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2 Forslag till riksdagsbeslut

1. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att anvinda miljo- och klimatskatter for att fa ett ekologiskt
hallbart transportsystem.

2. Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att anvénda en investeringsbudget for att fa ett ekologiskt
hallbart transportsystem.

3. Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att infora en transporthierarki for att fa ett ekologiskt hall-
bart transportsystem.

4. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att anvdnda samhéllsplaneringen for att fa ett ekologiskt
hallbart transportsystem.

5. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att anvdnda IT och bredband for att fa ett ekologiskt hall-
bart transportsystem.

6. Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att 6ka andelen resor med kollektivtrafiken for att fa ett
ekologiskt hallbart transportsystem.

7. Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att 14ta mer gods gé pa spar for att fa ett ekologiskt héllbart
transportsystem.

8. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att gora sjofarten mer tillgdnglig for att fa ett ekologiskt
hallbart transportsystem.

9. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att utdka cykeltrafiken for att fa ett socialt och ekologiskt
hallbart transportsystem.

10. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om en mer jamstélld trafik for att fa ett socialt hallbart trans-
portsystem.

11. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att sétta resendren i centrum for att fa ett socialt hallbart
transportsystem.

12. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att fa en trafikpolitik dven for funktionshindrade for att fa
ett socialt hallbart transportsystem.

13. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om en trafik pa barns villkor for att fa ett socialt hallbart trans-
portsystem.

14. Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om en sikrare trafik for att fa ett socialt hallbart transportsy-
stem.
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Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att behandla gotldnningar som alla andra i landet for att fa
ett socialt hallbart transportsystem.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att lata staten betala for sjofartsinfrastrukturen for att fa ett
demokratiskt héllbart transportsystem.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att dverfora Gotlandstrafiken till Vigverket for att fa ett
demokratiskt héllbart transportsystem.

Riksdagen beslutar, i enlighet med vad som anfors i motionen, att den
totala investeringsramen under &ren 2010-2021 bor uppgd till
544 miljarder kronor.

Riksdagen beslutar, i enlighet med vad som anf6rs i motionen, att den
totala ramen for investeringar i transportinfrastrukturen under &ren 2010—
2021 ska uppga till 301,4 miljarder kronor uppdelade enligt f6ljande:
191 miljarder kronor till jirnvagsinvesteringar, 90,6 miljarder kronor till
viginvesteringar, 12 miljarder kronor till regionala planer och
8,4 miljarder kronor till trafiksdkerhetsatgarder.

Riksdagen beslutar, i enlighet med vad som anfors i motionen, att plane-
ringsperioden 20102021 ska ha en anslagsnivd for drift och underhéll
motsvarande 242,2 miljarder kronor uppdelade enligt f6ljande:
90,2 miljarder kronor till drift och underhall for jarnvig, 11,75 miljarder
kronor till upprustning av lagtrafikerade banor, 3,6 miljarder kronor till
kapilldrspar, 114 miljarder kronor till drift och underhall pa vidg och
10,8 miljarder kronor till enskilda végar.

Riksdagen beslutar, i enlighet med vad som anfors i motionen, att plane-
ringsperioden 2010-2021 ska ha en niva for jarnvégsinvesteringar mot-
svarande 191 miljarder kronor uppdelade enligt foljande: 180 miljarder
kronor till nya jarnvigar, 4,8 miljarder kronor till regionala planer och
6 miljarder kronor till lokal spértrafik.

Riksdagen beslutar, i enlighet med vad som anfors i motionen, att plane-
ringsperioden 2010-2021 ska ha en nivad for viginvesteringar motsva-
rande 90,6 miljarder kronor uppdelade enligt foljande: 27,6 miljarder
kronor till nya végar, 12 miljarder kronor till regionala planer,
8,4 miljarder kronor till trafiksdkerhetsétgérder, 6 miljarder kronor till
miljoatgarder, 21 miljarder kronor till 6kad barighet, 8,4 miljarder kronor
till riktade atgirder for cykeltrafik och 8,4 miljarder kronor till riktade
atgarder for kollektivtrafik.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om strategiska hamnar.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om strategiska kombiterminaler.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om strategiska flygplatser och driftbidrag.



