gaigenom
Vagverkets respektive Banverkets forslag till drift- och underhallsstrate-
gier och ge fordag till eventuella forbéttringar. Detta utgor en del av den
granskning av det samlade planeringsunderlaget som regeringen avser att
genomforainfor faststéllelsen av planerna for perioden 2004-2015.

10.2.1 Drift och underhall

Regeringens bedémning: Genom en utdkad satsning pa drift och under-
hall kan en god standard pa befintliga vag- och jarnvagsnat upprétthallas.

Den nationella strategiska analysen: De resurser som regeringen
foredar for drift och underhdll Gverensstdmmer i huvudsak med det
Samhaéllsekonomiska alternativet néar det gdler vagar och med alterna-
tivet Trafiks8kerhet och miljo nér det galler jarnvégar.

Remissinstanserna: En majoritet av remissinstanserna & positiva till
okade satsningar pa drift och underhdll. Vagverket forordar en 6kning av
planeringsramen for drift och underhdll till 7,2 miljarder kronor per &r.
Banverket anser att underhalsnivan i jarnvagssystemet maste ligga pa en
sadan niva att sakerhets- och punktlighetskrav kan tillgodoses.

Skalen for regeringens bedomning: Driftétgarder syftar till att fa be-
fintliga anlaggningar att fortl6pande fungera som avsett. Underhdll syftar
till att uppréatthalla funktionen pa en anlaggning nér den dlits och aldras.
En optimal niva for drift och underhall bedoéms ligga hdgre @n den niva
som bedutades i forra planeringsomgangen (56 miljarder kronor for
vagar och 27 miljarder kronor for jarnvagar, exklusive tégtrafikled-
ningen, for perioden 1998-2007).

Nivan pa drift och underhdl av jarnvagsnatet har en direkt koppling
till m@jligheten att genomfora effektiva, tillforlitiga och sdkra
transporter pa jarnvag. For jarnvagssystemet ar det av stor vikt att
underhallet i allt vasentligt & av forebyggande natur. Storningar blir pa
grund av jarnvagens systemstruktur ofta allvarliga for trafikens kvalitet
och ger kostsamma forseningar for tagtrafiken. FoOr att jarnvagen aven
fortsdttningsvis skall kunna 0ka sin marknadsandel inom persontrafiken
& det nodvandigt att ha en hog tillforlitlighet. Laga anslag till drift och
underhdll leder till ett 6kat antal driftstorningar och darmed ocksatill fler
forsenade tag.

Aven for godstrafiken ar en hog tillforlitlighet nddvandig. Detta galler
sarskilt som varuvéardet okar vilket leder till krav pa att de utlovade
transporttiderna skall hallas. Banverket har de senaste aren anvant okade
resurser for att avhjalpa fel pa bekostnad av det forebyggande under-
hallet. | langden innebér en sddan strategi samhallsekonomiska forluster.
Banverket behdver darfor utOkade resurser for att kunna reducera
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foredar darfor en planeringsram for drift och underhdl av jarnvagar pa
38 miljarder kronor vilket motsvarar 3,2 miljarder kronor per ar.

Drift och underhall av vagar bidrar till en hog transportkvalitet och
god tillganglighet. Drift och underhdll & sarskilt eftersatt pa det
regionala vagnatet. Genom att forbéttra befintliga vagar och hgja
standarden forbéttras darfor sarskilt forutsattningarna for foretagsamhet
och regional utveckling i regioner som i dag inte har de béasta regionala
utvecklingsforutsattningarna.

Nya trafikanlaggningar sdsom underjordiska trafikleder i stadsmiljo
och avancerade brokonstruktioner & under uppforande eller planeras
under de ndrmaste aren. Det medfor hojda kostnader for drift och under-
hall. Den trafiktillvaxt till 2010 som prognostiseras i kapitel 6.4, framfor
allt pa den tunga lasthilssidan, innebér okat slitage pa vagarna och déar-
med ett Okat behov av underhdlsatgarder. Drift- och underhdllsinsatser
behovs ocksa for att sakerstélla en rimlig vagstandard for invanarnai alla
delar av landet. Utbkade anslag ger mdjlighet att utfoéra vinterdrift enligt
en standard med hogre trafiksakerhetseffekt. Regeringen foreslar darfor
en planeringsram for drift och underhall av statliga vagar pa 87 miljarder
kronor, vilket motsvarar 7,2 miljarder kronor per &r.

10.2.2 Tjalsakring, barighet och rekonstruktion

Regeringens beddmning: En satsning pa dtgarder som innefattar tjal-
sakring, barighet och rekonstruktion av vagarna innebér stora forbétt-
ringar nar det galer mojligheten att nd delmélet en hdg transportkva-
litet vad avser néaringslivets behov. Aven forutsittningarna for
regional utveckling i helalandet stérks avsevart.

Den nationella strategiska analysen: | alternativet Regional utveck-
ling satsas 10 miljarder kronor pa barighet m.m. | 6vriga tva alternativ &
satsningen nagot mindre.

Remissinstanserna: Lansstyrelserna i de sex nordligaste lanen anser
att om norra Sverige skall uppna likvardighet med Gvriga Sverige behovs
en "aterstallare” som undanrojer dagens bérighetsproblem. Kostnaden &r
uppskattad till 16 miljarder kronor for vagar. Skogsindustrierna priorite-
rar forbéttrad barighet och tjadsdkring av vagnétet framfor drift och
underhdll. Glesbygdsverket anser att nivan pa tjalsakring, barighet och
rekonstruktion behdver dkai landets glesare bebyggda omraden. Svenska
Transportarbetareforbundet understryker behovet av rekonstruktion av
vagkroppen och bérighetshdjande atgarder av |1agtrafikerade vagar.

Skélen for regeringens beddomning: Tjasakring, barighet och rekon-
struktion & atgarder som varaktigt hojer vagens funktionalitet till ny-
byggnadsstandard.

Tjalsakring ar atgarder som eliminerar eller minskar restriktioner under
tjalossningsperioden. Barighetsatgarder ar forstarkningar av vagar och
broar for att kunna hoja den tilldtna bel astningen pa dem (bérighetsklass-
hojning). Rekonstruktion &r atgarder for att dterstalla en vagstracka med
eftersatt underhal till nybyggnadsstandard. Hit hor ocksa forstarknings-
atgarder pa vagar med bérighetsproblem dar &tgarderna syftar till att
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for.

Regeringen foresldr nu en sarskild satsning pa tjalsakring, barighet och
rekonstruktion av vagnatet till en niva som & vasentligt hogre an vad
ndgot av aternativen i den nationella strategiska analysen foreslog.
Under en tolvarsperiod foreslas att 17 miljarder kronor avsétts for detta
andamdl.

Regeringen beddmer att en sidan insats kommer att gora det majligt att
under planperioden uppna full barighet &ret runt pa de vagar som bedéms
som viktiga for nédringsivet. Regeringen har tidigare i kapitel 10.2
beskrivit hur Véagverket i samverkan med lanen och det lokala
naringslivet bor definiera ett sddant vagnat. Vidare bor grusvagar med
mycket trafik eller randbebyggel se som drabbas av damm bel&ggas under
planeringsperioden.

Forstarkningsdtgarder bor genomforas for att forhindra ytterligare ned-
brytning av de ddre delar av vagnétet som & upplatet for all fordonstra-
fik men g ursprungligen dimensionerade for sadana belastningar.

De direkta effekterna av atgarderna & att transportkostnaderna kan
minskas och konkurrenskraften darmed oka for de delar av néringslivet
som nyttjar det regionala vagnatet. Framst & det skogsindustrin och
jordbruket som drar fordelar av detta men &ven turistindustrin gynnas.
Darmed sker stora forbéttringar nar det galler mojligheten att na delmalet
en hog transportkvalitet vad avser naringslivets behov. Dessutom sker en
betydande tillganglighetsforbéttring for saval medborgare som nérings-
liv. Forutséttningarna for regional utveckling i hela landet stérks avse-
vart.

10.2.3 Sektor suppgifter

Regeringens forslag: Av de 8 miljarder kronor som avsétts for sek-
torsuppgifter skall 6 miljarder kronor fordelas till Véagverket och 2
miljarder kronor till Banverket.

Regeringens bedbmning: Vagverket och Banverket har som
statens foretradare pa central nivaett samlat ansvar, s.k. sektorsansvar,
for att utvecklingen for respektive transportslag ligger i linje med de
transportpolitiska malen. Sdledes bor dven det nya jamstalldhetsmal et
omfattas av sektorsarbetet.

Vagverket och Banverket bor pa lampligt sétt verka for va funge-
rande samverkan och samordning med berérda aktorer och driva ut-
vecklingen pa strategiskt och offensivt sitt. Som en del i denna sam-
verkan bor verken ha mgjlighet att tréffa dverenskommelse med be-
rorda aktorer. Verken bor ocksa ha mojlighet att ta ett ekonomiskt an-
svar, helt eller delvis, i de fall ingen naturlig huvudman finns. Vid
sidan av verkens samlande och koordinerande roll bor sektorsansvaret
I huvudsak omfatta ansvar for information, kunskapsspridning samt
for relevant tilldmpad forskning, utveckling och demonstration.

Den nationella strategiska analysen: Regeringens forslag Overens-
stdmmer i stort med aternativet Trafikskerhet och miljé men med annan
fordelning mellan V agverket och Banverket.
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Remissinstanserna: NUTEK anser att FoU-insatser, demonstrations-
projekt och teknikupphandlingar & exempel pa alternativa atgarder som
narmare borde ha analyserats nar det galler att uppna okad trafiksakerhet
och béttre miljo. Naturvardsverket anser att Vagverkets sektorsdtgarder
inom miljoomradet bor prioriteras. Regionforbundet och Lansstyrelsen i
Kalmar |an anser att dtgarder som sektorsprojekt och kunskapsuppbygg-
nad bor komplettera fysiska dtgarder eftersom fysiska dtgarder har liten
paverkan patrafikmangder och fordelning mellan transportslag.

Skalen for regeringens férsag och bedémning: | proposition om
Vé&gverkets sektorsansvar inom vagtransportsystemet och anvandning av
anslaget Drift och underhdll av statliga vagar m.m. (prop. 1995/96:131)
utvecklades Véagverkets sektorsansvar inom véagtransportsystemet. Mot
bakgrund av propositionen beslutade riksdagen att Vagverket, som
statens foretradare pa central niva, skulle ha ett samlat ansvar, sk. sek-
torsansvar, for hela vagtransportsystemets miljopaverkan, trafiksakerhet,
tillganglighet, framkomlighet och effektivitet. Banverkets sektorsansvar
har utvecklats pd motsvarande sitt. Sektorsansvaret for tunnelbane- och
sparvagssystem skall ligga hos Banverket. Banverket och Vagverket ges
darmed ett delat sektorsansvar for kollektivtrafik.

Det nya transportpolitiska delmalet om ett jamstallt transportsystem
som foreslas i kapitel 4 i denna proposition innebar att jamstalldhetsar-
betet skall inga ocksa i verkens sektorsarbete. En del i det arbetet bor i
enlighet med JAMIT:s forslag (SOU 2001:44) vara att ta fram och
genomfora en tgardsstrategi for att forverkliga delmélet om jamstalldhet
I transportsystemet.

Samtliga insatser inom sektorsansvaret skall bidra till att de transport-
politiska malen nas.

Vagtrafiksakerhetsarbetet & exempel pa ett omréde déar samordnings-
rollen &r viktig. Manga olika aktorer kan paverka utvecklingen. Forutom
Vagverket & kommuner, andra myndigheter, frivilligorganisationer, in-
ternationella organisationer och inte minst néringslivet viktiga aktorer. Pa
motsvarande sétt finns behov av samordning av miljOarbetet. Information
inom ramen for sektorsansvaret kan omfatta allt fran enklare informa-
tionsblad och hemsidor till mer genomarbetad fortbildning av nyckelak-
torer. Den kan rikta sig direkt till trafikanter och exempelvis syfta till att
oka anvandningen av cykelhjam dller till att astadkomma mer energi-
sndlt korsatt. Information kan ocksa vanda sig till kommuner och t.ex.
handla om miljoanpassat byggande av végar, eller till néaringslivet och
handla om samordning och milj6certifiering av transporter. Redan i dag
har utvecklingen av internettjénster en viktig roll i Vagverkets och Ban-
verkets informationsinsatser inom sektorsansvarets ram.

Banverkets och Vagverkets FUD-verksamhet skall komplettera de in-
satser som goOrs av andra aktorer. Verket for innovationssystem
(VINNOVA) & en viktig aktor i sammanhanget genom att de fran
januari 2001 tagit 6ver Kommunikationsforskningsberedningens tidigare
uppgifter. Damed har VINNOVA bl.a ansvar for transportslags-
Overgripande transportforskning, liksom ett utpekat ansvar for bl.a
kollektivtrafikforskning och ett sektorsansvar for FUD inom gj6fart och
|uftfart.

Det finns ingen skarp gréns mellan FUD och inférande av nya |6s-
ningar. Huvudlinjen & emellertid klar. N&r en ny 16sning vél tagits fram

Prop. 2001/02:20

97



och & mogen att inforas handlar det inte langre om en insats inom sek-
torsansvaret. Inforandet & en del av vég- och banhalningen och skall
sdledes ocksa bekostas inom dessa ramar.

Regeringen anser att trafikverken bor ges stor frihet att inom angiven
ram gdava utforma sektorsarbetet och prioritera mellan olika téankbara
insatser. Regeringen vill dock i det hdr sammanhanget redovisa sin be-
domning att FUD-verksamhet kommer att bli allt mer betydelsefullt for
utvecklingen av ett effektivt och hallbart transportsystem.

Inom jéarnvagsforskningen framstar insatser som kan bidra till att 16sa
kapacitetsproblem, forbéttra punktligheten, utveckla kombitrafiken samt
fordjupa kunskapen om jarnvagstrafikens kostnadsbild som angelagna.
Aven i andra avseenden bor sektorsarbetet bidra till att forutsattningarna
for kombitrafik forbéttras och att hallbara godstransporter utvecklas.
Sektorsarbetet bor beakta barnens roll och forutsdttningar i transport-
systemet. Regeringen vill darutover peka ut tva omraden som angelagna i
de narmast kommande arens sektorsarbete, dels atgarder for ett hallbart
resande, dels ny teknik for ett hdllbart och effektivt transportsystem.

Regeringen foresldr att 8 miljarder kronor avsétts till Vagverkets och
Banverkets sektorsuppgifter. Denna ram bor fordelas sa att Vagverket far
6 miljarder kronor och Banverket 2 miljarder kronor. Skélet till att Vag-
verket skall ha en s betydande del av ramen &r att Vagverkets sektors-
uppgift & mer omfattande och mer komplex &n Banverkets. Regeringens
forslag innebéar en ofdrandrad niva for Vagverket jamfort med i dag och
for Banverket en utokad niva

Atgarder for ett héllbart resande

Regeringens bedomning: Véagverket bor arbeta med &tgérder som
paverkar efterfrégan pa transporter i riktning mot ett hallbart resande,
dvs. ett resande som &r effektivare, mer miljoanpassat och sékrare an
det individuella resandet med personbil. Vagverket bor i samarbete
med andra aktorer utforma ett forslag till nationellt program eller en
strategi for hur arbetet bor bedrivas.

Skalen for regeringens bedomning: Ett |angsiktigt hdllbart transport-
system forutsdtter ett langsiktigt hallbart resande. Med ett |angsiktigt
héllbart resande avses hér ett resande som &r effektivare, mer miljoan-
passat och sékrare &@n det individuella resandet med personbil. For att
kunna astadkomma detta racker det inte med de traditionella &garderna
pa utbudssidan av transportsystemet. Har krévs dven paverkan pa efter-
frégan pa transporter. Atgérder for ett hdllbart resande, eller Mobility
Management som & den internationella beteckningen for denna typ av
verksamhet, & en samlingsbeteckning for ett brett spektrum av aktivite-
ter som syftar till att paverka efterfragan pa transporter i riktning mot ett
samhallsekonomiskt effektivt och langsiktigt hallbart transportsystem.

Atgarder for ett héllbart resande syftar oftatill:

— att minska efterfrégan pa transporter, t.ex. genom att utveckla sam-
hélls- och bebyggel seplanering,

— att minska det individuella resandet med personbil till forman for
mer miljoanpassade transportsatt, som gang-, cykel- och kollektivtrafik,
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— att &stadkomma en effektivare anvandning av bilen, t.ex. via samak-
ning och bilpooler,

— att effektivisera anvandningen av transportsystemet t.ex. genom
transportslagsovergripande samordning, infartsparkeringar, flexibla ar-
betstider for minskad tréngsel i hogtrafik eller hemsandning av varor.

Bredden i dessa efterfrégepdverkande atgarder & stor. Manga av &t-
garderna for okad kollektivtrafik, cykeltrafik, samdkning m.m. &r inga
nya foreteelser. Daremot & sittet man arbetar med dessa fragor delvis
annorlunda jamfort med traditionell samhéls- och trafikplanering.
Huvudverktygen & information, kommunikation, samordning och orga-
nisation, med vars hjap man avser att paverka individernas attityder och
resbeteenden. Det forutsatter ett lokalt och individndra arbete. Kénne-
tecknande &r ocksa ett brett och transportslagsovergripande samarbete i
nétverk med manga aktorer, i forsta hand pa det lokala och regionala pla-
net. Ett vanligt indlag internationellt &r inréttande av s.k. Mobilitetscen-
traler med informatorer, samordnare, marknadsférare och organisattrer
av ett brett spektrum av atgarder for flera transportslag. | Sverige har lik-
nande centraler relativt nyligen inréttats i Lund, Jonkoping och Varberg
genom samarbete mellan kommuner och trafikhuvudman.

Vagverket bor inom ramen for sitt sektorsansvar, arbeta med efterfra-
gepaverkande &tgarder for ett hallbart resande. Vagverket bor i samrad
med andra aktorer utforma ett fordag till nationellt program eller en
strategi for hur arbetet bor bedrivas och stédjas. De mdgjligheter som
modern informationsteknologi erbjuder bor tas tillvara.

Ny teknik for ett hallbart och effektivt transportsystem

Regeringens beddmning: Ett samlat program for teknisk utveckling,
demonstration och inférande av nya losningar som verkar for att de
transportpolitiska malen nas bor initieras inom ramen for Vagverkets
sektorsansvar. Programmet bor genomféras i samverkan med nérings-
livet. De losningar som tas fram inom programmet bor ha forutséit-
ningar att nd en bred spridning pa marknaden.