3 Bakgrund

Regeringen redovisar i proposition 2008/09:35 forslag till inriktning av atgér-
der i transportinfrastrukturen for perioden 2010-2021. I propositionen finns
forslag till ekonomiska ramar, ansvarsfordelning och vigledning for priorite-
ring av atgérder i den dtgérdsplanering som foljer efter riksdagens beslut.

Vinsterpartiet vill ha en helt annan inriktning av infrastrukturen som mer
baseras pa atgirder som leder till minskad milj6- och klimatpaverkan, dkad
jémstélldhet och minskade sociala skillnader i trafiken. Vi redogdr hér nedan
forst for véra utgangspunkter for en framtidsinriktning av infrastrukturen.
Direfter bemoter vi regeringens forslag pa vissa punkter och presenterar dven
motforslag. Sedan ger vi en bild av vad vara ekonomiska ramar betyder for
vag- och jarnvagstrafiken. Till sist redovisar vi hur var infrastruktursatsning
mer konkret paverkar de olika lanen/regionerna.

4 Utgangspunkter for infrastrukturen

Vinsterpartiets utgdngspunkt dr att transportslag ska komplettera varandra
och ses som en helhet. Forslag till kommunikationsldsningar méste utga ifran
ett trafikslagsovergripande perspektiv. Centrala utgangspunkter nér det géller
védgar, jarnvagar, hamnar och flygplatser &r pa det dvergripande planet att
inriktningen av infrastrukturinvesteringarna ska leda till att

— klimatpaverkan minskar

— de nationella miljomalen nés

— jamstdlldheten okar

— trafiksékerheten forbéttras

— det demokratiska inflytandet dver infrastrukturen stérks.

I princip — under forutsittning att det inte kommer i konflikt med négon av
ovanstdende — anser vi att infrastrukturinvesteringarna dven ska leda till att

— tillgéngligheten okar
— den regionala utvecklingen stérks
— kvaliteten inom transportsektorn forbéttras.

Vi vill understryka att vi anser att de regionala skillnaderna kraver olika 19s-
ningar pa ekologiska och sociala problem inom transportsektorn. Det gér inte
att applicera en metod eller ett medel Overallt, utan atgdrderna kommer att
skifta beroende pé var i landet gods och ménniskor behover transporter.

Hér nedan beskrivs mer utvecklat vad utgdngspunkterna betyder.

Okiant namn pa
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4.1 Ett ekologiskt héllbart transportsystem

Det globala klimatet hotas av ménniskans utsldpp av véxthusgaser. Det ar
framfor allt forbranningen av fossila energislag — olja, kol och naturgas — som
gOr att halten av klimatgaser okar. Halten av viaxthusgaser kommer att fort-
sétta att stiga i manga decennier om inte atgirder vidtas for att minska utslap-
pen. Fortsétter utsldppen att 6ka pa samma okontrollerade sitt som i dag ris-
kerar vi klimatfordndringar och extrema klimathéndelser som kommer att
valla stor forodelse och stort lidande runtom i védrlden. Om jorden far en 6kad
medeltemperatur med tre grader befarar FN:s klimatpanel (IPPC) en kollaps
av delar eller hela Amazonas, samt stigande havsnivaer som leder till att mer
dn 200 miljoner ménniskor tvingas flytta for gott. En medeltemperatur som &r
fyra grader hogre riskerar att utrota 50 % av alla arter och leder obdnhdrligen
till att stormar, torka, 6versvdmningar och varmebdljor okar i intensitet och
dérmed har stor paverkan pa méanniskan. Om vi skulle fa en 6kad medeltem-
peratur pa fem grader kommer hdjda havsnivaer att hota storstiader och resul-
tera i att en tredjedel av Afrika drabbas av stora minskningar i skordarna. Det
dar darfor viktigt att utsldppen av klimatpaverkande gaser radikalt minskar.

Den vixthusgas som framfor allt trafiken ger upphov till kommer fran kol-
dioxid. Transportsektorns andel av koldioxidutslédppen é&r ca 45 %. Bara vég-
transporterna stér for cirka en tredjedel av Sveriges koldioxidutslapp.

Trafiksektorn dr det enda samhéllsomrade déir utsldppen okat kraftigt under
senare ar och dér prognosen visar fortsatt kraftig 6kning. Riksdagen har fast-
lagt att utsldppen av koldioxid fran transporter i Sverige 2010 bor ha stabilise-
rats p& 1990 ars nivd. Men i stillet har utslappen 6kat med 12 %! Och pro-
gnoser visar att det kommer att ske en 6kning med 2 % per ar. Det hér &r inte
hallbart, och transportsektorn maste darfor omedelbart pabdrja en omstéllning
till ett ekologiskt héllbart transportsystem. Det krdvs en rad atgérder inom
olika omraden, vilket vi redogdr for hir nedan.

4.1.1 Ekonomiska styrmedel ocksa viktiga miljoatgéirder

For att nd de Overgripande miljomalen kan inte infrastrukturinvesteringar
ensamma bidra till méluppfyllelse. Lika viktigt dr politiska beslut inom lag-
stiftning och utformandet av ekonomiska styrmedel, som skatter. Vénsterpar-
tiet foreslar en rad miljo- och klimatskatter inom trafikomradet. Hér foljer
nagra exempel:

? Hojd bensin- och dieselskatt med 75 ore pa tre ar

? Vixling mellan hojd skatt pé diesel och sénkt fordonsskatt for diesel for att
styra mot ett hdgre pris pa den rorliga transportkostnaden och ett ligre pa
den fasta

? 2,5 miljarder kronor i statligt stod till kollektivtrafik i glesbygd under en
trearsperiod (500 miljoner kronor 2009, 1 000 mkr 2010 och 1 000 mkr
2011) och som betalas ut som en skattekreditering pa intdktssidan

? Busstrafiken slipper hdjda drivmedelsskatter, vilket betyder ca 100 miljo-
ner kronor till busstrafiken 2009
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? Bussar far sénkta fordonskatter, vilket ger busstrafiken 200 miljoner kro-
nor

Kilometerskatt for tunga fordon infors senast 2011

Fordonsskatten gors mer koldioxiddifferentierad &n vad den ar i dag

En koldioxidbaserad fordonsskatt for dldre bilar infors

PO R RN

En subvention betalas ut till efterkonvertering av gamla bilar pd 5 000 kr

och dras av mot fordonsskatten

En koldioxidrelaterad forsiljningsskatt pa nya personbilar infors

En koldioxidbaserad formansbeskattning infors

Fri parkering tillats inte ingd i vérderingen av forménsbil, utan hanteras

inom systemet for beskattning av parkeringsforman

? Kommuner tillats infora trangselskatter

? Arbetsgivaravgiften och forménsbeskattningen for cykel slopas i de fall
dar arbetsgivare koper en cykel till den anstéllde for maximalt 5 000 kr

? Mojligheten att skattebefria kollektivtrafikkort som 16neférman utreds

? En klimatskatt pa inrikesflyg genom en schabloniserad startavgift infors

SRRV ]

? En klimatskatt pa utrikesflyg genom internationella Gverenskommelser
infors
Skatt pa fritidsbatar infors
Skatten pé alkylatbensin sénks med en krona per liter
Mojligheten att infora kilometerskatt pa Ostersjon provas.

Vad som hir ovan anfors om att anvidnda miljo- och klimatskatter bor riksda-
gen som sin mening ge regeringen till kinna.

4.1.2 Infor en investeringsbudget

For att mojliggéra stora satsningar pa nya spér och jarnvégar krivs ett dndrat
tdnkesdtt kring investeringar. Statens nuvarande budgetsystem ser inte en
investering som nagot langsiktigt, utan som kortsiktig konsumtion. Investe-
ringar i vdg och jarnvig sker i regel genom att staten tar upp kostnaden for
investeringen under ett utgiftsomrade. Det betyder en direktavskrivning, vil-
ket dr ett ganska ovanligt forfaringssitt jamfort med vad som dr brukligt i
andra sektorer. Om staten vill investera i byggandet av nya hyresrétter blir
resultatet likadant: Kostnaden tas upp under ett och samma &r.