Utredningen: | utredningen Ren luft pa vag (SOU 2000:35) foreslogs
en samordning av myndigheternas forskning om emissioner fran vagfor-
don och arbetsmaskiner i samarbete med industrin for att bl.a. na béttre
genomslag i det gemensamma forskningsarbetet inom EU.

Invest in Sweden Agency presenterade i juni 2001 ett forslag som
syftar till att utveckla ett kompetenskluster for intelligenta system for
fordonssakerhet i vidstrackt bemarkelse. Avsikten & att bibehalla och
vidareutveckla en stark konkurrensbas. Satsningen foreslds spanna over
tio ar.

Remissinstanserna: Remissinstanserna & genomgaende mycket posi-
tiva till det forslag att samordna den svenska emissionsforskningen som
fordes fram i utredningen Ren |uft pa vag. Naturvardsverket menar att
det krévs en fortsatt satsning av minst en sddan omfattning som utred-
ningen foresldr. Vagverket anser att en samordning bor ske med Pro-
gramradet for fordonsforskning (PFF). Fordonsindustrin sager sig vara
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villig att medverka i projekt, framfor allt genom egna insatser men &ven
som finansiar.

Skélen for regeringens bedémning: | propositionen om Vé&gverkets
sektorsansvar inom véagtransportsystemet och anvéndning av anslaget
Drift och underhdll av statliga vagar m.m. (prop. 1995/96:131) identifie-
rades ett antal omraden som sarskilt viktiga att behandla inom Végver-
kets sektorsansvar, namligen vaginformatik, fordonsfragor, kollektivtra-
fik och yrkestrafik. Betréffande vaginformatik betonades ocksd kopp-
lingen till ndringspolitiken. Enligt regeringens beddmning &r dessa prio-
riteringar fortsatt aktuella.

Ett i vid mening hdllbart transportsystem maste astadkommas pa ett
sétt som framjar ekonomisk tillvaxt. Integrering av miljéhansyn och ut-
veckling mot trafiksékerhetens nollvision bor ske. Det kan Gppna nya
afféarsmaojligheter och bidra till att nya arbetstillféllen skapas. Ny teknik
ar enligt regeringens mening en oundgéanglig del i utvecklingen mot ett
hallbart transportsystem. Sverige har ett gynnsamt utgangslage att utifran
en samhéllsorienterad systemsyn och teknikstark industri ta initiativ nér
det gdller nya lGsningar inom transportsystemet. Aktorer i en sddan pro-
cess & myndigheter, fordonsindustri och underleverantorer, IT-foretag
samt hdgskolor och forskningsinstitut.

Det finns ocksa en god tradition av samverkan mellan staten och
naringslivet pad omradet fordon och transporter. Samarbetet har visat sig
fruktbart och resulterat i teknisk utveckling som bidragit till b&ttre fordon
och inneburit nya affarsmojligheter for svenska foretag. Mot bakgrund av
de positiva erfarenheterna och de utmaningar samhéllet stér infor i stra-
van att utveckla ett effektivt och hallbart transportsystem bor verksam-
heten vidgas genom éatt ett nytt program initieras. Insatserna skall bidra
till utvecklingen av ett sakert, miljovanligt och effektivt och langsiktigt
hallbart transportsystem. Det bor inte bara framja tillkomsten av nya tek-
niska losningar utan ocksa skapa forutsattningar for genomslag pa mark-
naden. Programmet bor framja utveckling och kunskapsuppbyggnad
inom omradena fordonsteknik, bransien och emissioner, byggande av
energieffektiva, ekologiskt hdllbara system och anvandning av informa-
tionsteknologi inom transportsystemet.

Programmet bor inledas med en programskrivning med utgangspunkt i
utredningen Ren luft pa vag (SOU 2000:35), Transporttelematikdel ega-
tionens sutbetdnkande (SOU 1996:186) samt forslaget fran Invest in
Sweden Agency, i de delar som géller sk. industristyrd forskning och
pdlitliga system. Insatserna bor ske inom en organisation som framjar
flexibilitet och skapar goda forutséttningar for nya aktorer att delta
Skilda utvecklingsprojekt bor i storsta mojliga utstrackning samfinansie-
ras med naringslivet. Verksamheten bor samordnas med fordonsforsk-
ningsprogrammet och samverkansprogrammet for utveckling av mer
milj6anpassade fordon, samt med annan verksamhet kring fordon, driv-
medel och transporter som finansieras av bl.a. Statens energimyndighet
och VINNOVA. Mgjligheter till samfinansiering inom EU:s ramprogram
och liknande bor tas till vara. Vagverkets insatser i programmet bor
finansieras inom angiven ram for sektorsuppgifter.
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10.3 Utveckla och modernisera transportsystemet

Regeringens bedomning: Utgangspunkten for utveckling och
modernisering av transportsystemet bor vara omstdlningen till ett
langsiktigt hallbart transportsystem. Vad omstallningen skall leda till
bor preciserasi de transportpolitiska malen.

Viktiga dtgarder for att utveckla och modernisera transportsystemet
ar att genomfora delar av befintliga planer (kapitel 10.3.1). Darutover
bor atgarder prioriteras i Banverkets, Vagverkets och lanens lang-
siktsplaner (kapitel 10.3.2-10.3.4). Dessa &tgarder bor prioriteras en-
ligt vissa kriterier (kapitel 10.5).

Den nationella strategiska analysen: | alternativet regiona utveck-
ling avsétts 75 miljarder kronor till investeringar i vagar och jarnvégar,
vilket &r betydligt mer ani dvrigainriktningsalternativ.

Remissinstanserna: Ett stort antal remissinstanser férordar en utokad
planeringsram, bl.a. for att mgjliggéra en utveckling av transportsyste-
met. Enstaka, storre projekt som bor ingd i planeringsramen fors fram av
regionalaforetréadare.

Naturvardsverket anser att det i princip & béttre att mota efterfragan pa
transporter genom att utnyttja befintligt vagnéat sa langt som majligt.

Skélen for regeringens beddmning: Framtidens transportsystem ut-
vecklas genom de dtgarder som genomfors under den kommande plane-
ringsperioden. Bade sma och stora tgéarder har betydelse for helheten.
Utgangspunkten for allt som gors maste darfor vara omstallningen till ett
langsiktigt hallbart transportsystem. Vad omstédlningen skall leda till
preciserasi de transportpolitiska malen.

En kraftigt utokad planeringsram pa 169 miljarder kronor for att ut-
veckla och modernisera transportsystemet innebdr att ett antal viktiga
atgarder kan vidtas for att paborja omstéllningen till ett langsiktigt hall-
bart transportsystem. Utvecklingen maste ges en sarskild tyngd for att
atgarder i infrastrukturen patagligt skall bidratill uppfyllelse av de trans-
portpolitiska malen. Med de nivaer som redovisades i den strategiska
analysen var inte paverkan tillracklig.

En ndrmare redovisning av regeringens bedomningar och forslag gesii
kapitel 10.3.1-10.3.4.

10.3.1 Genomféravissa delar av géllande planer for perioden
1998-2007

Regeringens beddmning: Planerade investeringar i nu gdlande
nationell vaghallningsplan, stomnétsplan och lansplaner for regional
transportinfrastruktur for vilka den fysiska planeringen beddms ha
kommit |angt bor genomforas. Dessa investeringar bedoms kosta cirka
17 miljarder kronor.

Den nationella strategiska analysen: Ej fardigstéllda véag- och jarn-
vagsinvesteringar for 14,5 miljarder kronor ingick i jamforelsealterna-
tivet.
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Remissinstanserna: Regeringen har inhamtat material fran lanen i Prop. 2001/02:20
fragan. Materialet visar att lanen generellt prioriterar dterstdende in-
vesteringar i de géllande planerna hogt.

Skélen for regeringens beddmning: Regeringen faststéllde den 6 juni
1998 den nationella vaghallningsplanen och stomnétsplanen for perioden
1998-2007. Lanen faststéllde under varen 1998 lansplaner for regional
transportinfrastruktur for samma period. Faststdlelsebesluten var slut—
punkten pa den forra planeringsprocessen, som inleddes med Kommuni—
kationskommitténs delbetankande Ny kurs i trafikpolitiken (SOU
1996:26). Ett mycket omfattande planerings- och férankringsarbete dgde
rum under dren 1996-1998 i denna fraga.

De agarder som nu aerstar att genomfora i den nationella vaghall-
ningsplanen och stomnétsplanen har fortfarande hog aktualitet. Reger-
ingen har inhamtat materia fran lanen i fragan. Materialet visar att 1anen
generellt prioriterar terstdende investeringar i de géllande planerna hogt.

Regeringen anser att det &r viktigt att fortroendet for den ekonomiska
langsi ktsplaneringen for infrastrukturinvesteringar kan bibehallas. Plane-
ringen maste praglas av strategier som & langsiktiga och stabila. Sam-
tidigt & det nddvandigt att anpassa de nya investeringsplanerna till de
mal som nu foreslas och de behov som kan forutses. En avvagning maste
darfor goras mellan hur mycket av de nu géllande planerna som skall
ligga fast och hur mycket som skall omprovas i samband med att nya
planer tas fram. Tidigare planeringsomgangar har i vissa fall resulterat i
att prioriterade projekt i en plan har omprévats och hamnat utanfor den
nya planen. | vissafall har detta medfért att projekt stoppats, trots att den
fysiska planeringsprocessen i stort varit avslutad. Detta har inneburit en
stor frustration hos andra berérda myndigheter och enskilda. Fortroendet
for planeringsprocessen har i dessafall urholkats. Dessutom har nedlagda
kostnader i planeringsarbetet inte kommit till ndgon nytta.

Ovanstaende resonemang bor utgéra en av utgangspunkterna vid prio-
ritering av &tgarder i samband med upprattandet av nya planer for perio-
den 2004-2015. Regeringens beddmning & att objekt for cirka 17
miljarder kronor i géllande planer & sa langt komnai den fysiska plane-
ringsprocessen att de bor genomforas, varav cirka 10 miljarder kronor i
den nationella vaghd Iningsplanen, cirka 6 miljarder kronor i stomnéts-
planen och cirka 1 miljard kronor i lansplanerna for regiona transport-
infrastruktur.

10.3.2 En planeringsram for jarnvagsinvesteringar

Regeringens forslag: Andaméalet med planeringsramen for jarnvags-
investeringar utvidgas till att omfatta investeringar pa hela det statliga
jarnvagsnatet, miljoforbéttrande atgarder 1angs samma nét samt stats-
bidrag till investeringar i jarnvagar, sparanlaggningar, rullande mate-
riel och terminaler som staten inte & huvudman for.

Den nationella strategiska analysen: | det regionala utvecklingsalter-
nativet foreslogs 28 miljarder kronor till jarnvagsinvesteringar, vilket var
hogre &n i de andrainriktningsalternativen.
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Remissinstanserna: Jarnvagens majlighet att vidga arbetsmarknader
samt dess goda miljokvaliteter fors fram av ett stort antal remissinstanser
som skdl till att h6ja nivan pa jarnvagsinvesteringar.

Skalen for regeringens fordag: Jarnvagstrafik har manga positiva
egenskaper som ar betydelsefulla for att uppna ett langsiktigt hallbart
transportsystem. Ett valutvecklat jarnvagssystem innebdr snabba, sékra
och miljovanliga transporter med hog kapacitet och tillforlitlighet.

Persontrafiken pa jarnvag har haft en positiv utveckling de senaste
aren. En viktig orsak till det & de kraftigt 6kade investeringarna i nya
och forbéttrade banor som genomforts sedan bdrjan av 1990-talet. Jarn-
vagen har visat sig vara ett konkurrenskraftigt alternativ for regionala
resor upp till cirka 10-12 mil. Det visar den positiva utvecklingen av
resandet pa bl.a. Svealandsbanan, Blekinge kustbana och Oresundsbron.
Aven pa strackor upp till cirka 60 mil har jarnvagstrafiken varit konkur-
renskraftig, mycket tack vare att X 2000-trafiken inneburit avsevart kor-
tare restid an tidigare. Det finns trots de genomférda investeringarna fort-
farande brister i jarnvagens infrastruktur. Kapacitetsproblem langs de
tunga godsstréken och i storstadsomradena samt en nétstruktur som €
langre Gverensstammer med de stérsta befolkningskoncentrationerna gor
att jarnvagen fortfarande har en stor utvecklingspotential som maste tas
tillvara.

Utvecklingen av godstrafiken pa jarnvag har inte haft samma utveck-
ling som persontrafiken utan i princip legat konstant under ett antal &r.
Utvecklingen mot hogre varuvarden, frekventare séndningar och mindre
volym per sand enhet har lett till att lastbilstrafiken har 6kat sin mark-
nadsandel eftersom jarnvagen inte har kunnat erbjuda motsvarande
transporttjanster. Av Banverkets sektorsprogram framgar att jarnvagens
mojlighet till 6kade marknadsandelar ligger i den del av godsmarknaden
som utgors av varor med hdga varuvarden.

Regeringen foresldr en i forhallande till tidigare planeringsperioder
kraftigt Okad planeringsram for investeringar i jarnvagstrafik pa 100
miljarder kronor. Regeringens bedomning & att med en sadan
planeringsram kan kapacitetsbristerna avhjélpas och vi kan dessutom
inleda en utveckling mot ett nytt, modernt jarnvagssystem for 2000-tal et.

Planeringsramen for jarnvagsinvesteringar omfattar investeringar pa
hela det statliga jarnvagsnatet, miljoforbéattrande atgarder langs samma
né samt statsbidrag till jarnvagar, sparanldggningar och terminaler som
staten inte & huvudman for.

Erfarenheter fran de senaste aren har visat att anskaffningen av
rullande materiel g har skett i samma takt som moderniseringen av jarn-
vagssystemet. Nar regeringen nu foreslar en kraftigt okad ram for jarn-
vagsinvesteringar finns darfor en klar risk att trafikeringen pa de banor
som byggs och rustas upp € kommer att motsvara efterfragan pa grund
av att nyatag och vagnar g kunnat inforskaffas av trafikoperatorerna. En
sadan efterddpning i trafikeringen innebar en avsevard samhallsekono-
misk forlust. Stockholmsberedningen (N2001:02) har i en skrivelse till
regeringen i juni 2001 foreslagit att Okade finansiella resurser bor skapas
for trafikhuvudmannen for att forbattra kollektivtrafiken. Beredningen
foredar darfor forutom okade statliga medel till angeldgna investeringar
att bidragsreglerna for statsbidrag till vissa regionala kollektivtrafikan-
l&ggningar andras till att omfatta rullande materiel och att statsbidrag
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skall kunna ges med 100 procent for byggande av regionala sparanlagg-
ningar. Regeringen foreslar darfor att statliga bidrag bor kunna ges till
investeringar i sparfordon for regional kollektivtrafik. 3 miljarder kronor
av planeringsramen for jarnvagsinvesteringar bor avséttas for andamalet.
Bidraget kan aven avse miljoférbéttringar av befintliga fordon.

Frén planeringsramen finansieras statshidrag for kollektivtrafikanlagg-
ningar for regional spartrafik. Det innebadr att storre ombyggnader av
jarnvagsstationer, dar ansvaret tidigare varit uppdelat sd att Banverket
planerat for sparanléggningarna och trafikhuvudmannen ansokt om stats-
bidrag for resecentrum hos lanen, nu pa ett battre sitt kan samordnas
genom en gemensam planeringsram. Erfarenheter fran den nu gallande
planeringsperioden har visat att det delade ansvaret har inneburit
samordningsproblem vid genomférandet av vissa sadana projekt.

Atgérder bor vidtas for att minska miljostérningarna frén den befintliga
infrastrukturen. Atgarder for att minska bullret 1angs befintliga jarnvagar
a en vasentlig del i arbetet med att astadkomma ett 1angsiktigt hallbart
transportsystem. Arbetet med att utveckla atgarder om minskar intrangs-,
fragmenterings- och barriareffekter samt &ven i 6vrigt minskar paverkan
pa natur- och kulturmiljon i sdval befintlig som tillkommande infra-
struktur skall fortsétta. Sékerhetsaspekter bor uppmérksammas. Gestalt-
ningen och de arkitektoniska kvaliteterna hos infrastrukturen bor ut-
vecklas samtidigt som slitna jarnvagsmiljoer dtgéardas.

Regeringen anser att dtgarder for att skydda grundvattentillgéngar och
vattentakter vid jarnvégar bor hanteras i infrastrukturplaneringen. Arbetet
med sanering och efterbehandling av fororenade omraden bor fortga i
nodvandig omfattning.

K retsloppsanpassningen av infrastrukturen skall fortsitta. Malet ar att
miljofarliga material inte skall inforas i infrastrukturen, att anvandandet
av icke fornyelsebara material skall minimeras och att material skall
ateranvandas.

Regeringen har tidigare bedomt att av planeringsramen for jarnvégar
pa& 100 miljarder kronor bor cirka 6 miljarder kronor anvandas for projekt
i gallande planer dar den fysiska planeringen & langt gangen. Vidare
finns ett antal stora, strategiska jarnvagsprojekt vars finansiering bor inga
i planeringsramen. Dessa & Tunnel genom Hallandsas, Botniabanan,
Banverkets andel i Citytunneln i Malmo och i Sparkapacitet genom
centrala Stockholm. Prioritering av atgarder for resterande del av
planeringsramen skall ske enligt de kriterier som redovisas i kapitel
10.3.5. Under rubriken Ovriga jarnvagsinvesteringar redogor darefter
regeringen for sin beddmning av vad denna resterande del av
planeringsramen bor kunna anvandastill.

Tunnel genom Hallandsas

Regeringens fordag: Kostnaden for att fardigstalla jarnvagstunneln
genom Hallandsds skal finansieras inom planeringsramen for
jarnvagsinvesteringar.

Banverkets rapporter: Banverket redovisade den 14 november 2000
for regeringen forutsattningarna for om det gar att fardigstalla tunneln
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genom Hallands3s pa ett miljomassigt sakert sétt och i sa fall med vilken
teknik. Enligt Banverket & det tekniskt mojligt att bygga féardigt
tunnlarna pa ett miljoméassigt acceptabelt sitt. Tva adternativa
byggmetoder har redovisats.