Grunderna for hur statens investeringar i anldggningstillgdngar m.m., alltsé
exempelvis vig och jiarnvég, ska finansieras finns i lagen om statsbudgeten
(1996:1059). Enligt 22 § ska andra tillgdngar 4n sddana som anvinds i statens
verksamhet finansieras med anslag pa statsbudgeten och séledes i sin helhet
belasta statsbudgetens utgiftssida under samma period som investeringen
genomfors. Nér infrastrukturinvesteringar finansieras med anslag innebér det
att anslag tas i ansprak i takt med att utgifterna uppstar. Det finns dédrmed
dven en risk for att projekt drar ut pa tiden och okar totalkostnaden, om staten
anser att inte hela summan kan tillféras under ett och samma &r.

Men det &r inte alltid en investering skrivs av under ett och samma ér.
Budgetlagen oppnar i 23 § for att riksdagen kan besluta om att finansiera
infrastrukturinvesteringar genom lan i Riksgéldskontoret. Lanefinansiering
anvinds for att kunna tidigareldgga vissa projekt.
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Lanen aterbetalas sedan med anslag 6ver en forutbestimd amorteringspe-
riod, vilken kan variera. Kostnader for planering av projektet ticks som regel
av anslag och lanen borjar oftast aterbetalas nir vigen/jarnvégen tas i drift.

Vi anser att staten ska infora en investeringsbudget, vilket innebar att kost-
naden for investeringen fordelas 6ver dess livslangd. Det dr ett system som
anvinds av foretag, kommuner, landsting, bostadsréttsforeningar m.fl. S& gott
som alla utom staten delar upp sin budget i drift- och investeringsdel. Aven
hushall agerar sé i praktiken, eftersom det &r f4 som kan betala av sitt hus
eller sin bil samma dag som kopet gors. Ett kommunalt bostadsforetag skulle
aldrig komma pa tanken att betala den totala kostnaden for nya hyresldgen-
heter samma ar som huset byggs.

En investering ska ses som ndgot man kan konsumera under en léngre tid.
Hus, végar och jarnvégsspar dr typiska investeringar. Loner, livsmedel och
dryck dr exempel pa konsumtionsvaror som naturligtvis tas upp i en driftbud-
get.

Det finns de som hidvdar att om man later investeringar finansieras genom
lan i stéllet for anslag, ldmnar man en skuld till nésta generation. Det dr en
bakvind syn. Det ér snarare sa att om man betalar hela investeringskostnaden
under ett och samma ar, later man dagens generation st for hela kostnaden,
fast det dr uppenbart att ett hus eller en jarnvigsstricka kan anvindas av
ménga generationer framdver. Vill man ha en réttvis fordelning av kostnader
ska dagens generation betala for allt som konsumeras upp i dag, medan det
som kan konsumeras under en ldngre tid, dvs. en investering, ska delas upp
under en ldngre amorteringstid.

Vi vill darfor infora en investeringsbudget. Konsekvensen for statens of-
fentliga finanser innebar att utrymmet under utgiftstaket 6kar om man vill,
eftersom investeringssumman flyttas fran en utgiftspost till ett 1dn. Investe-
ringarna far da dven ses som del i en expansiv finanspolitik, vilket bl.a. leder
till 6kad sysselsdttningsgrad och minskad arbetsloshet.

Det &r samhélleliga investeringar som behdver komma till stand for en rat-
ionell hantering av statens resurser nu och pa medellang sikt. En budgetpro-
cess dédr ndgon form av investeringsbudgetering &r en integrerad del ppnar i
sig for en rimligare och mer langsiktigt inriktad demokratisk debatt kring
prioriteringar och en syn pa ekonomisk politik som en del av ett samhéllsbyg-
gande snarare dn en kameral hushéllning.

Vad som hédr ovan anfors om att inféra en investeringsbudget bor riksda-
gen som sin mening ge regeringen till kdnna.

4.1.3 Utga ifrdn en transporthierarki

Trots fina skrivningar om vikten av ett héllbart transportsystem fortsitter
privatbilismen att oka. Varfor dr det sa? Jo, kostnaden for ett transportslags
paverkan pé samhillet avspeglas fortfarande i priset for att anvdnda olika
transportslag. Kostnadsbalansen maéste darfor fordndras sé att hallbara trans-
portmedel blir billigare medan mindre héllbara transportmedel blir dyrare.
Samtidigt méste det skapas ordentliga alternativ sé att det kollektiva resandet
kan underléttas, prioriteras och vérdesittas.
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Vi anser att cykel- och kollektivtrafiken maste fa en storre andel av dagens
och morgondagens resande om det transportpolitiska malet och miljomalen
ska kunna nas. Men det krdvs dven fran borjan en béttre samhéllsplanering
och ett storre anvdndande av digitala tjdnster. En transporthierarki bor antas
som klart och tydligt anger vilka transportmedel som ska prioriteras for att det
overgripande malet ska nas.

Transporthierarkin ska genomsyra alla beslut som ror kommunikationer.
Grunden for en sédan hierarki &r att de olika transporslagens ekologiska hall-
barhet och formaga ska leda mot det 6vergripande malet om ekologisk hall-
barhet. Men vad betyder en transporthierarki i praktiken? Jo, vid behov av
kommunikation méste man forst stilla sig fraigan om det dr nddvandigt att
over huvud taget fysiskt forflytta sig. For att minska behov av forflyttningar
kravs darfor i grunden en god samhéllsplanering. Det kan ocksé vara fordel-
aktigt att anvénda digitala tjénster for att pa sa sétt minska behovet av trans-
porter. Om det dnda finns behov av att forflytta sig i det fysiska rummet bor
man i forsta hand anvinda sig av ging eller cykel. Ar det inte mojligt ska
kollektiva transportmedel anvéindas sdsom buss, spartrafik och jarnvidg. For
busstrafik ska drivmedlet i forsta hand vara fornybart och for spartrafik ska
elen komma frén fornybar energi. Sedan foljer sjofart som ett alternativ i
transporthierarkin. Ar inte det mojligt miste man anvinda végtransporter och
dé i forsta hand de som drivs med drivmedel som inte paverkar miljon nega-
tivt. I sista hand ska flyg anvindas.

Delar man in olika transporter och kommunikationssétt i en 6nskad rang-
ordning kan det se ut enligt nedan:

Samhéllsplanering

IT och bredband

Géng och cykel

Kollektivtrafik

a) Spar- och jarnviagstrafik samt busstrafik med fornybara drivmedel
b) Buss med fossila drivmedel

Sjofart

7. Végtrafik

8. Flygtrafik

| O R S

S

Vad som hér ovan anfors om inforande av en transporthierarki bor riksdagen
som sin mening ge regeringen till kdnna.

4.1.4 En framtidsinriktad samhiillsplanering

Inom sambhéllsplaneringen finns stora mojligheter att minska transportsek-
torns milj6- och energipaverkan. Strukturellt och langsiktigt handlar det om
att fa till stdnd en samhéllsplanering och ett byggande som minskar behovet
av langvéga fysiska transporter och en planering som bygger pa mer energis-
nala och miljovinliga transporter, t.ex. kollektiva transporter med jarnvig och
buss. Men det kan dven vara anviandning av IT och bredband for att mojlig-
gora e-handel, virtuella m&ten och till och med virtuella resor.
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Om bebyggelse fortdtas, redan exploaterad mark tas i ansprak och infarts-
parkeringar byggs osv., kan samhéllsplaneringen vara ett av flera verktyg for
ett mer transporteffektivt och dirmed energisnédlare samhdélle. Det leder till att
fler médnniskor kan ga mellan olika punkter eller ta cykeln.

Genom okad och forbattrad kollektivtrafik och jarnvdg ges stora mojlig-
heter att minska végtransporterna och miljobelastningen, men effekten blir
dven att krav pa nya véginvesteringar minskar. Med en forbéttrad samverkan
mellan trafikslagen kan transporter bli mer effektiva. Darfor ar s.k. kombi-
terminaler visentliga for ett transportssnalt samhalle. Aven sjofarten har en
stor potential att minska miljopaverkan, d&ven om det finns atgédrder kvar att
gbra inom denna sektor.

Pa korta transportstriackor (vilket géller merparten av alla forflyttningar) i
storre stdder har gang och cykel den storsta potentialen, vilket bl.a. kan stimu-
leras genom nya cykelbanor, lanecyklar och regionala cykelleder. I glesare
bygder kan anropsstyrd kollektivtrafik minska bilresorna pa kortare strackor.
Listan kan goras lang 6ver atgdrder som en god samhillsplanering kan leda till.