Remissinstanserna: Regeringen har kungjort Banverkets rapporter
genom kungorelsedelgivning och handlingarna har varit utstéllda fran
den 1 februari till den 23 februari 2001. | samband med utstalningen
inkom yttranden fran enskilda, organisationer, Bastads kommun och
Lansstyrelsen i Hallands 1&an m.fl. Bastads kommun anser att Banverkets
redovisning ger en bred belysning av forutséttningarna for att slutfora
projektet och den paverkan pa miljon detta kan ge, d&en om det
fortfarande delvis saknas redovisning av paverkan under byggtiden och
vissa osakerheter rader betraffande genomforandet. Sammanfattningsvis
anfor kommunen att det & angelaget att kunna bygga ut hela
V astkustbanan, foretradesvis med dubbelspér. Lansstyrelsen i Hallands
lan mfl. anser att Vastkustbanans utbyggnad till dubbelspdr maste
dutforas utan dréjsmal.

Skélen for regeringens forslag: Véa fungerande jéarnvagstransporter
& en viktig forutsdttning for att tillgodose naringslivets behov av lang-
vaga trangporter, for en effektiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik och
for ett langsiktigt hdllbart transportsystem. Det & dven en forutséttning
for att Oka godstransporterna pa jarnvag. Betydande summor har investe-
rats i Vastkustbanan i syfte att skapa en konkurrenskraftig jarnvag. For
att redan gjorda investeringar skall fa full effekt kréavs att hela V astkust-
banan har en god standard.

Enligt Banverket & det tekniskt mgjligt att bygga fardigt tunneln pa ett
miljoméssigt acceptabelt sétt. Tva aternativa byggmetoder har redo-
visats. Genom att begéra in anbud fran flera svenska och europeiska
entreprentrer har Banverket fatt en indikation pa att foreslagna bygg-
metoder och byggkostnader &r riktiga och rimliga.

Regeringen anser att Banverket bor f& magjlighet att fortsitta plane-
ringen av projektet, bl.a. for att kunna soka de tillstand som erfordras.
Regeringen har genom beslut den 20 juni 2001 andrat stomnétsplanen for
perioden 1998-2007 sa att den omfattar investeringsatgarder som beror
tunnelprojektet vid Hallandsds och atgarder pa andra strackor med
anledning av projektet.

Projektet har hittills kostat cirka 2 miljarder kronor. Banverket har be-
réknat att det kostar mellan 4 och 4,5 miljarder kronor att fardigstélla
tunneln. For att kunna genomfora projektet kravs aven att Banverket er-
haller nodvandiga tillstand av Miljodomstolen och kommunen. Mot bak-
grund av projektets omfattning, tekniska komplexitet och risker avser
regeringen att utse en oberoende granskningsgrupp som skall félja pro-
jektet vad galler teknik, ekonomi och miljokonsekvenser.

Botniabanan

Regeringens fordag: Statens andel av den kostnadsférdyring som
uppstétt for Botniabanan skall inrymmas i planeringsramen for jarn-
vagsinvesteringar.
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Utredningen: Botniabanan AB har den 4 juli 2001 till regeringen
[&mnat en rapport om planeringsléget for Botniabanan. | rapporten
redogors for den forsening av utbyggnaden och den kostnadsfordyring
som uppkommit i forhallande till vad som framgar av Botniabaneavtal et
som ingicks 1997.

Expertgruppen: Botniabanan AB:s utredning har granskats av en
oberoende expertgrupp som bedomt att totalkostnadskalkylen &r
tillforlitig  under  forutsdttning att  ndgon  Overhettning pa
anlaggningsmarknaden inte uppstar.

Skélen for regeringens forslag: Riksdagen har den 2 och 9 juni 1998
l&mnat regeringen bemyndiganden att godkanna ett avtal om byggandet
av Botniabanan mellan statens forhandlingsman, Kramfors kommun,
Ornskoldsviks kommun, Nordmalings kommun, Ume& kommun,
Vasternorrlands lans landsting och Vasterbottens lans landsting (prop.
1997/98:62, bet. 1997/98:TU10, rskr. 1997/98:266 och prop.
1997/98:150, bet. 1997/98:FiU27, rskr. 1997/98:317). Avtalet innebar att
Botniabanan, exklusive resecentra, forverkligas genom att staten och be-
rorda kommuner bildar ett aktiebolag, Botniabanan AB, som projekterar,
upphandlar och hyr ut Botniabanan. | bolaget, som skall ha ett aktie-
kapital pa minst 1 och hogst 4 miljoner kronor, skall staten dga 91 pro-
cent och berérda kommuner 9 procent av aktierna. Staten har | avtalet
forbundit sig att utfarda kapitaltdckningsgarantier gentemot Botniabanan
AB samt att garantera bolagets forpliktelser gentemot langivare, réttig-
hetsinnehavare och fordringsdgare. Botniabanan kostnadsberdknades i
avtalet till 8 200 miljoner kronor i prisniva den 1 januari 1997.

Den 9 juni 1998 bemyndigade riksdagen (prop. 1997/98:150, bet.
1997/98:FiU27, rskr. 1997/98:317) regeringen att |ata Riksgal dskontoret
stélla ut garantier om 1 495 000 000 kronor i prisniva januari 1997 for att
pdborja den forsta utbyggnadsetappen av Botniabanan mellan
Ornskdldsvik—Husum samt for kostnader i samband med planering for de
tva aterstdende etapperna. Den 15 juni 1999 bemyndigade riksdagen
(prop. 1998/99:100, bet. 1998/99:FiU20, rskr. 1998/99:256) regeringen
att inom Banverkets anslag gora utfastelser om att till Botniabanan AB
betala ersdttning som tacker driftkostnader och amorteringar samt rante-
och andra finansiella kostnader. Byggandet av den forsta etappen startade
den 14 augusti 1999.

Regeringen har den 20 juni 2001 beslutat om till&tlighet enligt miljo-
balken for Botniabanans etapp 2 Nyland-Ornskéldsvik. Regeringen har i
budgetpropositionen for 2002 tagit upp fragan om okat l1anebehov med
anledning av den andra utbyggnadsetappen av Botniabanan. Grunderna
for den hyra som Banverket skall betala till Botniabanan AB nér anlagg-
ningen kan tas i drift for trafik har ocksa behandlats i budgetpropositio-
nen.

Byggandet av Botniabanan utmed Norrlandskusten mellan Nyland och
Umed & av véasentlig regionalpolitisk betydelse. Regeringen har i propo-
sition 1997/98:62 Regional tillvéaxt — for arbete och valfard beskrivit de
fordelar som en utbyggd bana langs Norrlandskusten kan ge. Det handlar
bl.a. om betydligt kortare restider mellan orterna langs den aktuella
strackan som gor att arbetsmarknaden kan vidgas, att tillgangligheten till
hogre studier kan okas och att naringsivet kan ges mgjlighet till mer
effektiva langvaga godstransporter.
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Botniabanan AB har den 4 juli 2001 till regeringen lamnat en rapport
om projektets fortskridande. Tillatlighetsprévning enligt miljobalken som
trédde i kraft den 1 januari 1999 var inte forutsatt nar avtalet om Botnia-
banan ingicks 1997. Botniabanan AB beréknar att tidsplanen for fardig-
stéllande kommer att forlangas pa foljande satt:

Tidsplan 1997  Aktuell tidsplan

Etapp 1 Ornskoldsvik—Husum Jun. 2002 2007
Etapp 2 Nyland-Ornskol dsvik Dec. 2005 Hosten 2008
Etapp 3 Husum-Umea Dec. 2005 Hdsten 2008

Botniabanan AB:s rapport redovisar en fordyring av projektet pa i
storleksordningen 1,5 miljarder  kronor  jamfort med  den
kostnadsberakning som fanns vid tecknandet av Botniabaneavtalet 1997.
Enligt bolaget beror kostnadsfordyringen till stérsta delen pa en mer
omfattande planeringsprocess an vad som tidigare forutsaits. En
bidragande orsak till detta har bl.a. varit miljolagstiftningens andrade
provningsforfarande for jarnvagsutbyggnader. Aven andrade normer for
att bygga jarnvagar har bidragit till kostnadsfordyringen.

Tillkommande kostnader i miljoner kronor

Botniabanan, kostnadsférdyring i Prisniva Prisniva
Miljoner kronor januari 1997 | januari 2001
Ursprunglig projektbudget 8 200 9230
Mer omfattande planeringsprocess

— tidskostnader 400 450
— Okade atgarder och utredningar 702 790
Andrade normer for byggande av jarnvég 249 280
Ovrigafordyringar 133 150
Summa 9 684 10 900

Botniabanan & kostnadsberéknad till 10,9 miljarder kronor i dagens
penningvarde. Under byggtiden tillkommer kostnader for rantor. | bud-
getpropositionen for 2002 tog regeringen upp behovet av 6kade medel
till utbyggnaden av Botniabanan. Regeringen foreslog aven att |anen for
utbyggnaden av Botniabanan skall tas upp i Riksgdldskontoret och att
nuvarande garantier hos Riksgéldskontoret avvecklas. | budget—
propositionen lamnades &ven en redogorelse for berakningen av den hyra
som Banverket skall betala fran och med att banan tas i drift. Under
planeringsperioden 2004-2015 & den beréknad till 8800 miljoner
kronor.

Regeringen har den 3 september 2001 uppdragit & en sarskild for-
handlingsman att med ber6rda kommuner och landsting omférhandla
avtalet fran 1997 i syfte att finna en 16sning pa den kostnadsfordyring
som uppkommit. Resultatet av forhandlingsmannens arbete skall pre-
senteras senast den 31 december 2001.
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Citytunneln i Malmo

Regeringens forslag: Regeringen bemyndigas godkanna att Banver-
ket ensamt skall ansvara for genomfdrande av Citytunneln i Mamo.
Banverkets del av finansieringen av Citytunneln i Mamd skall in-
rymmas inom planeringsramen for jarnvagsinvesteringar. SVEDAB
AB skall inte ta upp nagot l1an i Riksgaldskontoret for delfinansiering
av Citytunneln. Statens jarnvagar ges rétt att till Banverket avyttra
sina aktier i bolaget Tunnelpersonaleni Malmo AB.

Regeringens bedémning: Den planerade Citytunneln i Mamo
berdknas bli cirka 3 miljarder kronor dyrare an tidigare beréknat.
Banverkets andel av Citytunnelns totala finansiering, 6 248 miljoner
kronor i prisniva januari 2001, bor finansieras inom planeringsramen
for jarnvagsinvesteringar. Ett genomférande av Citytunneln med
Banverket som ensam byggherre men med medfinansiering fran
Statens jarnvagar, Mamod kommun och Region Skane kommer att
undanréja det som & oklart vad gédler ansvarsforhdlanden och
forbéttra kostnadskontrollen projektet. | beslutsunderlaget for
regeringens tillatlighetsprovning enligt 17 kapitlet miljcbalken bor
ytterligare alternativ belysas.

Den planerade Citytunneln & en cirka 4,4 km lang dubbelsparig jarn—
vagstunnel under centrala Malmd. Riksdagen har beslutat om Banverkets
och Statens jarnvégars deltagande 1 Citytunnelprojektet (prop.
1996/97:161, bet. 1997/98:TUG6, rskr. 1997/98:32). Ett huvudavta om
genomforande av Citytunneln ingicks 1997 mellan staten, Banverket,
Statens jarnvagar, Malmé kommun och Region Skane (tidigare
Kommunalférbundet for Malmohus lans kollektivtrafik). Kostnaden for
projektet berdknades da till 4950 miljoner kronor i prisniva 1996.
Banverkets andel i projektet enligt 1997 ars budget finns upptagen
Banverkets nu géllande stomnétsplan.

Utredningen: En av regeringen utsedd forhandlingsman har férhandlat
en ny projektorganisation och finansiering av den nuvarande
projektbudgeten med parterna inom projektet. Forhandlingsmannen
redovisade den 6 november 2000 en interimslosning gdllande
organisationsfragan. Ett nytt projektavtal om finansiering och byggande
av Citytunneln i Mamo ingicks mellan statens forhandlingsman,
Banverket, Statens jarnvagar, Malmo kommun och Region Skane den 20
augusti 2001. Innebdrden av det nya avtalet dverensstdmmer i huvudsak
med regeringens forslag och bedémning.

Skélen for regeringens forsag och beddémning: Under projektets
framskridande har fordyringar uppkommit och den aktuella projektbud-
geten & i dag 7 663 miljoner kronor i prisniva 1996. Det innebér en for-
dyring med 2 713 miljoner kronor eller cirka 55 procent. En redogorelse
for kostnadsfordyringen har gjorts till riksdagen varen 2000 (prop.
1999/2000:66). En av regeringen tidigare anlitad expertgrupp liksom
ansvariga for miljéledning inom Citytunnelprojektet har aven ifrégasatt
nuvarande projektorganisation. Invandningarna har framst géllt de oklara
gréanssnitt som finns inom projektet och som kan innebéra bl.a. oklara
ansvarsforhdllanden gentemot tredje man. Invandningar har ocksa riktats
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mot den nuvarande organisationens magjligheter till en god kostnads- Prop. 2001/02:20

kontroll.

Det nya avtalet innebér att ansvaret for att genomfoéra utbyggnaden av
Citytunneln i Malm6 overfors fran dagens konsortium som &ags av
Banverket, Statens jarnvagar, Malmo kommun och Region Skane till
Banverket. Banverket skall ensamt planera, projektera, i Gvrigt forbereda,
bygga ut och driftsétta Citytunneln. Det fulla ansvaret f6r genomfdrandet
av Citytunneln Overgdr till Banverket den 31 december 2001 under
forutsattning att avtalet blir godkadnt av regeringen, Mamo
kommunfullmaktige och Skane regionfullméktige. Statens jarnvagar,
Mamé kommun och Region Skane bidrar med finansiering till
utbyggnaden enligt tabell 10.1. Malmd kommun och Region Skane skall
betala sina bidrag till Banverket under 2002 och 2003. Regeringen
bedomer att den nu foreslagna organisationsformen skapar en tydlig
huvudman som effektivt kan driva projektet. Organisationsformen okar
aven mojligheternatill en god kostnadskontroll.

Tabell 10.1 Kostnadsfordelning for utbyggnaden av Citytunneln i Malmo

Kostnadsbarare, Huvudawvtal Ny kostnads-| Ny kostnads-
miljoner kronor februari 1997, fordelning fordelning
(procentuell andel) prisniva 1996 2001, prisniva| 2001, prisniva
1996 2001

Banverket 1827 5458 6 248
(36,9%) (71,0%)

Maméo kommun 995 1610 1837
och Region Skane (20,1%) (20,9%)
Statens jarnvagar 150 302 345
(3,0%) (3,9%)

EU-bidrag 250 293 372
(5,0%) (4,2%)

SVEDAB-Ian 1727 0 0
(35,0%) (0%)

Summa, M SEK 4 950 7 663 8802

| nuvarande huvudavtal om Citytunnelns utbyggnad och idrifttagande
skall Svensk-Danska Broforbindelsen SVEDAB AB ta upp ett lan i
Riksgaldskontoret om 1 727,5 miljoner kronor i prisniva 1996 for del-
finansiering av Citytunneln. SYVEDAB AB skall vara begransat dterbetal-
ningsskyldig fram till det trettionde driftaret av Citytunneln. Dérefter
skall betalningsskyldigheten Gverga pa Banverket, Malm6 kommun och
Region Skane. SVEDAB AB:s rantebetalningar och avskrivningar av
l&net skall ske med intakter fran vagtrafiken pa Oresundsforbindelsen.
Oresundsavgifterna har sedan huvudavtalet tecknades 1997 belagts med
mervardeskatt enligt EU-lagstiftningen. Intakterna fran avgifterna blir
darmed |&gre varje & och aterbetalningstiden blir ocksa langre for saval
Oresundsforbindelsen  som SVEDAB AB:s planerade lan till
delfinansiering i Citytunneln. Utbetalning frén Oresundskonsortiet till
agarbolaget SVEDAB AB berdknas i dag till & 2018 och kust-till-kust
delen av Oresundsforbindelsen bedoms vara dterbetald pa 30 &r. Dérefter
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aterstar skulder pa de svenska landanl&ggningarna som skall &terbetalas.  Prop. 2001/02:20

Det gor att aterbetalning av SVEDAB-Ianet for Citytunneln kan ske forst
langt senare an det trettionde driftaret, som & den tidpunkt da lanet
skulle kunna vara &terbetalat enligt tidigare bedémningar. Skulden
kommer ocksd med tiden att vaxa till ett belopp som blir flera ganger
stérre an den ursprungliga |anesumman. Regeringen anser darfor att det
tidigare planerade SVEDAB-lanet inte skall delfinansiera Citytunneln.
Skdlet & att kapitalkostnaderna blir mycket htga. Den lokala och
regionala medfinansieringen samt Statens jarnvégars bidrag till
utbyggnaden av Citytunneln & definierad i det nya avtalsforslaget.
Banverket skall sta for resterande del av finansieringen och skall ensamt
ansvara for utbyggnaden av Citytunneln. Det motiverar att Banverket
finansierar helasin del av kostnaden for Citytunneln med anslag.

Citytunnelkonsortiet i Mamo har den 6 juli 2000 ansokt om till&tlighet
enligt 17 kap. 1 8§ 19. miljébalken. Banverket har den 2 maj 2001 6ver-
[&mnat ansbkan for regeringens provning. Regeringen anser att besluts-
underlaget bor kompletteras med ytterligare aternativa utformningar.
Det &vilar Banverket att utoka underlaget infor regeringens tillétlighets-
provning.

Sparkapacitet genom centrala Stockholm

Regeringens bedomning: En Okad sparkapacitet genom centrala
Stockholm & mycket angelégen och bor rymmas inom planerings-
ramen for jarnvagsinvesteringar. Regional medfinansiering & en
forutséttning for projektet.

Skéalen for regeringens bedémning: Dagens sparanlaggning genom
centrala Stockholm & mycket hért utnyttjad. Onskemal om att kora fler
tag i savél loka som regiona och interregional trafik kan inte tillgodo-
ses. Trangseln & mycket stor ombord pa befintliga lokal- och regionaltag
samtidigt som systemet & mycket kandligt for storningar.