For att samhillsplaneringen ska vara en del i att né ett ekologiskt héllbart
transportsystem vill vi att

? den regionala samordningen stirks sa att transportarbetets miljopaverkan
kan minska pé regional nivé

? de regionala planerna konsekvensanalyseras utifrdn bebyggelse och trans-
portperspektiv

? kommuner ska kunna aldgga verksamhetsutdvare att etablera transportpla-
ner for minskat transportbehov och miljévénligare resor

? de statliga myndigheterna foregar med gott exempel och leder miljéom-
stéllningen till en miljéanpassad végtrafik

? de statliga myndigheterna gor den miljdanpassade resan till norm och varje
myndighet antar en resepolicy

? befintliga stadskdrnor ska utvecklas och att det i plan- och bygglagen
(PBL) inforas begriansande bestimmelser rérande detaljhandelsanlagg-
ningar i externa lagen

? 1 avvaktan pa lagéndringar angdende detaljhandelsanldggningar i externa
lagen omgéende inféra ett moratorium mot externa kdpcentrum.

Vad som hér ovan anfors om samhiéllsplaneringens roll i ett ekologiskt hall-
bart samhélle bor riksdagen som sin mening ge regeringen till kénna.

4.1.5 IT och bredband som en del av miljoarbetet

IT-sektorn kan pa manga sitt anvindas for att minska miljopaverkan. Med en
utgdngspunkt i en transporthiearki blir det tydligt att redan den forsta fragan,
dvs. om man 6ver huvud taget behover forflytta sig eller inte, ger en uppfatt-
ning om potentialen inom IT-sektorn. Med t.ex. videokonferenser, telekonfe-
renser och distansarbetare minskar behovet av de fysiska transporterna och
dédrmed minskar miljobelastningen. IT kan pa sé sétt skapa forutséttningar for
olika former av distansarbete och dirmed minska antalet fysiska arbetsresor.
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Virldsnaturfonden har i en rapport visat att IT-sektorn snabbt kan minska
koldioxidutslédppen i EU med 50 miljoner ton genom ganska enkla IT-
16sningar. Det &r t.ex. atgdrder som vi ndmnt hidr ovan, men dven virtuella
telefonsvarare, webbaserade skatteuttag, m.m. bidrar till minskningen. 50 mil-
joner ton motsvarar utsldppen frin transportsektorn i Finland och Osterrike.
Av WWF:s rapport framgér att om hélften av alla anstéllda i EU:s 25 med-
lemsldnder skulle ersitta ett fysiskt mote med en telekonferens, skulle utslap-
pen av koldioxid minska med drygt 2 miljoner ton koldioxid. Skulle 20 % av
alla affarsresor ersdttas med en videokonferens skulle det reducera utsldppen
med drygt 22 miljoner ton koldioxid. De virtuella mdtena kan alltsa kraftigt
reducera utsldppen.

For att IT och bredband ska vara en del i att nd ett ekologiskt hallbart
transportsystem vill vi att

? staten tar fram en E-strategi for IT-sektorn som ska syfta till att minska
behovet av transporter och ddrmed minska klimatpaverkan

? kommuner i tétorter i forsta hand bygger markbundet bredband och inte
tradlost

? 100 miljoner kronor avsitts till Folkbildningsférbundet for ett informat-
ions- och utbildningsprojekt

? regeringen ska ldgga fram ett forslag till hur kommunerna i samarbete med
staten kan oka utbudet av IT pa bibliotek och skolor

?7 det tas fram en ldngsiktig strategi for utbyggnad och finansiering av en
fortsatt bredbandsutbyggnad i landet som mdjliggér en tillgédng till minst
2 Mb/s i 6verforingshastighet

? staten garanterar att manniskor och foretag kan anvidnda hoghastighets-
uppkoppling motsvarande minst 2 Mb/s till kostnader som é&r likvardiga
med dem som aterfinns i titorter

? Teracom ges tydliga direktiv till att bygga upp men dven kopa in befintliga
bredbandsnit

? Teracoms lonsamhetsmal sédnks till 5 % och att avkastningskravet forsvin-
ner

? de statliga myndigheterna senast den 1 juli 2009 ska ldmna forslag pa hur
de senast den 1 januari 2011 kan dverga till ett system med Oppna kéllko-
der/fria mjukvaror

7?7 staten deltar i Open Sweden, det nationella kompetenscentret for dppna
program

? det avsitts 10 miljoner kronor till en bdrjan och frén 2011 50 miljoner
kronor till centret, for att ge det mojligheter att ldgga bestéllningar pa fri
programvara pa nyckelomraden och belona projekt som varit till sérskild
nytta i svensk ekonomi.