Utbyggnaden av sparkapaciteten genom centrala Stockholm &r viktig
for de interregionala jarnvagstransporterna i hela sbdra Sverige samt for
att en attraktiv kollektivtrafik skall kunna erbjudas dven pa langre sikt.
Under senare & har omfattande investeringar gjorts i Grodinge-, Nynas-,
Svealands-, Mdar-, Ostkust- och Arlandabanorna som syftat till att
forbattra saval den interregionala och regionala tagtrafiken som
pendeltagstrafiken fran och till Stockholm. Spéarutbyggnaden & darfor
angelagen ocksa for att fullt ut kunna nyttiggora redan gjorda
investeringar. En utbyggnad av sparkapacitet maste ta stor hansyn till de
mycket stora kulturhistoriska vardena av riksintresse som finnsi omradet
kring Riddarholmen och Gamla stan.

Sommaren 2004 éppnas nya Arstabron for trafik och det blir majligt
att kora ytterligare tre t&g per timme mellan Alvsié och Stockholms
central. P& nagra ars sikt bedomer dock regeringen att detta inte &r till-
rackligt och att ytterligare sparforstarkningar & nodvandigt.

Regeringen har den 17 december 2000 uppdragit & Banverket att pla-
nera for en utbyggnad av sparkapaciteten genom centrala Stockholm.
Banverket skall i planeringsarbetet samordna olika intressen i syfte att na
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att en utokad spérkapacitet kan tas i drift senast 2011. Den ordinarie pla-
neringsprocessen ar bast |dmpad for att gora de avvagningar som & nod-
vandiga i syfte att |6sa sparkapacitetsproblemet. En 16sning med storsta
mojliga samhéllsekonomiska nytta bor véljas. Stockholms kommun &
ansvarig for den fysiska planeringen i centrala Stockholm och Banverket
ar ansvarig for utvecklingen av landets jarnvagssystem. En god samord-
ning behover darfor efterstravas mellan kommunens planering och Ban-
verkets infrastrukturplanering.

En forutséttning for utbyggnaden bor vara att regionala parter med-
finansierar projektet.

Regeringens beddmning av planeringsramen for jarnvagsinvesteringar

Regeringens beddmning & att med den planeringsram som foreslés bor
pagadende och planerade snabbtagsupprustningar kunna slutféras under
planeringsperioden, liksom de pagaende och planerade ombyggnaderna
for att forbéattra for godstrafiken pa jarnvéag.

Vidare bor forutsittningarna for regionaltagstrafik kunna forbéttras
genom att nya lankar byggs, kapaciteten hojs pa stomjarnvagarnai stor-
stadsregionerna samt bidrag ges till nya och ombyggda stationer for re-
gional tagtrafik. En elektrifiering av Blekinge Kustbana bor kunna in-
rymmas i planeringsramen. | storstdderna & det viktigt att utveckla
lokala och regionala sparldsningar for kollektivtrafik.

En fortsatt satsning pa godstrafiken pa jarnvag med okade axellaster,
metervikt och lastprofil beddms mgjlig liksom en utokad kapacitet i de
huvudstrak for godstransporterna som pekats ut i Godstransportdel ega-
tionens slutbetankande (SOU 2001:61).

Regeringens prioritering av jarnvagen innebar att det utOver ovan-
stédende ocksa bor finnas mojlighet att under slutet av planeringsperioden
inleda en utveckling mot ett nytt jarnvagssystem, som bygger pa att nya
lankar utvecklas for att erhdla hogre hastighet for persontrafik och ytter-
ligare separering av person- och godstagstrafik samt forbéttrade anslut-
ningar till utlandet. Lankar som tidigare har diskuterats ingd i ett sddant
system, sasom Nykdpingslanken, Ostgotalanken och Haparandabanan,
bor utvarderas av Banverket i den kommande tgardsplaneringen.

Regeringens bedomning & att dtgarderna under planeringsperioden
kommer att innebara en fortsatt positiv utveckling for personresandet pa
jarnvédg. Restiderna mellan de storre staderna beddéms kunna minskas.
Genom satsningen pa regionaltagstrafik kommer samverkan mellan olika
arbetsmarknadsregioner att forbéttras. Detta innebéar forbéttringar for den
enskilde individen som friare kommer att kunna vélja bostadsort och
samtidigt kunna nd en storre arbetsmarknad. For arbetsgivare innebér det
forbattrade mojligheter att rekrytera arbetskraft.

Satsningen pa godstrafiken pa jarnvag leder till en effektiv, flexibel
och kapacitetsstark jarnvdg som kan méta den svenska industrins trans-
portbehov och bidra till 6kad anvandning av flera transportslag vid en
och samma transport. D&rmed kan den stagnation som godstransporterna
pajarnvag haft under senare ar vandastill en mer positiv utveckling.

En utveckling mot ett nytt jarnvagssystem med hogre hastigheter for
persontrafiken kan starka jarnvagens marknadsandel. Snabbtag kan kon-
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kurrera med bade flyg och vagtrafik pa avstand upp till 60 mil i dag. Med
snabbare persontadg kan konkurrens vara méjlig aven palangre strackor.

Sammantaget bedomer regeringen att jarnvagssatsningen innebdr att
delar av den trafik som i dag gar pa vagarnai okad utstrackning i stallet
kan utnyttja jarnvagarna. Aven vissa delar av den inrikes flygtrafiken kan
komma att overforas till jarnvag. En sddan overflyttning & av stor be-
tydelse for jarnvagssystemet och bidrar till utvecklingen av ett 1angsiktigt
hallbart transportsystem.

10.3.3 En planeringsram for nationella vaginvesteringar

Regeringens forslag: Andamalet med planeringsramen for nationella
vaginvesteringar skall omfatta investeringar pa stamvéagnétet, atgarder
for forbéattrad miljo pa hela det statliga vagnatet samt atgarder for
forbattrad trafiksakerhet pa stamvagnatet.

Den nationella strategiska analysen: Regeringens forslag & cirka 10
miljarder kronor hégre &n vad som foreslogs i alternativet Regional ut-
veckling. | analysen identifierades lonsamma investeringar for 28
miljarder kronor pa stamvagnétet.

Remissinstanserna: Ett antal remissinstanser instdmmer i utredning-
ens slutsats att véagtransportsystemets problem med miljé och trafik-
sakerhet 10ses effektivast med atgéarder i vagtransportsystemet. Nagra
remissinstanser, bl.a. Svenska Vagforeningen och Motorménnens
Riksforbund framhdller att eftersom vagtrafiken svarar for stérre delen av
transportarbetet bor investeringarnai vagsystemet oka.

Skélen for regeringens forslag: Regeringen har tidigare i denna pro-
position gjort beddmningen att av planeringsramen for nationella vag-
investeringar, 39 miljarder kronor, bor cirka 10 miljarder kronor anvan-
das for projekt i gdlande planer dar den fysiska planeringen & langt
gangen.

Planeringsramen for nationella vaginvesteringar bor i 6vrigt anvandas
till investeringar i stamvagnatet, tgarder for forbattrad miljo pa hela det
statliga vagnatet, atgarder for forbéttrad trafiksakerhet pa stamvégnatet
och transportinformatik. V agledande for prioritering av resterande del av
ramen for vaginvesteringar & de kriterier som regeringen foredar i av-
snitt 10.3.5.

Utbyggnad av stamvégnatet

Det nationella stamvagnd som bedutades av riksdagen 1993 (prop.
1992/93:176, bet. 1992/93:TU35) ligger fast. Nétet &r fastlagt for att ge
stabilitet och langsiktighet i vaginvesteringarna samt for att utgora en
grundléggande forutséttning vid utvecklingen av de regionala transport-
anléggningarna. Stamvéagnétet knyter ihop de storre befolkningskon-
centrationerna i hela landet och omfattar sddana vagar som fyller en ut-
praglat mangsidig funktion for landets ekonomi och valfard. En stor del
av de inrikes och utrikes godstransporterna gar pa detta nét. Det &r darfor
viktigt for hela landet att stamvégnétet kan erbjuda sékra och effektiva
transporter.
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Av den nationella strategiska analysen framgar att Vagverket har iden-
tifierat samhallsekonomiskt l6nsamma investeringar i stamvéagnétet for
cirka 28 miljarder kronor. En tredjedel av denna investeringsvolym éater-
finns pa vag E 4 som & en av vart lands viktigaste vagar. Andra vag-
objekt med hdg |6nsamhet finns pa vég E 22, riksvég 45, vag E 20 och
vag E 18. | det regionala utvecklingsalternativet ingick &en en utbygg-
nad av aerstdende delar av vag E 6. Ocksd i andra delar av landet finns
behov av forbéttringar pa stamvagarna. En satsning pa stamvagarna bi-
drar till att oka framkomligheten, 6ka sékerheten och ge forutséttningar
for regionforstoring.

Forbattrad miljo 1angs befintliga stamvagar

Atgérder bor vidtas for att minska miljostérningarna frén den befintliga
infrastrukturen. Atgarder for att minska bullret [angs befintliga vagar och
att forbéttra luftkvaliteten & véasentliga delar i arbetet med att astad—
komma ett 1angsiktigt hallbart transportsystem. Arbetet med att utveckla
atgarder som minskar intrangs- fragmenterings- och barriareffekter,
exempelvis vandringshinder for fiskar och andra djur, samt aven i ovrigt
minskar paverkan pa natur- och kulturmiljon i sava befintlig som
tillkommande infrastruktur skall fortsdita. Sakerhetsaspekter bor upp—
mérksammas. Det arbete som Véagverket bedriver tillssmmans med
natur- och kulturskyddande myndigheter med att utveckla kvalitetskrav
och kriterier for vagars anpassning till natur- och kulturmiljon utgor ett
vardefullt bidrag i detta avseende. Gestaltningen och de arkitektoniska
kvaliteterna hos infrastrukturen bor utvecklas samtidigt som dlitha
vagmiljoer atgardas.

Regeringen anser att dtgarder for att skydda grundvattentillgangar och
vattentakter vid vagar bor hanterasi infrastrukturplaneringen.

K retsloppsanpassningen av infrastrukturen skall fortsitta. Malet ar att
miljofarliga material inte skall inforas i infrastrukturen, att anvandandet
av icke fornyelsebara material skall minimeras och att material skall
ateranvandas.

3 miljarder kronor av planeringsramen for nationella vaginvesteringar
bor avsittas for atgarder for forbattrad miljo langs befintliga statliga
vagar.

Forbéttrad trafiksakerhet pa stamvagnatet

Nollvisionen & centra i ett langsiktigt hdllbart transportsystem. Noll-
visionen innebér att vagtransportsystemet pa sikt skall uppvisa samma
sakra framkomlighet som rader inom de andra transportslagen. Risken att
alvarligt skadas eller do skall sa gott som elimineras genom att trans-
portsystemet |lokaliseras, utformas och underhdlls pa ett andamalsenligt
sétt. Detta kraver fortsatta tgarder.

| syfte att effektivisera trafiksakerhetsarbetet lanserar regeringen nu en
utvecklad systemsyn. Det innebér ett synsitt dar atgarder analyseras i
ljuset av vagtransportsystemet i sin helhet. Erfarenheterna, bl.a. fran den
s.k. nollvisionsslingan i Trollhdttan, visar att effektiviteten av en in-
vestering i sdker infrastruktur har forutséttningar att bli battre om den
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samordnas med fordonsrel aterade sakerhetsdtgéarder och vice versa. Den
utvecklade systemsynen skall ta sin utgangspunkt i méanniskans formaga,
brister och tolerans mot fysiskt vald.

Kérnan i denna utvecklade systemsyn skall enligt regeringens mening
vara ett fordjupat samarbete mellan berérda parter, framst infrastruktur-
héllare och industrin. Sverige har unika méjligheter att utveckla en sddan
systemsyn i trafiksakerhetsarbetet. Forutom aktiva infrastrukturhallare
har vi fordonstillverkare med stark sékerhetsprofil verksamma i landet,
en framatsyftande fordonskomponentindustri, samt forskningsinstitutio-
ner som hdller hog internationell klass. Bland Gvriga aktorer kan Bil-
provningen, forsakringsbranschen och frivilligorganisationerna némnas.
For att Sverige fortsatt skall vara ett attraktivt land for verksamheter av
dessa slag ar det viktigt att vi behdller och utvecklar kompetens och
ocksd i andra avseenden skapar goda forutsattningar for verksamheten.

Arbetet bor ta sin utgangspunkt i en 6verenskommelse mellan staten
och nyckelaktorer. En sadan Gverenskommelse bor fastsa ambitionen att
tillampa en systemsyn, fordjupa samarbetet och om magjligt, sétta upp en
gemensam ambitionsniva.

Regeringen anser att végtransportsystemet successivt skall utformas
for att battre klara manniskans forutséttningar och tolerans mot fysiskt
vald. Det &r inte acceptabelt att manniskor som fdljer lagar och regler i
trafiken dodas eller skadas svart. Insatserna maste omfatta hela vagtrans-
portsystemet, dvs. sdval trafikanternas beteende och fordonens aktiva och
passiva sakerhet som infrastrukturens standard och utformning. Trafik-
sakerheten maste sdlunda forbéttras genom ett brett spektrum av atgéar-
der. Regeringen forordar att en god sdkerhet skapas genom att végen,
trafikmiljon, regelverken och fordonen far en sddan utformning att de
inte medfor risk for att manniskor utsétts for mer vald én vad mannisko-
kroppen tal.

Atgarder for att forbéttra trafiksikerheten skall ta sin utgangspunkt i
samspelet mellan ménniska, fordon och omgivande milj6. Regeringens
handlingsprogram med 11 punkter for forbattrad trafiksakerhet fran
varen 1999 skall vara utgangspunkten for trafiksakerhetsarbetet. Pro-
grammet bygger pa samverkan mellan flera samhélsomréden dér den
viktigaste punkten &r en trafiksakerhetssatsning pa de farligaste vagarna.
| Ovrigt bor Vagverket ges stor frihet att, inom ramen for en utvecklad
systemsyn och den dverenskommelse som sluts med andra parter, gora
de insatser man bedémer mest effektiva. Atgérder for okad trafiksakerhet
pa stamvéagnétet finansieras inom planeringsramen.

Fordonsteknik som kan ge trafiksékerhetseffekter ar bl.a. effektivare
baltespdminnarsystem, stodsystem for hastighetsanpassning, alkolas samt
forl&tande fronter pa tunga fordon. P4 lite langre sikt introduceras sanno-
likt det intelligenta fordonet med stodsystem for att halla bilen pa vagen,
halla réatt avstand till andra fordon, rétt hastighet, m.m. System av dessa
slag kan komma att reducera trafikskadorna avsevart. Det ar darfor vik-
tigt att skapa forutsdttningar som gynnar en snabb introduktion av nya
trafiksékra lGsningar.

Genomgaende ar det viktigt att utveckling av sddana system har en
nara koppling till infrastrukturutvecklingen.

Regeringen avser &ven att tillsétta en utredare som narmare skall
granska forutsdttningarna for inréttandet av en véagtrafikinspektion.
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Utredaren skall bl.a. analysera huruvida en inspektion skall vara en egen
myndighet, integreras i Vagverkets ordinarie organisation eller integreras
i nagon annan befintlig statlig myndighet. Vidare skall utredaren berékna
kostnaderna for inréttandet och for drift av en vagtrafikinspektion.

Transportinformatik pa stamvagnatet

Transportinformatik for ett effektivt nyttjande av det nationella trans-
portsystemet kan vara ett sétt att uppna de transportpolitiska malen. Vag-
nétet kan nyttjas effektivare och utbyggnadsbehov av kapacitetsskdl kan
senarel aggas. Transportinformatik kan ocksa nyttjas for att styra trafik sa
att miljon kan forbéttras och trafikolyckorna minskas. Den nationella
planeringsramen far anvandas for en utbyggnad av sddana system

Regeringens beddmningar géllande planeringsramen

Regeringens bedomning ar att med en planeringsram pa 39 miljarder
kronor och de kriterier for prioritering av investeringar som foreslas bor
ett antal viktiga atgéarder kunna genomforas. Genom satsningarna kom-
mer de mest angel agna kapacitetsbristerna att byggas bort. En satsning pa
stamvégarna bidrar till att 6ka framkomligheten, tka skerheten, minska
miljOproblemen och ge forutsdttningar for regionfoérstoring.

10.34 En regional planeringsram

Regeringens forslag: Planeringsramen skall omfatta investeringar och
forbéattringar i statliga vagar som inte & nationella stamvégar, bidrag till
regionala kollektivtrafikanldggningar, inklusive kommunala flygplatser
och kajanlaggningar, bidrag till kommunala vaghdllare for fysiska tgér-
der och transportinformatik for forbéttrad miljo och trafiksékerhet samt
bidrag till trafikhuvudman for investeringar i sparfordon for regional
kollektivtrafik och agarder som okar tillgangligheten for funktions-
hindrade resendrer.

Den nationella strategiska analysen: | alternativet Regional utveck-
ling foreslds 17,6 miljarder kronor till investeringar i den regionala vagar
och jarnvégar.

Remissinstanserna: Glesbygdsverket anser att investeringar i det re-
gionala vagnétet bor prioriteras.

De remissinstanser som behandlat fragan om statsbidrag till kollektiv-
trafikanléggningar stéller sig i huvudsak positiva till fortsatta bidrag.
N&gra remissinstanser, bl.a. Boverket och Naturvardsverket, anser att
bidragssystemet bor utokas till att omfatta aven cykeldtgarder. Svenska
Akeriforbundet anser att analysramen i den strategiska analysen & for
knapp for att medel till statsbidrag skall kunna avséttas.

Skélen for regeringens forslag: Regeringen anser att det &r viktigt att
uppréatthalla en tillrackligt stor planeringsram  for det regionala
transportsystemet. De utvecklingsinsatser som gors i det regionaa
transportsystemet & av utomordentligt stor betydelse for att de
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transportpolitiska malen skall kunna nds. Det & ocksa nodvandigt att
ramen gors sa stor att nodvandiga utvecklingsinsatser skall kunna goras i
regioner med stark tillvéxt.

Genom den satsning pa tjasakring, barighet och rekonstruktion som
regeringen foreslog i kapitel 10.2.2 kommer en stor satsning att ske pa de
regionala vagarna i hela landet. Detta kommer att ge glesbygden och
landsbygden goda grundforutsattningar for fortsatt utveckling. En sadan
riktad satsning avlastar den regionaa planeringsramen som i stéllet kan
anvandas for angelégna regionaa utvecklingsprojekt. D& problemen i
tillvéxtregioner ofta & av annat slag — tillgangligheten begrénsas sdllan
av vagens barighet utan i stéllet av vagens flodeskapacitet — &r det nod-
vandigt att den regionala ramen fordelas sa att utvecklingsbehoven i till-
vaxtregioner sarskilt beaktas.

| syfte att utveckla och modernisera den regionala transportinfrastruk-
turen skall den regionala planeringsramen anvandas for nedanstdende
andamdl. Vid prioriteringen av &tgérder i de regionala néten skall de
kriterier som anges i kapitel 10.3.5 tillampas. Regeringen kommer i
planeringsdirektiv ange forutsdttningarna for den fortsatta regionala
planeringen.

Forbattrat regionalt vagnat

Med regionala vagar avses ala statliga vagar som inte & stamvagar en-
ligt riksdagens beslut 1993. Det & angel&get att de regionala vagnaten &r
palitliga, sakra och medger effektiva transporter. Detta galler inte minst
persontransporterna i de mer befolkningstéta regionerna. Vagin—
vesteringar behdvs for att underlétta for den fortsatta tillvaxten och den
befolkningsokning som vantas &ga rum dar. Forbattringsatgarder kravs
ocksa for atgarder som inte omfattas av det sérskilda programmet for att
bevara och sékerstélla vagarna som regeringen tidigare redogjort for. Det
gdler att underldta sava for naringdivets transporter som for
arbetspendling och andra typer av persontransporter. | de mer perifera
delarna av dessa tillvaxtregioner bygger arbetspendling pa vagtransporter
—med bil eller med buss.

Ett sarskilt behov som skall dvervagas i den regionala transportplane-
ringen & att andamalsenliga anslutningar till hamnar, flygplatser, termi-
naler och resecentra utvecklas. Kombitransportlsningar skall underléttas
och ett transportslagsovergripande synsétt tilldmpas av de regionala pla-
neringsmyndigheterna.

Det &r viktigt att de olika regionerna samverkar aktivt mellan lanen for
att fa till stand en andamalsenlig infrastruktur som & anpassad till
naringslivets behov.

Turismen &r en starkt véxande néring i Sverige. En grundldggande for-
utsattning for att denna néring skall fortsétta att utvecklas positivt ar att
vagnatet &r tillfredsstallande dar turismen &r under stark utveckling. Sar-
skild hansyn maste tas till sddana behov i den regionala planeringen av
transportinfrastrukturen.

Det regionaa vagnatet behdver moderniseras for att mota kraven pa en
trafiksaker vagmiljo. En forutsdttning for att nollvisionen skall nés &r att
det regionala vagnatet gors trafiksakrare. Goda exempel finns numera pa
vagar som har moderniserats genom mittracken, flacka slénter och ren-
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sade sidoomraden. Erfarenheterna fran detta arbete bor tas tillvara och  Prop. 2001/02:20

tillampas i den fortsatta regionala transportplaneringen.

Inom ramen for de statliga vagarna kan &ven separata cykelbanor och
gangvagar byggas i de fall detta behdvs och & en lampligare 16sning an
ett gemensamt utnyttjande av vagbanan for sdval skyddade som
oskyddade trafikanter. S&dana |6sningar bor dvervagas nar trafikflodena
ar hoga eller nér den existerande vagen & smal och riskfylld for de
oskyddade trafikanterna. | den regionala transportplaneringen skall
sarskild hansyn tas till barns behov av en saker vagmiljo.

Det regionala vagnétet kan &ven behdva rustas upp for att skapa béttre
milj6. Det kan vara frégan om miljoprioriterade genomfarter eller om-
byggnader i syfte att rusta upp en nedgangen och forfallen vagmiljo.
Sadana dtgarder, som inte & direkt kopplade till ett ansvar for verksam-
hetsutvaren (t.ex. for bullerdtgarder eller skydd av vattentakter) utan
snarare hor till estetiska upprustningar bor ocksa kunna finansieras inom
ramen for den regionala planeringsramen.

Forbattrad miljo och trafiksaker het inom kommunal vaghallning

En forutsdttning for att de nationella miljo- och trafiksakerhetsmalen
skall kunna nas &r att miljostérningar fran trafiken och att antalet dodade
och allvarligt skadade i trafikolyckor pd kommunernas végnat, minskar
vasentligt. Déarfor skall det sarskilda statsbidraget till kommunerna for
dessa &ndamal finnas kvar. | propositionen om Infrastrukturinriktning for
framtida transporter, som beslutades 1997 (prop. 1996/97:53, bet.
1997/98:TU10, rskr. 1996/97:174) begrénsades planeringsramen for
sadana atgarder till 1 miljard kronor under en femérsperiod. Det &
regeringens uppfattning att planeringsramen for detta andama inte skall
bel oppsbegrénsas infor planeringsperioden 2004—2015. Regeringen anser
I stéllet att det & den regionala planeringsprocessen som slutligt skall
avgora fordelningen pa olika andamal utifran de kriterier som lagts fast.

Inom ramen for den regionala transportplaneringen bor saledes tver-
vagas och laggas fast vilka program som skall genomfdras pa de kom-
munaa vagarna i syfte att forbéttra miljo och sikerhet. Ett sddant pro-
gram forutsétter att kommunerna samfinansierar dtgéarderna och budgete-
rar fOr detta sd att avsatta medel i lansplanen kan utnyttjas. Stodet till
miljo- och trafiksakerhetsdtgarder inom det kommunala vagnétet kan
aven ingd som en del i en storre Gverenskommelse mellan staten och en
kommun i syfte att genomfdra en systematisk insats som, oberoende av
vaghallaransvar, skall 16sa angelagna miljé- och sakerhetsproblem i en
kommun.

Cykel- och gangtrafik

Nollvisionen kréaver en strategisk satsning pa oskyddade trafikanter.
Langs statliga vagar har staten ansvaret for att vagnatet utformas sa att
aven hansyn tas till cykel- och gangtrafik. | tétorter &r det staten som har
ansvaret for huvudvagnétet medan kommunen vanligtvis har ansvaret for
Ovrigt végnét. Detta innebér att det huvudsakligen & kommunerna som
har ansvaret for utbyggnad av gangvagar och cykelleder vid sidan av
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huvudvagnétet. Det behovs atgarder for att gora trafikmiljoerna sakrare
for gdende och cyklister. Det gdler inte minst barnens méjligheter att
rora sig sékert och i en miljo utan allvarliga trafiksékerhetsféllor. Inom
ramen fOr en natverksanalys bor de farligaste konfliktpunkterna mellan
skyddade och oskyddade trafikanter identifieras och fordag till dtgarder
lyftas fram. Sadana &tgarder som kan komma i frédga & gang- och
cykelbanor, planskilda passager, gator som utformas efter fotgangarnas
villkor etc. Liksom for andra statsbidragsberéttigade atgarder kan den
regionala planeringsramen anvandas for att stddja kommunerna att
investera i sddana atgarder genom att tillhandahdlla ett statsbidrag som
tacker hogst 50 procent av investeringen.

Transportinformatik

Transportinformatik for ett effektivt nyttjande av det nationella trans-
portsystemet kan vara ett sétt att uppna de transportpolitiska malen. Vag-
natet kan eventuellt nyttjas effektivare och utbyggnadsbehov av
kapacitetsskal kan senareldggas. Transportinformatik kan ocksa nyttjas
for att styra trafik sd att miljon kan forbattras och trafikolyckorna
minskas. Den regionala planeringsramen fér anvandas for en utbyggnad
av sddana system. Nar det gdller atgarder pa det statliga regionala
vagnétet ar det Vagverket som har huvudansvaret for investeringarna. Pa
det kommunala vagnatet & det pad motsvarande sitt kommunerna som
har investeringsansvaret. FOr att i1 rediteten erbjuda fungerande
vaginformatiktjanster maste emellertid ett nara samarbete etableras
mellan berorda vaghdlare, dvs. kommuner och Véagverket. Ett sadant
samarbete har inletts i Stockholm. For att underléta kommunernas
investeringar i ett vaginformatikprojekt bor dven statsbidrag kunna utga
med 50 procent. Grunden for ett beslut om sddant bidrag bor vara ett val
utvecklat, och med Véagverket samordnat program, foér hur vaginformatik
skall inféras och drivasi en kommun.

Regional kollektivtrafik

Kollektivtrafiken skall vara ett effektivt och attraktivt sétt att resa. Den
regionala kollektivtrafiken & av stor betydelse for manga méanniskor och
spelar en avgérande roll f6r den del av befolkningen som inte har kdrkort
eller som inte har rad att ha egen bil. Det géler bl.a. barn och ungdomar,
ddre och funktionshindrade och kvinnor. En satsning pa kollektivtrafi-
ken & darfor viktig ur fordelningssynpunkt. Dessutom utgor den regio-
nala kollektivtrafiken en viktig forutsattning for arbetspendling. Det
gdler bl.a. i storstadsomradena dar kollektivtrafiken avlastar vagnatet
genom att manga reser tillsammans. Ett effektivt kollektivtrafiksystem &r
ocksa en forutsattning for de nya arbetsmarknadsregionerna som & under
framvaxt.

Regeringen anser darfor att den regionala planeringsramen skall an-
vandas for investeringar i regionala kollektivtrafikanldggningar som
hdllplatser, terminaler, kajanlaggningar, kommunala flygplatser och in-
formatiksystem som underléttar for kollektivtrafikfordonens framkom-
lighet. Aven uppbyggnad av regionala informationssystem som under-
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|&ttar resandet for trafikanten skall vara mgjligt att genomféra med stat-
ligt st6d. Hogst 50 procent av investeringen skall kunna erhdllas i stats-
bidrag.

Minst 1,5 miljarder kronor av den regionala planeringsramen re-
serveras for investeringar i regiona kollektivtrafik. Detta tillsammans
med regeringens forslag 1 kapitel 10.3.2 medfor att 4,5 miljarder kronor
reserveras for bidrag till investeringar i sparfordon for regional kollek-
tivtrafik.

Som regeringen tidigare har redovisat i kapitel 10.3.2 foreslas att upp-
delningen av jarnvégsnatet i langarnvagar och stomjarnvagar upphor.
Detta hindrar naturligtvis inte att det inom ramen f6r den regionala plane-
ringen lyfts fram strategier om att viss regional kollektivtrafik skall ske
pajarnvag. | den man planeringsramen for jarnvagsinvesteringar pa 100
miljarder kronor inte kan anvisa resurser for en 6nskad investering for att
tillgodose ett regionalt onskema kan atgarden finansieras med medel ur
den regionala planeringsramen. Samma sak galler for de regionala spar-
anlaggningar som inte ingar i statens sparanlaggningar eller som &gs och
forvaltas av andra an staten. Sadana anlaggningar finns i allt vasentligt
inom Stockholms |an, t.ex. Roslagsbanan, Saltsjdbanan, tunnelbanan och
snabbsparvagen. Investeringar pa denna typ av banor kan erhdlla
statsbidrag pa upp till 75 procent om sarskilda skal foreligger. | den man
planeringsramen for jarnvagar inte kan inrymma ett sddant projekt kan
atgarden finansieras inom den regionala planeringsramen.

Lokal kollektivtrafik

Inom ramen for lansplaneringen erbjuder staten statsbidrag till in-
vesteringar i regionala kollektivtrafikanlaggningar. Infartsparkeringar,
terminaler och andra bytespunkter & exempel pa vanliga bidragsobjekt.
Det finns emellertid vissa atgarder for kollektivtrafik i lokaltrafik, som
med dagens regler inte & beréttigade till statsbidrag. Det kan handla om
separata busskorfalt och signalprioritering for bussar i staderna. Sadana
atgarder kan oka kollektivtrafikens attraktivitet genom béttre regularitet
och snabbhet.

En friare anvandning av den statliga planeringsram som avsétts for &t-
garder i det regionala transportsystemet bor kunna bidratill en kad mal-
uppfyllelse. En sadan friare anvandning bor provas i négra kommuner.
Ett sddant forsok bor vara forenat med villkor, bl.a. skall inte bidraget
innebara minskade kommunala anslag till transportsektorn utan utgora ett
nettotillskott. Medlen bér inte f& anvandas som driftbidrag. Atgérderna
skall dessutom ha goda effekter under Iang tid, bidra till htgre produkti-
vitet och en béttre ekonomi i trafiken. Ett annat villkor bor vara att for-
sbket samordnas med utvecklandet av lokala transportstrategier. For-
soksverksamheten foreslds pagai 2 & och skall darefter utvarderas.

Stockholmsberedningen (dir. 2000:96) har fétt i uppdrag att dvervaga
om bidrag &ven skall kunna ges till investeringar som i dag inte omfattas
av de statliga bidragsreglerna for regionala kollektivtrafikanlaggningar
(jffr. aen fordag i kapitel 10.3.2). En sddan vidgning av
anvandningsomradet for de statliga bidragsmedlen kan vara av intresse
&ven utanfor Stockholmsomréadet.
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Okad tillganglighet for funktionshindrade resenarer

Regeringens bedomning: Tillganglighet for alla bor vara en naturlig
utgangspunkt vid utformning av transportsystemet. Tillgangligheten
till transportsystemet bor fortlopande forbéttras och beaktas vid all
planering av infrastruktur. Staten bor utgora ett foredome och se till att
hoga krav pa tillganglighet tillgodoses vid statlig medverkan i finansi-
ering av investeringar i transportinfrastruktur eller andra delar av
transportsystemet. Rikstrafiken bor i samarbete med sektorsansvariga
verk och i samréd med Gvriga berorda aktorer ta fram en samlad stra-
tegi for hur transportsystemet skall kunna goras tillgangligt for funk-
tionshindrade till 2010.

Regeringens forsag: Statsbidraget till atgarder for en mer tillgang-
lig kollektivtrafik for funktionshindrade resenérer far disponerast.o.m.
2004.

Den nationella strategiska analysen: Tillgangligheten for barn, &@dre
och funktionshindrade har behandlats i det strategiska omradet tillgang-
lighet for ala. En utforlig lista med atgarder har tagits fram. Kostnader
har kunnat berdknas for vissa dtgéarder men nyttor har inte kunnat kvanti-
fieras.

Remissinstanserna: Flertalet verk, lansstyrelser och regionaa instan-
ser stéller sig positiva till fortsatta bidrag for okad tillganglighet i kollek-
tivtrafiken for funktionshindrade. Glesbygdsverket anser att en fortsait
bidragsgivning & en forutsdttning for att ge méanniskor i samtliga delar
av landet likvardiga villkor. Svenska Bussbranschens Riksforbund patalar
goda erfarenheter av nya tekniska l6sningar i fordon samt att ytterligare
insatser kravs framst i alman infrastruktur. Svenska Lokaltrafikfore-
ningen menar att atgarder for forbéattrad tillganglighet for funktionshind-
rade bidrar till forbéttrad tillganglighet for ala resendrer. Statskontoret
anser att staten bor vara restriktiv med anvandningen av statsbidrag till
anpassning av byggnader, fordon etc. Statsbidrag ar ett avsteg fran den
sk. ansvars- och finansieringsprincipen enligt vilken kostnader for an-
passningar skall betraktas som en gévklar del av kostnaderna for verk-
samheten och finansieras som verksamheten i 6vrigt. Vagverket anser att
tillgangligheten till kollektivtrafiken & viktig, men att tgarder och styr-
medel bor utredas fore beslut om tillforsel av statliga medel.

Skélen for regeringens for slag och beddmning: Regeringen anser att
tillganglighet for alla bor vara en naturlig utgangspunkt vid utformningen
av transportsystemet, inklusive infrastrukturen. Betydelsen av detta syn-
sétt betonas ocksd genom den deklaration som den europeiska transport-
ministerkonferensen, CEMT, antog i mag 1999 om tillganglighet till
transporter och infrastruktur.

Infor planeringsomgangen 1998-2007 avsatte riksdagen 1,5 miljarder
kronor for perioden 1998-2002 i syfte att forbéttra funktionshindrades
tillganglighet till kollektivtrafiken. Bidrag l&mnas till trafikhuvudman
enligt forordningen (1988:1017) om statsbidrag till vissa kollektivtrafik-
anldggningar m.m. och enligt Vagverkets foreskrifter. Atgarder kan vara
investeringar i bl.a. fordon, terminaler, hdllplatser, informationssystem
och uthildningar. For att bidrag skall lamnas stélls krav pa bl.a. samord-
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ning mellan trafikforsorjningsplaner for kollektivtrafik respektive fard-
tjanst- och riksfardtjanst.

Statshidraget har inte kunnat tas i ansprék i avsedd takt eftersom bi-
dragsmottagarna inte har haft tillrackligt med projekt att genomfora.
Vagverket bedomer att det for hela perioden 1998-2002, utifran nu
kénda och mgjliga statsbidragsobjekt, kan utbetalas maximalt 1100
miljoner kronor. Darfor anser regeringen att statsbidragets disposition —
med of 6randrad totalram — bor forlangas med tva ar t.o.m. 2004.

Kraven pa anpassning av transportsystemets tillganglighet for
funktionshindrade resendrer bor darfor ské&rpas i férordningar och
foreskrifter. Det bor tydligt avspeglas i skarpta villkor for att fa
statshidrag under 2003 och 2004. Hansyn bor tas till mottagarnas behov
av framforhdlining och stabila villkor. Skarpningar av villkoren bor
sdledes aviserasi god tid.

Regeringen har gett Statskontoret i uppdrag att genomfora en dvergri-
pande utvardering av handikappolitiken pa transportomradet. | sin
rapport Hela resan & malet — en utvardering av handikappolitiken inom
transportomradet (2000:51) foredar Statskontoret att V agverkets sektors-
ansvar inriktas mot att formedla kunskap till kommuner och trafik-
huvudman samt att stddja, folja upp och vardera deras styr- och uppfdlj-
ningssystem. Vidare foreslas att Vagverket bor folja upp trafikhuvud-
mannens trafikforsorjningsplaner, att statsbidraget skiljs fran lansplane-
ringsprocessen, att bidragsperioden forlangs och att trafikverken, Rikstra-
fiken och Boverket bor foresd mal for reskedjor och tydliggora ansvars-
fordelningen sig emellan.

Néar det gdller fordaget att skilja statsbidraget fran lansplaneringspro-
cessen anser regeringen att detta ar en storre fraga, som inte kan avgoras
enbart med hansyn tagen till hantering av statsbidrag till funktions-
hindrade. Hansyn maste aven tas till hantering av statsbidrag till andra
andamal, sdsom stod till uppbyggnad av regional kollektivtrafik.