Vad som hir ovan anfors om angéende IT-sektorns roll i ett ekologiskt hall-
bart samhélle bor riksdagen som sin mening ge regeringen till kdnna.

11
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4.1.6 Oka andelen resor med kollektivtrafik

Trafikpolitiken ska se till att kvinnor och mén har bra kommunikationer oav-
sett var de bor. Samtidigt maste trafikens miljoproblem med klimatférand-
ringar, hélsoproblem och buller 16sas pa ett tillfredsstillande sitt. Privatbil-
ismens Okningstakt maste avstanna och helst minska, inte minst i vara titor-
ter. Det storsta hotet mot uppstéllda klimatmal ar den tilltagande vigtrafiken
och det krivs krafttag, bade genom “morot och piska”, for att styra vart re-
sande till kollektiva fairdmedel. For att lyckas med detta krdvs bl.a. en ut-
byggd, tillgidnglig, prisviard och vil fungerande kollektivtrafik for alla, utifran
de forutsittningar som ges beroende pa om man bor i storstad eller glesbygd.
Kollektivtrafik, som ofta utgérs av busstrafik, 4r mer miljovénligt och trafik-
sdkrare och en forstirkt kollektivtrafik &r en politik for jamlikhet genom att
pensionérer, ungdomar och andra med laga inkomster gynnas.

Bussar dr och kommer under lang tid framdver att vara det viktigaste
transportmedlet nir det géller lokal kollektivtrafik. 70 % av alla lokala och
regionala kollektivtrafikresor sker med buss. Spartrafiken &r sjdlvklart av stor
betydelse, men om vi pa kort sikt vill minska klimatpaverkan och skapa en
battre lokal luftmiljo &r det littare att snabbt dka kollektivtrafikens andel av
resorna med hjélp av busstrafik. Busstrafiken maste darfor prioriteras 1 vég-
trafiken och samhaillet méste stddja och bidra till att skapa effektiva och smi-
diga system for bussar i titorter.

Den lokala spartrafiken har stora mojligheter att utvecklas i storre tétorter,
men dé krévs det dven att staten bidrar med resurser och initiativ. Vi anser att
det &r en statlig angeldgenhet att fa till stand lokal sparbunden kollektivtrafik.
Av det ansvaret foljer dven ett ansvar rent ekonomiskt. Vill samhéllet att fler
ska fardas med kollektivtrafik, kan man inte hoppas att de enskilda kollektiv-
resendrerna sjdlva ska std for hela kostnaden. En utveckling mot okat antal
resor med kollektivtrafik gynnar alla och ska dirfor dven betalas av alla. Mil-
jOsmarta transporter i stiderna ar darfor av ett nationellt intresse.

Vad som hir ovan anfors om att 6ka andelen resor med kollektivtrafik bor
riksdagen som sin mening ge regeringen till kénna.

4.1.7 Léat mer gods gi pa spar

I dag fardas alltfor mycket gods pa vég. Delvis beror det pa felriktade ekono-
miska styrmedel, men dven for att det foreligger stora kapacitetsproblem pa
sparen. For 1dga anslag till underhall och for lite investeringar i nya spar har
lett till brister i manga delar av landet. Det giller t.ex. godstrafik genom
Bergslagen, stréket ned till Skane, lings Véstra stambanan och lings med
Norrlandskusten. Kan dessa fysiska brister avhjilpas finns goda forutsétt-
ningar for néringsliv och andra att forflytta mer gods pa jarnvégsspar.