Vagverket och Gvriga sektorsansvariga verk har pa regeringens upp-
drag utarbetat ett forslag till gemensamma funktionella krav som kan
anvandas vid det sektorsvisa arbetet.

Rikstrafiken har redovisat ett fordlag till metod for trafikslagsovergri-
pande bristanalyser och atgardsplaner for 6kad tillganglighet till kollek-
tivtrafiken pa lokal, regional och nationell niva. Regeringen anser att det
& angelaget att detta arbete fortsétter med sikte pa att utarbeta en
nationell strategi for hur transportsystemet, framfor allt kollektivtrafiken,
skall kunna bli tillgangligt for funktionshindrade till 2010.

Prop. 2001/02:20
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10.3.5 Kriterier for prioritering av atgarder for att utveckla och
moder nisera transportsystemet 2004-2015

Regeringens forslag: Véagledande for prioritering av atgéarder skall vara
samhallsekonomisk |6nsamhet for foreslagna atgarder, dar hansyn ocksa
tas till hur mycket atgarderna bidrar till uppfyllelse av de transportpoli-
tiska malen.

For att uppna de transportpolitiska malen skall vid prioritering av &t-
garder de mest samhéllsekonomiskt |6nsamma dtgarderna véljas.

Kriterierna for prioritering skall gdla for ala projekt oavsett
finansieringsform.

Regeringens beddmning: En forutséttning for att denna prioritering
skall fungera pa ett tillfredsstéllande sétt & att beslutsunderlaget
redovisar samtliga vasentliga effekter som atgarden har, liksom hur
atgarderna & samordnade med 6vrig trafikplanering och fysisk planering.

Skalen for regeringens forslag och bedémning: Det finns manga
olika atgarder som kan |6sa de problem som finns och bidratill en positiv
utveckling av transportsystemet. Atgarderna kostar olika mycket och har
olika effekter. Kostnaderna for alla tankbara dtgarder kommer sakerligen
att Overstiga den av regeringen foreslagna planeringsramen avsevart.
Darfor kommer det att vara nédvandigt att prioritera vilka dtgarder som
skall genomforas forst. | 1998 ars transportpolitiska beslut fastslogs att
samhdllsekonomiska nytto-/kostnadsbedomningar & det grundidggande
elementet vid agardsval inom infrastrukturplaneringen. Man framhall
vidare att effekter som inte kan végas in i samhéllsekonomiska kalkyler
bor askadliggoras pa ett annat Sétt.

Regeringen har tidigare i denna proposition foreslagit atgarder och in-
vesteringar som bor genomforas. FOr att uppna de transportpolitiska
malen skall vid prioritering av &garder de mest samhallsekonomiskt 16n-
samma atgarderna véjas. Hansyn bor tas till hur nyttan av atgarderna
fordelas dver landet. Balans mellan atgarder i forhadlande till mans och
kvinnors véarderingar maste dvervagas liksom de effekter som &tgarderna
far for utsatta grupper. Hansyn maste ocksa tas till vilka dtgéarder som &r
beroende av, motverkar respektive samspelar med varandra.

Regeringen vill ocksd poangtera att ett tydligt beslutsunderlag &r
centralt for att kunna gora ett bra dtgardsval. En forutséittning for att
denna prioritering skall fungera pa ett tillfredsstéllande sétt ar att besluts-
underlaget redovisar samtliga vasentliga effekter de olika atgarderna har,
liksom hur &tgarderna & samordnade med Ovrig trafikplanering och
fysisk  planering.  Samhéllsekonomiska  [6nsamhetsbeddmningar,
strategiska miljobedomningar och andra konsekvensbeskrivningar
kommer dérvidlag att vara mycket viktigaa En forbéttring av
beslutsunderlagen i dessa avseenden har ocksa efterfragats av riksdagen
(bet. 2000/01:TU16, rskr. 2000/01:287).
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10.3.6 Samhallsekonomiska beddmningar

Regeringens bedbémning: En samhdlsekonomisk beddmning bor
altid tas fram vid planering av ny infrastruktur och vid véasentlig
ombyggnad av infrastruktur.

Skélen for regeringens bedomning: Riksdagen har med bifall over-
[&mnat trafikutskottets betdnkande Beslutsunderlag for investeringar i
vagar och jarnvagar (bet. 2000/01:TU16, rskr. 2000/01:287). Utskottet
efterfrégar forbéttringar av den Gvergripande planeringsprocessen som
regeringen anser val behandlas i denna proposition. Nér det géller for-
béttrade mgjligheter att géra samhallsekonomiska bedémningar infor
infrastrukturutbyggnader anser regeringen att sddana bedomningar alltid
skall ingd i beslutsunderlaget. Den samhallsekonomiska kalkylmodellen
ar ett systematiserat sétt att jamfora olika atgérder med varandra, men
aven for att jamfora olika alternativ nér utbyggnader planeras.

Trafikverken har i dag val utvecklade kalkylmodeller for investeringar
I v8gar och jarnvagar. Statens institut for kommunikationsanalys, SIKA,
reviderar aven kontinuerligt de kalkylvarden som anvands. | modellerna
vags kostnader mot nyttor och en s.k. nettonuvérdeskvot raknas ut. En
kvot pa mer an O visar att nyttorna med investeringen & stérre an de
kostnader den medfér, medan en negativ kvot visar att investeringen &r
olonsam enligt kalkylmodellen. Det & dock inte mgjligt att ange mone-
tara véarden for alla nyttor och kostnader. Denna typ av kalkylmodeller
redovisar g atgardernas fordelningseffekter, t.ex. geografiskt eller med
avseende pa olika grupper i samhallet.

Bristen pa monetdra varden & framst forekommande for olika nyttor.
Exempelvis & det i samband med en viss utbyggnad angeléget att und-
vika intrdng i natur- och kulturmiljo eller att undvika stérningar for de
narboende. Allt oftare stélls krav pa omfattande och kostsamma skydds-
anlaggningar for, eller till och med tunnelforléggning av, nya vagar och
spar. Kostnader for sddana skyddsanordningar, som kan mangfaldiga
kostnaderna jamfért med att bygga exempelvis i ytlage, inréknas i kal-
kylen. Daremot saknas det i dag kalkylvarden for vardet av uteblivet in-
trang i boendemiljo eller i natur- och kulturmiljo.

Darfor anser regeringen att &ven andra typer av beslutsunderlag som
belyser hur planerade investeringar kan uppfylla uppstallda mal ocksa
skall kunna anvandas i planeringen. Kravet pa att i beslutsunderlaget in-
kludera en samhéllsekonomisk bedémning kvarstar dock.

11 Finansiering av planeringsramen

11.1 Anslag

Regeringens beddmning: Den Overvagande delen av de infrastruktur-
projekt som skall genomféras under planperioden 2004—2015 bér finan-
sieras med andlag.
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Skélen for regeringens bedémning: Anslagsfinansiering & deni dag Prop. 2001/02:20

vanligaste finansieringsformen for infrastrukturverksamhet. Anslags-
finansiering anvands for all drift- och underhallsverksamhet. Enligt 22 §
lag (1996:1059) om statsbudgeten skall finansiering av andra tillgangar
an anl&ggningstiligangar som anvands i statens verksamhet och omsatt-
ningstillgangar finansieras med anslag. Det innebér att huvudregeln &r att
aven infrastrukturinvesteringar skall finansieras med anslag.

Nér infrastrukturinvesteringar finansieras med anslag innebér det att
anslagen tasi ansprak i takt med att utgifterna uppstar. Nar anlaggningen
a fardigstalld finansieras sedan drift, underhdll och reinvestering av an-
laggningen med anslag arligen under anlaggningens hela livdlangd.

Regeringens bedomning &r att infrastrukturella investeringar aven fort-
séttningsvistill helt bvervagande del skall finansieras med anslag.

11.2 Lan

Regeringens beddmning: En begransad del av de infrastrukturprojekt
som bor genomfdras under planeringsperioden bor finansieras med 1an
hos Riksgddskontoret. Lanefinansiering bor vidare anvandas for att
finansiera Botniabanan, Banverkets el- och teleinvesteringar samt Véag-
verkets investeringar i broar som ersétter férjor.

Skélen for regeringens beddmning: Grunderna for hur statens in-
vesteringar i anlaggningstillgangar m.m. skall finansieras finns i framst
20, 22 och 23 88 lagen (1996:1059) om statsbudgeten. Enligt 22 § skall
andra tillgéngar &n sddana som anvands i statens verksamhet finansieras
med anslag pa statsbudgeten och sdledes i sin helhet belasta statsbudge-
tens utgiftssida under samma period som investeringen genomfors. Till
dessa tillgangar raknas bl.a. infrastruktur i form av vagar och jarnvégar.
Det innebér att huvudregeln &r att v8g- och jarnvagsinvesteringar skall
finansieras med anslag. Budgetlagen 6ppnar dock i 23 § for att riksdagen
kan besluta om att finansiering av infrastrukturinvesteringar kan ske med
l&n i Riksgadldskontoret. | ndgra fa fall har ocksa riksdagen beslutat att
vissa tidigarelaggningar av vaginvesteringar och andra projekt skall
finansieras med |an i Riksgaldskontoret. Exempel pa sadana in-
vesteringar & vag E 18/20 delen Orebro-Arboga, vag E 4 delen Stora
Aby-Vaderstad, E 22 delen Soderdkra-Hossmo, Grodingebanan och
Sodra lanken i Stockholm. Lanen med upplupen ranta aterbetalas sedan
med anslag Over en forutbestamd amorteringsperiod. Denna period varie-
rar men Overstiger inte anlaggningens berdknade ekonomiska livslangd.
Kostnaderna for planering av projektet tacks som regel av anslag och
l&nen borjar oftast aterbetalas nér anldggningen tas i drift. Nar anlagg-
ningen & fardigstalld finansieras sedan dessutom drift, underhdl och
reinvestering av anlaggningen med ansag arligen, under anlaggningens
fysiskalivslangd.

Hartill kommer att ndgra f& men mycket stora objekt byggs och drivs
av aktiebolag som &r delagda av svenska staten, framst Oresundsbron och
Botniabanan. Finansiering sker i dessa fall antingen genom upplaning i
Riksgal dskontoret eller pa marknaden med stéd av statliga garantier.
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Regeringens anser att aven fortsattningsvis & anslagsfinansiering av. Prop. 2001/02:20

investeringar i vagar och jarnvagar att foredra. Det finns dock argument
som talar for en begréansad omfattning av finansiering med 1an i Riks-
galdskontoret. Lanefinansiering har tidigare anvants for att majliggora
tidigarelaggning av vissa projekt. Aven under nasta planeringsperiod
finns ett begransat behov av att kunna utnyttja denna mojlighet i syfte att
mojliggora tidigareldggningar under perioden 2002—2004. Regeringen
foredar darfor att endast vissa tidigarelaggningar inom en ram om
8 miljarder kronor skall lanefinansieras. Dessa lan skall betalas av under
planeringsperioden.

Det redan tidigare beslutade projektet Botniabanan skall ocksa finansi-
eras med 1an i Riksgaldskontoret. Banverkets investering i el- och telein-
vesteringar bor &ven fortsattningsvis finansieras med [an. M6jligheten till
att ersitta vagfarjor med bro och finansiera broinvesteringarna med 1an
som é&terbetalas med inbesparade driftmedel fran farjedriften, skall ocksa
finnas fortsattningsvis.

Tabell 11.1 nedan redovisar beréknad skuldutveckling och belastning
pa andagen for sava tidigare beslutade |aneprojekt som den nu fore-
slagna satsningen i nartid for perioden 2002—-2015.

Tabell 11.1 Végverkets och Banverkets upptagna Ian under perioden
2002-2015

Milj. kr. 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Végverket

Nettouppl. | 1099 | 1286 736 -615 -352 -351 -356 -354 -354 -352 -352 -350 -350 -348
Skuld 4624 | 5910 | 6646 | 6031 | 5679 | 5328 | 4972 | 4618 | 4264 | 3912 | 3560 | 3210 | 2860 | 2512
Rantor 233 304 365 368 339 317 296 274 253 231 210 189 167 146
Amort. 32 42 708 651 388 388 388 388 388 388 388 388 388 387
Ansl.belas. 265 346 1073 1019 727 705 684 662 641 619 598 577 555 533
Banverket

Nettouppl. 981 1171 1416 -553 -562 -563 -402 -411 -411 -410 -410 -409 -339 -338
Skuld 11433 | 12604 | 14020 | 13467 | 12905 | 12342 | 11940 | 11529 | 11118 | 10708 | 10298 9889 9550 9212
Rantor 566 630 707 733 699 665 635 610 585 560 535 510 487 509
Amort. 152 637 301 669 669 660 489 489 489 489 489 489 489 489
Ansl.belas. 718 | 1267 | 1008 | 1402 | 1368 | 1325 | 1124 | 1099 | 1074 | 1049 | 1024 999 976 998

Utbver de 1an som Banverket och Végverket séva tagit upp for ut-
byggnader och investeringar i vagar och jarnvagar finns &en andra
finansiella dtaganden for staten. Statliga garantier har utstallts till skydd
for an som upptagits for utbyggnader av vagar eller jarnvagar som finan-
serats utanfor trafikverkens verksamhet. Det gdller den fasta forbindel-
sen Gver Oresund och infrastrukturdtgarder inom transportsystemen i
Stockholm och Goteborg. | Stockholm och Goteborg finansieras vagin-
vesteringar och vissa bidrag till kollektivtrafiken genom lan som upp-
tagits av Stockholmsleder AB (SLAB) och Goteborgs trafikleder AB
(GTLAB). Rantor och amorteringar pa dessa |an betalas av Vagverket
genom att V agverkets anslag belastas arligen.

For utbyggnaden av Arlandabanan har staten genom Riksgal dskontoret
lamnat ett villkorsldn om 1 000 miljoner kronor till koncessionsinnehava-
ren for tgpendelprojektet. Lanet & rante- och amorteringsfritt. Banver-
ket betalar via sina andag arligen rantan pa lanet. | stallet for amortering
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av villkorsdénet har staten rétt till del av framtida vinster i Arlanda- Prop. 2001/02:20
pendeln. | tabell 11.2 nedan redovisas @en de kostnader for staten som

foljer av avtaet om Botniabanan. Principerna for finansieringen av

Botniabanan redovisasi avsnitt 10.3.2.

Tabell 11.2 Lan upptagna utanfor trafikverken dar ranta och amortering
belastar VVagverket och Banverkets anslag

Milj.kr. 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Sodra

Lanken

Skuld 4383 | 5407 6209 6380 6311 6250 6176 6089 5983 5858 5714 5551 5369 5168
Anslagsbeh. 348 378 450 438 447 455 468 480 491 501 510 517
Ovr. Sthim

projekt

Skuld 1902 1967 1982 1984 1963 1938 1906 1881 1850 1813 1770 1721 1666 1605

Anslagsbehov 112 116 118 119 139 142 147 139 143 147 150 154 157 159

Gbg-6verens-

kommelsen
Skuld 2245 3169 4103 4252 4388 4356 4315 4265 4204 4132 4049 3955 3850 3734
Anslagsbeh. 0 0 0 251 259 303 306 307 315 322 328 334 339 344
Summa

Anslagsbehov
Vagverket 112 116 466 748 848 883 900 901 926 949 969 989 | 1006 | 1020

Arlandabanan
Skuld 1000 1000 1000 1000 1000 1000 1000 1000 1000 1000 1000 1000 1000 1000
Anslagsbehov 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60

Botniabanan

Skuld 2231 | 4283 | 7432 | 10345 | 12786 | 14956 | 16371 | 15744 | 15088 | 14432 | 13776 | 13120 | 12464 | 11808
Anslagsbehov 0 0 0 0 0 0| 1186 | 1162 | 1138 | 1113 | 1089 | 1065 | 1041 | 1017
Summa

Anslagsbehov

Banverket 60 60 60 60 60 60 1246 1222 1198 1173 1149 1125 1101 1077
Summa
Skulder 11761 | 15826 | 20726 | 23961 | 26448 | 28500 | 29768 | 28979 | 28125 | 27235 | 26309 | 25347 | 24349 | 23315
Summa

Anslagsbehov 172 176 526 808 908 943 2146 2123 2124 2122 2118 2114 2107 2097

Uppforandet av Oresundsforbindelsens kust-till-kust del och landan-
laggningar har finansierats med |an. Ranta pa dessa lan samt aterbetal -
ning av lanen sker dels med de intdkter som bhiltrafiken genererar, dels
med en faststalld ersattning fran Banverket for att staten far upplata an-
laggningen for tagtrafik pa samma villkor som géller pa statens sparan-
laggning. Tagoperatorerna finansierar en del av avgiften till Oresunds—
brokonsortiet genom paslag pa den ordinarie banavgiften pa statens
sparanl&ggningar.

Under de forsta &ren kommer Oresundsbrokonsortiets skuld att oka till
foljd av redovisningsmassiga underskott i verksamheten. Underskotten ar
resultatet av stora avskrivningskostnader for anlaggningarna som initialt 126



inte svarar mot ett lika stort intaktsflode fran trafiken. Sett over en  Prop. 2001/02:20

trettiodrsperiod balanserar dock intékter och kostnader. Svenska och
danska staten har lamnat garanti for de 1an som tas upp for finansie-
ringen. Garantidtagandet & omsesidigt for hela anlaggningen. | tabell
11.3 nedan redovisas den svenska delen av garantidtagandet forutsatt att
Danmark ocksd infriar sitt garantidtagande. Beloppen i tabellen &r redo-
visade i svenska kronor efter en valutakurs pa 0,83 svenska kronor per
dansk krona.

Tabell 11.3 Svenska statens garantiatagande for Oresundsforbindel sen
och kostnader for riskavgift

Milj.kr. 2002 | 2003 2004 | 2005 | 2006 2007 | 2008 | 2009 2010 | 2011 | 2012

Svenska kr.
Prisniva 2001

2013

2014

2015

Oresunds-
forbindelsen
— Svenska
delen av kust
till kust

— Svenska

11979 | 12118 | 12210 | 12234 | 12214 | 12160 | 12065 | 11918 | 12454 | 12228 | 11934

landanléaggn.

Summa

3600

15579

3862

15980

4137

16347

4427

16661

4737

16951

5066

17226

5417

17482

5791

17709

6187

18641

6611

18839

7061

18995

11562

7541

19103

11102

8052

19154

10547

8595

19142

Riskavgift!

0

200

200

200

200

200

200

200

200

200

200

200

200

200

1 .
Riskavgiften belastar Vagverkets och Banverkets anslag med 100 miljoner kronor vardera.

| den ber&knade skuldprofilen har hansyn tagits till reinvesteringsbe-
hov vart tionde &r. Skulden pa kust-till-kust delen berdknas vara avbeta-
lad cirka 30 &r efter Oresundsforbindel sens Gppnande.

11.3 Finansiering av utgifter for infrastruktur under
planperioden

Regeringens beddmning: 341 miljarder kronor av planeringsramen
bor finansieras med anslag och 23 miljarder kronor med lan.

Skélen for regeringens beddmning: Regeringen har i avsnitt 10
redogjort for planeringsramens innehdll och fordelning. Totalt omfattar
planeringsperioden 2004—2015 utgifter for infrastruktur om totalt 364
miljarder kronor varav 150 miljarder kronor avser atgarder for att bevara
och sdkerstélla infrastrukturen, 100 miljarder kronor avser jarnvagsin-
vesteringar och 69 miljarder kronor avser investeringar i vagar och kol-
lektivtrafik. Dartill kommer utgifter for rantor och amortering av savél
gamla som nya |an, vilket med nu kanda forutséttningar och antaganden
om amorteringstakt och ranta ger en total utgiftsbelastning pa 45
miljarder kronor. Det ar sdledes utgifter pa totalt 364 miljarder kronor
som skall finansieras under den kommande 12-arsperioden.

Som regeringen tidigare redovisat skall i huvudsak anslag anvandas for
finansiering av atgarder i infrastrukturen, sava for att sakerstélla och
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bevara som for att utveckla och modernisera. Endast i vissa sarskilda fall
skall &tgarder lanefinansieras.

| avsnitt 9 har regeringen redovisat den satsning i néartid som re-
geringen foreslog i arets budgetproposition. Déar framgar bl.a. att fr.o.m.
2004 kommer en alig andagsforstarkning att goras med 2,8 miljarder
kronor. Detta ger omraknat till tolvarsperioden en total nettoforstarkning
av anslag pa 33,6 miljarder kronor under hela tolvarsperioden. Utifran de
nya anslagsnivaer som presenteras i budgetpropositionen for 2002 kan
tillgangliga anslag for vagar och jarnvégar under planeringsperioden be-
raknas till drygt 283 miljarder kronor. Till detta skall laggas den lane-
finansiering om 23 miljarder kronor som beréknas ske under perioden
(Botniabanan och tidigarelaggning 2002-2004). Totalt berdknas till-
gangliga resurser till 306 miljarder kronor. Resterande 58 miljarder
kronor kommer att finansieras med anslag och anvisas pa statsbudgeten
under dren 2005-2015. Av tabell 11.4 framgar utgifter for och
finansiering av planeringsramen.

Det & Onskvért att anslagshdjning kan ske i takt med att de redovisade
lanefinansierade projekten fardigstalls. En sadan successiv metod, dar
andag fyller upp efter avklingande lanefinansiering, ger en relativt jamn
aktivitetsniva inom infrastruktursektorn. Regeringens bedémning i dags-
laget & att det kommer att finnas utrymme i statsbudgeten for en sddan
ambitionsniva men reservation maste goras for den ekonomiska utveck-
lingen. Regeringen avser sdledes att aterkomma till riksdagen med for-
slag om ytterligare andagshojningar i kommande budgetpropositioner i
den takt det statsfinansiella laget medger.

Tabell 11.4 Utgifter for och finansiering av planeringsramen

Utgifter planeringsram,
miljarder kronor

Drift och underhall (Bevara och sakerstéll) 150,0
Investering vagar och regionala

infrastrukturanlaggningar 69,0
Investering jarnvagar 100,0
Rantor och amortering pa upptagnalan 45,0
Summa 364,0
Medel for planeringsram
Berdknade anslag BP 2002 283,2

varav anslagshgjning fr.o.m. 2004 33,6
L an tidigarel aggning 2002—2004 8,0
Lan Botniabanan 15,0
Ber@knade tillgangliga medel BP 2002 306,2
Kvarstéende finansi eringsbehov 57,8

Prop. 2001/02:20
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12 Ett planeringssystem for utveckling av
transportinfrastrukturen

12.1 En planeringsprocess for ett |angsiktigt hallbart trans-
portsystem

Regeringens bedémning: Vilka dtgarder som skall genomforas och nér
detta skall ske bdr bestémmas inom ramen for trafikverkens och lanens
langsiktiga planering med utgangspunkt fran riksdagens beslut till foljd
av denna proposition.

Skalen for regeringens beddmning: Planeringsprocessen for in-
vesteringar i infrastruktur faststélldes i det transportpolitiska beslutet
1998 (prop. 1997/98:56, bet. 1997/98:TU10, rskr. 1997/98:266). Den
bestar av tva steg: inriktningsplanering och dtgardsplanering. | inrikt-
ningsplaneringen fastldggs mal, ekonomiska ramar och inriktning for den
kommande planeringsperioden av riksdagen. Avsikten & att Over-
gripande politiska avvagningar i detta skede skall ske av regering och
riksdag och inte pd myndighetsnivd. Atgardsplaneringen sker sedan
genom att Vagverket, Banverket och lanen utarbetar nationella stomnéts-
respektive vaghdllningsplaner samt lansplaner for regional transport-
infrastruktur.

Riksdagen har med bifall 6verlamnat trafikutskottets beténkande Be-
slutsunderlag for investeringar i vagar och jarnvégar (bet. 2000/01: TU16,
rskr. 2000/01:287). Utskottets mening &r att regeringen bor ta initiativ till
en Oversyn av planeringsprocessen for vagar och jarnvégar. Oversynen
bor ta sikte pa att valet av investeringsobjekt skall baseras pa samhélls-
ekonomiska beddmningar med utgangspunkt i de transportpolitiska
malen och att samtliga vag- och jarnvagsinvesteringar som helt eller del-
vis finansieras med statliga medel prévas inbordes oavsett finansierings-
form. Inom ramen for Gversynen bor kraven pa det samhéllsekonomiska
beslutsunderlaget granskas. Det politiska inflytandet 6ver planeringspro-
cessen bor inte minska. Utskottet anser ocksa att dversynen bor ta sikte
pa att riksdagens uppgift normalt inte &r att ta stallning till enskildainfra-
strukturprojekt. Riksdagens roll bor i forsta hand vara att ange Over-
gripande mal och riktlinjer for planeringen, faststélla finansiella ramar
och sékerstélla en god kontroll av statens finanser.

Regeringen foreddr i denna proposition att innehdllet i den
planeringsram som riksdagen beslutar (kapitel 10.1) utvidgas sa att den
numera omfattar alla &garder som &r relevanta att vaga emot varandra
inom V&gverkets och Banverkets respektive ansvarsomrade. Dit hor drift
och underhall, investeringar samt sektorsuppgifter liksom dven kostnader
for rantor och amorteringar av Banverkets och Véagverkets
lanefinansierade investeringar. Sammantaget anser regeringen  att
planeringsprocessen genom denna helhetssyn utvecklas i den riktning
som riksdagen onskar.

| den fortsatta planeringsprocessen efter riksdagens beslut kommer
regeringen att besluta om planeringsdirektiv till Vagverket, Banverket,
lanen. Direktiven innehdller en precisering av riksdagsbeslutet,
tidsplanen for arbetet samt de eventuella uppdrag som foranleds av
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propositionen och riksdagsbeslutet. Av direktiven kommer att framga att
strategiska miljobedomningar, SMB, skall vara en viktig utgangspunkt
vid uppréttandet av planerna. | direktiven kan ocksd krav stdllas pa
Vagverket, Banverket och lanen att i planen redovisa hur ett trans-
portslagsdvergripande synsétt lett till ckad mauppfyllelse. Regeringen
avser att i kommande planeringsdirektiv fordela prelimindra ramar per
lan. Lanen skall redovisa dtgarder for denna niva och +/- 50 procent.

N& planerna sedan uppréttats och forankrats faststéller regeringen
Vé&gverkets och Banverkets nationella planer, medan respektive lanssty-
relse eller regionala gélvstyrelseorgan faststédler lansplanerna for regio-
nal transportinfrastruktur. Om ett trafikverk finner att en lansplan
vasentligt avviker fran de transportpolitiska malen eller pa annat Sétt &r
olamplig har trafikverken mojlighet att 6verklaga faststéllel sebeslutet till
regeringen. Regeringen avser att analysera de atgarder som foreslas for
de tre nivaerna i lansplanerna utifran samhallsekonomisk I6nsamhet och
ma uppfyllelse och darefter besluta om definitiva ramar.

Regeringen avser vidare att ge SIKA | uppdrag att analysera Végver-
kets och Banverkets planer och planeringsunderlag utifran ett trans-
portslagsovergripande synsétt.

Faststdllelsen av planerna bor ske i god tid innan planerna borjar galla
2004.

Regeringen avslutar planeringsprocessen genom att i en skrivelse till
riksdagen redogora for utfallet av planeringen. | det transportpolitiska
beslutet 1998 beslutade riksdagen att regeringen arligen i samband med
budgetpropositionen skall redogora for hur de transportpolitiska malen
har uppfyllts. En sddan redovisning gors i Utgiftsomréde 22 Kommuni-
kationer och omfattar &ven genomforandet av |angsiktsplanerna.

12.2 Forandringar 1 ansvarsfordelning vid uppréttande av
|angsiktsplaner

Regeringens forslag: Indelningen av de statliga jarnvagarna i stom-
jarnvagar och langarnvégar avskaffas.

Regeringens bedomning: Stomnéatsplanen skall omfatta atgarder pa
hela det statliga jarnvagsnétet. Banverket skall vidare administrera
statshidragen till spér, resecentrum och andra anlaggningar, liksom for
statsbidrag till investeringar i rullande materiel som hor till jarnvag
som ingadr i regional kollektivtrafik.

Skélen for regeringens for slag och bedémning:

Jarnvag

Indelningen av det statliga jarnvagsnétet i stomjarnvagar och langarn-
vagar infordes i samband med det transportpolitiska beslutet 1988. Flera
skdl fannsttill reformen. For det forstafick trafikhuvudmannen ansvar for
den regionala tagtrafiken som knots till ett avgransat jarnvagsnét. For det
andra fick man en tydlig avgréansning av ansvaret for planeringen av in-
vesteringar | jarnvagens infrastruktur mellan lanen och Banverket. For
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det tredje innebar det att man kunde gora en prioritering mellan trafik-
slagen &ven paregiona niva

Sedan denna indelning infordes har emellertid forutséttningarna and-
rats. | dag har trafikhuvudmannen trafikeringsrétt &ven pa stomjarn-
vagarna i lanet och den regionala trafiken har haft en god utveckling pa
dessa banor. Indelningen i stomjarnvagar och langarnvagar behovs alltsa
inte langre for att definiera trafikeringsrétten till banorna. En annan for-
andring &r att de delar av det kapillara bannétet som forvaltades av SJ har
forts over till Banverket. Dessa sparanlaggningar utgors t.ex. av spar till
och inom industriomraden, godsterminaler och hamnar och & framst av
intresse for godstrafiken.

Planeringen av hela det statliga jarnvagssystemet bor ske med ett
kundorienterat synsétt och ett systemtankande vilket & en forutsdttning
for att kunna skapa konkurrenskraftiga villkor for bl.a. godstransporter pa
jarnvég.

Jarnvégen & 1 hogre grad an véginfrastrukturen ett ssmmanhangande
system. Enskilda insatser inom bannétet har ofta betydelse for hela eller
storre delar av systemets funktion och kapacitet. Beroendet mellan in-
vesteringsobjekten i stomnétsplanen och objekten i lansplanerna har
blivit tydligt d& andagstilldelningen inte legat i niva med planerna. Att
objekt i stomnétsplanen forskjutits i tiden har bidragit till att objekt i
lansplanen har forsenats eftersom de manga ganger maste samordnas.

Det kan konstateras att de stora kostnaderna for investeringar i jarn-
vagsinfrastruktur gor att lanen i flerafall inte formatt prioritera jarnvags-
objekten i lansplanerna eftersom de skulle tréanga ut manga andra ange-
l&gnainvesteringar pat.ex. vagnétet. Foljden har blivit att regeringen har
varit tvungen att hantera flera regionala jarnvagsprojekt, som Bohus-
banan, Blekinge kustbana och Stangadalsbanan i sarskild ordning. Darfor
kan planeringsramen for jarnvagen enligt regeringens forslag i avsnitt
10.3.2 aven anvandas for regionala jarnvagsinvesteringar.

Administrationen av statsbidragen till spar, resecentrum och andra an-
l&ggningar, liksom statsbidragen till investeringar i rullande materiel som
hor till jarnvag som ingar i regional kollektivtrafik bor ske av Banverket.
Tidigare har Vagverket skott dessa uppgifter.

Utvecklad samverkan i planeringen

Varje lan och region har sina specifika forutséttningar, behov och priori-
teringar nar det gdller utvecklingen av den egna regionen. Det kan handla
om bebyggelseplanering, naringslivsutveckling eller utvidgning av ar-
betsmarknadsregioner. Utvecklingen av transportinfrastrukturen & en
viktig faktor for den regionala och lokala utvecklingen oavsett om det rér
sig om en regional infrastrukturanl&ggning eller om det & en nationell
anlaggning. Bedut om sddana infrastrukturdtgérder som avser atgarder
pa de regionala vag- och jarnvagsnaten bor dven fortséttningsvis kunna
fattas inom ramen for lansplanen. Detta bor gélla dven pa sddana végar
som & stamvagar om atgarderna foranleds av ett lokalt eller regionalt
behov. Denna rétt, som lanen redan har nar det géller atgarder pa stom-
jarnvégar, bor aven fortséttningsvis gélla for de jarnvagar som Banverket
har planeringsansvar for, liksom for Inlandsbanan.
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Det &r viktigt att understryka att léanen aven med de foreslagna forand-
ringarna har ett stort inflytande i planeringen. Omvant bor den andrade
ansvarsfordelningen ocksa innebéra att sdval Vagverket som Banverket
fordjupar samradsforfarandet och okar insynen i sin interna beslutspro-
cess i syfte att pa basta sétt ta hansyn till lokala och regionala strategier
och program, t.ex. de regionala tillvaxtprogrammen. L&nen och de regio-
nala gavstyrelseorganen har vidare en viktig roll nér det gdler fram-
tagande av underlag i planeringsprocessen.

12.3 Uppfoljning av Vagverkets och Banverkets
planeringsunderlag

Regeringens beddmning: En oberoende granskning bodr goras av Vag-
verkets och Banverkets planeringsunderlag infor regeringens faststéllelse
av planerna foér perioden 2004-2015.

Skélen for regeringens beddomning: Regeringen har uppméarksammat
att bedutsunderlaget fran Vagverket och Banverket ibland uppvisar
brister. Sarskilt géller det for de bedomningar av projekts totalkostnader
som gorstidigt i planeringsprocessen. Det har ofta visat sig att projektens
omfattning okat i forhdllande till vad som redovisats i planeringsunder-
laget. Riksrevisionsverket uppmérksammade problemet med fordyringar
i en rapport (RRV 1994:23). Regeringen inforde darfor ett krav pa Vag-
verket och Banverket att kostnadsfordyringar pa mer an 20 procent inne-
béar att objektet skall omprdvas och planen revideras. Trots dessa skarp-
ningar i kraven kvarstar betydande brister i beslutsunderlagets kvalitet.

Regeringen har darfor for avsikt att |&ta genomfoéra en oberoende
granskning av Vagverkets och Banverkets planeringsunderlag infor
regeringens faststéllelse av planerna for perioden 2004-2015.

12.4 Koppling till annan planering

Regeringens beddmning: Investeringar i infrastrukturen bor planeras
utifran ett brett samhéallsperspektiv och samordnas med utvecklingen
inom andra samhéllssektorer. Senast 2010 bor fysisk planering och sam-
hallsbyggande grundas pa program och strategier for hur ett varierat ut-
bud av bostader, arbetsplatser, service och kultur kan astadkommas sa att
bilanvandningen kan minska och forutséttningarna for miljoanpassade
och resurssndla transporter forbéattras.

Skélen for regeringens beddmning: Infrastrukturplaneringen &r en
del av den fysiska planeringen, som handlar om den geografiska dimen-
sionen av samhallsbyggandet och hushalningen med mark, vatten och
naturresurser. Fysisk planering sker pa nationell, regional och lokal niva

Det pagdr inom EU ett utvecklingsarbete som beror infrastrukturplane-
ringen. Genom beslut vid ett informellt ministermdte i Potsdam véaren
1999 har ett politiskt ramverk for Europas regionala utveckling etable-
rats. Detta utvecklingsperspektiv inom Europeiska unionen (European
Spatial Development Perspective, ESDP) finns redovisat i en rapport
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med samma namn. Det europeiska utvecklingsperspektivet & innehdlls-
massigt mycket brett och behandlar de sektorer som pa skilda st paver-
kar den rumsliga utvecklingen. Det betraktar denna utveckling utifran
ekonomiska, sociala och miljémassiga aspekter, och omfattar alla delar
av Europa.

Prioriterade omraden och ambitioner som behandlasi ESDP & bl.a.:

— enrimligt val fordelad ekonomisk tillvéaxt for alatyper av regioner,

— en hdllbar miljo,

— bevarande av véardefull natur, kulturarv och kulturlandskap,

— likatillgang till kunskap genom universitet och hdgskolor,

— planering av infrastruktur for god tillganglighet, t.ex. végar, jarn-
vagar och informationsteknik,

— energifrdgorna sedda ur ett hallbarhetsperspektiv,

— bebyggelse-, stads- och livsmiljéfragor.

Flera politikomraden berors, bl.a. strukturfonderna, konkurrenspoliti-
ken, miljopolitiken, den gemensamma jordbrukspolitiken, ramprogram-
men for forskning och teknisk utveckling och ambitionerna for det trans-
europeiska transportnétet (TEN).

| ESDP-dokumentet anges tre rumsliga och funktionella mal for den
territoriella utvecklingen. Dessa & utvecklandet av ett polycentriskt
(flerk@rnigt) balanserat tétortssystem och ett starkt samband mellan
stads- och landsbygdsomraden, integrerade transport- och kommunika-
tionsl dsningar samt utveckling och vérd av natur- och kulturarvet.

Fleraav de ambitioner som formulerats i ESDP-processen ligger i linje
med den betoning pa ett sektorsdvergripande synsitt som lange har
préglat svensk politik. Samspelet mellan miljo, fysisk planering och eko-
nomisk utveckling fanns formulerat redan i 1972 &rs proposition om re-
gional utveckling och fysisk riksplanering. Vidare ger den kommunala
Oversiktsplaneringen, som den utformats i plan- och bygglagen
(1987:10), i princip utrymme for en ESDP-process pa lokal niva Varje
kommun skall ha en 6versiktsplan, som &r ett strategiskt dokument som
visar samspelet mellan olika markanvandningsansprak. | en dversiktsplan
ingdr infrastrukturen bade som planeringsforutséttning och som mojlig-
het. En aktiv kommun kan anvanda en brett férankrad dversiktsplan, som
I Sig saknar réttsverkan, som ett instrument for att ge ramar och villkor
for kommunens utveckling. Oversiktsplanen kan dven innehdlla program
och strategier for hur ett varierat utbud av bostéder, arbetsplatser, service
och kultur skall astadkommas sd att bilanvandningen kan minska och
forutsattningarna for miljoanpassade och resurssndla transporter forbatt-
ras.

Den stora vikt som ESDP lagger vid infrastrukturinvesteringar, som
skall gora det mgjligt att binda ihop stader och regioner & naturligtvis av
sarskild vikt i Sverige, eftersom den svenska tétortsstrukturen karakteri-
seras av stora avstand. De investeringar som pa senare & har gjortsi re-
giontagssystem kan ses som exempel pa att dessa ambitioner forverkli-
gas, liksom ambitionerna att binda ihop orterna langs Norrlandskusten.
Satsningen pa Oresundsbron &r ytterligare ett transnationellt exempel pa
ambitionen att binda samman st&der och regioner.

Den fysiska planeringsprocessen for infrastrukturprojekt framgar
schematiskt av figur 11.1.
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Figur 12.1 Den fysiska planeringen.

Trafikverken & ansvariga for den fysiska planeringen for infrastruk-
turinvesteringar. Planeringsprocessen, som ar reglerad i lag, forutsétter
omfattande samréd i de olika planeringsskedena. Samradsparter &r bl.a.
ber6rda markagare, kommuner, lansstyrelse och andra myndigheter samt
almanheten. Enligt plan- och bygglagen & det en kommunal angelégen-
het att planldgga mark och vatten. Regleringen av markens anvandning
och av bebyggelsen inom kommunen sker genom detaljplaner. Infra
struktur kan inte byggas ut i strid med géllande detaljplan. Kommunerna
ar genom det sk. planmonopolet harigenom garanterade ett hogst be-
tydande inflytande pa infrastrukturplaneringen. Regeringen foreddr i
propositionen Svenska miljoma — delmd och adtgardsstrategier (prop.
2000/01:130) att plan- och bygglagen skall ses Over | syfte att ge lagen en
utformning som béttre framjar en langsiktigt hdllbar utveckling.

Genom att de olika formerna for fysisk planering & kopplade till
varandra finns ett grundldggande behov av samordning och samsyn. For
att &stadkomma en andamal senlig struktur for hallbar utveckling kravs en
vaxelverkan mellan de olika parternas planering och mellan olika plane-
ringsnivaer. Formerna for detta kan inte sagas ha funnit sin slutliga form.
| vissa fall skapas sérskilda organisationer for att astadkomma den néd-
vandiga samsynen. Ett exempel pa detta & Stockholmsberedningen (dir.
N2001:02) som skall efterstrava att 1amna sa val forankrade fordag till
bl.a. forbattringar av transportsystemet i regionen att de kan vara hallbara
Over flera mandatperioder. Inte minst genom att sprida goda exempel kan
formerna for planeringssamverkan stegvis forbéttras.
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12.5 L uftfartens planerade investeringar i infrastruktur

Regeringens bedomning: Luftfarten bor &ven fortsattningsvis betala
avgifter som finansierar |uftfartens infrastruktur. Investeringar i och
drift av flygplatser ligger darfor utanfor planeringsramen. For att
framja ett transportslagsovergripande synsatt bor Luftfartsverket pre-
sentera en beddmning av utvecklingen inom luftfartssektorn for perio-
den 2004—-2015 som underlag for planeringen av végar och jarnvagar.

Utredningen: Enligt den nationella strategiska analysen har antalet
passagerare med inrikes- respektive utrikesflyg under de senaste aren
varierat i tillvaxt. Mellan &ren 1993 och 1997 har antalet utrikes flygpas-
sagerare Okat med i genomsnitt 11 procent per &r. Tillvaxten for inrikes-
flyget har varit lagre. Antalet passagerare med inrikesflyget har daremot
under senare & legat relativt stilla. Mellan &ren 1997 och 1999 skedde
dock en femprocentig 6kning varje a& . Flygfrakten, vars marknadsandel
ar cirka 10 procent raknat pa godsvéardet, har okat snabbt och fordubbla-
des mellan &ren 1993 och 1997. Prognoserna for inrikesflyget tyder pa en
fortsatt 6kning av passagerartrafiken.

Flygmarknadens liberalisering har lett till att flygbolagen i okad ut-
strackning gétt ihop i globala allianser. Regionala flygbolag, som ut-
vecklat egna nischmarknader, 1agprisflyget och charterflyget komplette-
rar aliansernas utbud.

Forbéttringar av flygets terminalanlaggningar kommer att behovas pa
flerahall i landet. | Stockholmsregionen bedoms flygpl atskapaciteten bli
otillracklig inom en tiodrsperiod trots Gppnandet av en tredje landnings-
bana pa Arlanda.

Remissinstanser na: Glesbygdsverket anser att en utbyggd kapacitet pa
Arlanda & av mycket stor betydelse for att de sma kommunaa flyg-
platsernai Norrland skall fa attraktiva start- och landningstider. Atgéarder
maste vidtas for att hela Sverige skall fa bra och prisvarda flygforbindel -
ser. Lansstyrelsen i Stockholms 1&n anser att utan ytterligare flygkapacitet
minskar Stockholmsregionens internationella konkurrensmgjligheter och
attraktivitet.

Skalen for regeringens beddmning: En grundlaggande princip i
transportpolitiken ar att fa till stand en 6kad samverkan mellan olika
transportmedel och trafikslag. En bedémning av utvecklingen for flyg-
platser och luftfartssektorn under hela planeringsperioden ar véardefull for
att framja ett transportslagsovergripande synsétt i den fortsatta plane-
ringen av vag- och jarnvagsinfrastruktur. En samlad bedémning av |uft-
farten for perioden 2004-2015 bor darfor utgora ett underlag for plane-
ringen av vagar och jarnvagar. | Luftfartsverkets sektorsansvar ingar att
gora beddmningar av utvecklingen inom hela flygplats- och luftfartsom-
radet. Alla framtidsbedomningar innehaller naturligen ett visst matt av
osakerhet. Verkets bedomningsunderlag bor darfor lyftas fram pa ett
tydligt sétt.

Luftfartsverkets verksamhet bedrivs i affarsverksform. Luftfartsverket
planerar en investeringsniva under perioden 2001-2003 pa sammanlagt 9
miljarder kronor. Investeringar gors huvudsakligen inom produktions-
verksamheten pa flygplatser och inom flygtrafiktjansten. De storsta p&
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gaende och planerade investeringarna gors pa Arlanda flygplats, dar den
tredje banan tas i drift vid &rsskiftet 2001/2002. Aven det 6kade behovet
av terminalkapacitet beréknas kunna tackas och anpassningsatgarder med
anledning av Schengenavtalet vidtas under perioden. Bland 6vriga pro-
jekt kan ndmnas ett nytt flygtrafikledningssystem och kapacitetsutbygg-
nad pa Landvetter. For landets 26 ickestatliga flygplatser ligger in-
vesteringsvolymen fram till 2011 i storleksordningen 2 miljarder kronor.

Jarnvégsandutningar till flygplatser kréver betydande trafikerings-
underlag for att n& en tillracklig samhallsekonomisk l6nsamhet. Endast
nagra fa flygplatser med tillracklig trafikvolym och tillvaxtmojligheter
bedoms under Gverskadlig tid vara aktuella for diskussioner om jarn-
vagsand utning.

Luftfartsverket har pa regeringens uppdrag utrett behovet av ny flyg-
platskapacitet i Stockholmsregionen. Verkets slutsats & att det finns be-
hov av ytterligare rullbanekapacitet i Stockholmsregionen senast 2010.
Luftfartsverket har i sin beddmning vagt in att kapaciteten pa Arlanda
utdkas vid 6ppnandet av tredje banan 2002 och att avtalet om Bromma
flygplats gar ut 2011. Regeringen beslutade den 14 december 2000 (dir.
2000:96) att en ny flygplats i de sbdra regiondelarna inte & mgjlig. En
sadan flygplats skulle leda till betydande ingrepp i natur- och kulturmil-
jon och fa en negativ inverkan pa Arlandas navfunktion. Regeringen be-
Slutade den 14 december 2000 i direktiv till Stockholmsberedningen (dir.
2000:96) att en ny flygplats i de sbdra regiondelarna inte & mgjlig. En
sadan flygplats skulle leda till betydande ingrepp i natur- och kulturmil-
jon och f& en negativ inverkan pa Arlandas navfunktion. Stockholms-
beredningen har nu i uppdrag att foresla insatser for att uppna en till-
racklig flygplatskapacitet i Malardalen.

12.6 Sjofartens planerade investeringar i infrastruktur

Regeringens beddmning: Investeringar i och drift av farleder & av-
giftsfinansierade och ligger dérfor utanfor planeringsramen. For att
framja ett transportslagsovergripande synsétt bor §ofartsverket pre-
sentera en beddmning av utvecklingen inom g6fartssektorn for perio-
den 2004—2015 som underlag for planeringen av vagar och jarnvégar.

Den nationella strategiska analysen: Sjofarten svarar for den domi-
nerande delen av transporterna i utrikeshandeln. Godsomséttningen i de
svenska hamnarna har 6kat under den senaste femarsperioden. Snabbast
vaxer farje- och ro-ro-trafik i regionala system och containertrafiken i ett
integrerat globalt system. Sjofarten forvantas fortsétta att Oka. Det sker
en koncentration av godsflodena till farre hamnar. Ett utokat samarbete
mellan néraliggande hamnar och ett 6kat privat engagemang i hamnarna
skulle kunna stérka g 6fartens och hamnarnas konkurrenskraft.

Hamné&garnas planerade investeringar kan paverka behovet av farleder
och landanslutningar.

Remissinstanserna: Ett antal centrala verk, daribland §o6fartsverket,
NUTEK och Glesbygdsverket liksom ett antal lansstyrelser, regionala
galvstyrelseorgan och intresseforeningar har patalat att fragan om far-
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leder till Goteborgs hamn &r ett nationellt intresse och att fragan darfor
maste |6sas. §ofartsverket anser att det bor Gvervagas att definiera de
hamnar som kan vara av nationellt intresse och &ven definiera och klart
markera statens ansvar for anslutningarna till dessa hamnar genom bl.a.
begreppet stomfarleder. Foreningen Sveriges hamnar anser att utgangs-
punkten bor vara att det ar staten genom Sjofartsverket, och inte enskilda
hamnar, som har ansvaret for att hdllafarlederna. | framtiden bor det vara
rimligt att tdnka sig mgjligheten av statliga andag till angelagna far-
ledsinvesteringar.

Skélen for regeringens beddmning: En grundldggande princip for
transportpolitiken & en 6kad samverkan mellan olika transportmedel och
trafikslag. Redan i dag forekommer ett omfattande samarbete mellan tra-
fikverken och det transportslagsovergripande synséttet har ytterligare
forstarkts genom planeringsprocessen pa lansniva. Det & angel&aget att
landanglutningarna till nationellt viktiga hamnar &ven fortsattningsvis
beaktasi infrastrukturplaneringen.

Sofartsverkets verksamhet bedrivs i afférsverksform och investerings-
planer redovisas arligen i form av en rullande tredrsplan. Hamnagarnas
investeringar under en femarsperiod inventeras arligen i en enkat. Under
perioden 2002-2006 planerar hamnégarna att investera cirka 3,8 miljar-
der kronor. §o6fartsverkets investeringar finansieras med egna medel och
omfattar bl.a. farledshallning, |lotsstationer, sjéraddningsbétar, utrustning
for gokartlaggning och isbrytningsfartyg. Sjofartsverket planerar att
under perioden 2002—2004 investera cirka 900 miljoner kronor, varav en
stor del avser ateranskaffningar.

En beddmning av utvecklingen for hamnarna och g 6fartssektorn under
hela planeringsperioden & nddvandig for att framja ett transportslags-
Overgripande perspektiv. §ofartsverket bor darfor ges i uppdrag att pre-
sentera en sddan bedomning for perioden 2004-2015 som underlag for
planeringen av vagar och jarnvagar. | Sjofartsverkets sektorsansvar ingar
att ha en bild av utvecklingen inom hela hamn- och sjofartsomradet,
altsa aven vad gdler utvecklingen av trafik till kommunala hamnar.
Osékerheter bor tillsammans med grunderna for beddmningen lyftas
fram pa ett tydligt satt.
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Remissinstanser som yttrat sig 6ver Nationell
strategisk analys

Satliga myndigheter

Raddningsverket, Post- och telestyrelsen, Statens jarnvagar, Banverket,
Vagverket, Statens vag- och transportforskningsinstitut, Statens institut
for kommunikationsanalys, Kommunikationsforskningsberedningen,
Sjofartsverket,  Luftfartsverket,  Statens  geotekniska  institut,
Naturvardsverket, Statskontoret, Riksrevisionsverket, Riksskatteverket,
Arbetsmarknadsstyrelsen,  Glesbygdsverket,  Riksantikvarieambetet,
Néarings- och teknikutvecklingsverket, Konkurrensverket, Boverket,
Konsumentverket, Overstyrelsen for civil beredskap, Turistdel egationen,
Rikstrafiken, Lansstyrelsen i Stockholms lan, Lansstyrelsen i Uppsala
lan, Lansstyrelsen i Sodermanlands |an, Lansstyrelsen i Ostergotlands
lan, Lansstyrelsen i Jonkopings lan, Lansstyrelsen i Kronobergs lan,
Lansstyrelsen i Kamar lan, Lansstyrelsen i Gotlands lan, Lansstyrelsen i
Blekinge lan, Lansstyrelsen i Skane lan, Lansstyrelsen i Hallands lan,
Lansstyrelsen 1 Véastra Gotalands lan, Lansstyrelsen i Varmlands léan,
Lansstyrelsen i Orebro 1an, Lansstyrelsen i Vastmanlands |an,
Lansstyrelsen | Daarnas lan, Lansstyrelsen | Gavleborgs lan,
Lansstyrelsen i Vasternorrlands lan, Lansstyrelsen i Jamtlands léan,
Lansstyrelsen i Véasterbottens lan, Lansstyrelsen i Norrbottens lan,
Godstransportdel egationen, Utredningen om den framtida
regionalpolitiken (N 1999:01), Kungliga Tekniska Hogskolan.

Regionala sjélvstyrelseorgan

Regionforbundet i Kalmar 14n, Region Skéane, V astra Goétal andsregionen.

Landsting

Stockholms 1&ns landsting.

Kommuner och kommunal forbund

Gotlands kommun, Goteborgsregionens Kommunalforbund, Nykopings
kommun, Y stads kommun.

Owvriga

Adtranz, Anundsj6 fOretagares ekonomiska forening,
Bilindustriforeningen, Cykelbranschrédet, Cykelframjandet, Djurgarden-
Lilla Véartans Milj6skyddsforening, Foreningen Svenska
Jarnvéagsframjandet, Foéreningen svenska jarnvagsindustrier, Foreningen
Svenskt Flyg, Foretagarnas Riksorganisation, GO-samarbetet Stenkullen,
Handikappforbundens samarbetsorgan, Hja pmedel sinstitutet,
Inlandsbanan AB, Institutet for transportforskning, IntressefGreningen
Bergslaget, L andstingsforbundet, Lantbrukarnas  Riksforbund,
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Mellansvenska Handelskammaren, Miljopartiet de Grona i Vastra Prop. 2001/02:20
Gotaland, Mittsveriges Industri- och Handelskammare, Motormannens Bilagal

Riksforbund, Nationalféreningen for trafiksékerhetens framjande, Nordic
Rail Group, Partnerskap Bergsagsbanan, Posten AB, Projekt
Europakorridoren,  Projekt  Gotalandsbanan, Projekt  Norge-
Vanernlanken, Projekt Region Y, Skogsindustrierna,
Statstjanstemannaf 6rbundet avdelning 219, Stockholms
Handelskammare, Svenska Bussbranschens Riksforbund, Svenska
Kommunférbundet, Svenska L okaltrafikféreningen, Svenska
Naturskyddsféreningen, Svenska Transportarbetareforbundet, Svenska
Végforeningen, Svenska Akeriforbundet, Sveriges Akademikers
Centralorganisation, Sveriges Hamn- och Stuveriférbund, Sveriges
Industriforbund, Sveriges Redarefdrening, Sveriges
Transportindustriforbund, Sydsvenska Industri- och Handel skammaren,
Tjanstemannens Centralorganisation, Vastsvenska Industri- och
Handel skammaren, Akeriforeningen Mitt
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Miljokvalitetsmal ;?% ;gouoz:zo

| kapitel 4 redovisas transportpolitikens delmal.

| det foljande presenteras den malstruktur for samtliga av riksdagen
faststéallda miljokvalitetsma som regeringen foreslagit i propositionen
Svenska miljoma — delmal och atgardsstrategier (prop. 2000/01:130).

Bilaga 2 finnsendast i den tryckta upplagan.
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Naringsdepartementet
Utdrag ur protokoll vid regeringssammantrade den 3 oktober 2001

Nérvarande: statsradet Sahlin, ordférande, och statsréden von Sydow,
Engqvist, Rosengren, Larsson

Foredragande: statsradet Bjorn Rosengren

Regeringen beslutar proposition 2001/02:20 Infrastruktur for ett
langsiktigt hallbart transportsystem
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