Om de flesta floden av gods som ska fraktas ldngre strickor kan ske pa
jarnvég, leder det till stora reduceringar av koldioxidutsldpp och andra luft-
fororeningar. Genom 6kad grad av containerfrakt 6kar mojligheterna till sam-
modalitet mellan olika transportslag. Det kommer alltid att finnas gods som
till en del maste transporteras pa vig. Men genom fler kombiterminaler vid
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hamnar och ldngs viktiga godsstrak mdjliggér man smidiga omlastningar av
gods till tag, inte minst genom jarnvagsskyttlar.

Kapilldrspar (eller industrispar) fyller en mycket viktig funktion for att ni-
ringslivet ska ges tillgang till jarnvigsnitet. I dag finns det stora brister nér
det géller mdjligheten att anvénda sig av ett industrispar och dérefter hamna
pa de svenska stambanorna. Detta problem gor att niaringsidkare i stéllet later
en stor del av godset ga med lastbil, eftersom det dr enklare rent logistiskt.
Detta vill vi &dndra pa och anser att Banverket maste ta ett storre ansvar for
landets kapilldrspar.

Vad som hér ovan anférs om mer gods pa spar bor riksdagen som sin me-
ning ge regeringen till kinna.

4.1.8 Gor sjofarten mer tillginglig!

Sveriges langa kust med alla dess hamnar 4r en stor fordel ur kommunikat-
ionssynpunkt och méjliggér en utvecklad sjofart. Dagens sjofart kdnnetecknas
av langa frakter av gods som har lagt varuvérde. Den storsta delen av stycke-
godshanteringen har sedan 1950- och 1960-talen Overgitt till lastbil. Men
sjotransporter skulle kunna bidra till att fler transporter flyttas dver fran vig-
trafiken. D4 krdvs dock en annan inriktning av politiken. For att nd ut till
stambanorna maste det byggas nya hamnbanor eller sa maste de befintliga
avsevirt forbattras. Med fler jarnvagsskyttlar kan man koppla ihop landet i ett
nét av hamnar och kombiterminaler.

Om staten beslutar sig for inrétta ett godsnit av strategiska hamnar och
kombiterminaler kan det paskynda statliga investeringar i infrastrukturen till
de utpekade hamnarna. Pa sd sdtt mdjliggdér man en 6kad mingd gods via
sjofarten dven inom Sverige.

I Sverige finns vissa behov av nyinvesteringar i bl.a. slussar. Sverige har i
dag bara tva inre vattenvdgar av storre betydelse, Vénersjofarten och Mailar-
sjofarten. For att kunna ta in storre fartyg i Milaren krivs en utbyggnad av
slussen i Sodertdlje. En utbyggnad av slussen kan innebéra att tonnaget kan
utdkas markant. Nya storre batar i Mélaren Okar sjofartens konkurrenskraft
gentemot Ovriga transportslag, framfor allt vagtrafik med tunga fordon.

Trots sjofartens goda potential krévs atgirder for att fa den mer miljéinrik-
tad. Dagens farledsavgifter dr ett exempel pa ett bra styrmedel eftersom avgif-
ten dr miljodifferentierad. Det finns dock behov av en dversyn sé att de kan
bli mer traffsdkra. Men vi behdver dven miljodifferentiera hamnavgifterna for
att ytterligare minska miljobelastningen. Alla hamnar bor ta ut hamnavgifter
som ar mer miljostyrande.

Vad som hér ovan anfors om att gora sjofart mer tillgdnglig bor riksdagen
som sin mening ge regeringen till kénna.

4.1.9 En utdkad cykeltrafik

Om fler cyklar dr det léttare att na de av riksdagen uppsatta miljokvalitetsma-
len. Det &r framfor allt malen om god luftkvalitet, begrdnsad klimatpaverkan
och en god bebyggd miljoé som berdrs. For om andelen resor med cykel dkar
blir utsldppen fran vigtrafiken sjalvklart lagre, vilket paverkar den lokala och
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globala luftmiljon. Fler som cyklar leder dven till en béttre byggd miljé mer
anpassad till manniskor 4n bilar.

Studier visar att ju fler manniskor som anvénder sig av cykel i stillet for
bil, desto farre olyckor och déda. Lander som har en hég andel cykeltrafik har
lagre antal doda jaimfort med lander med liten cykeltrafik. Det forutsitter
investeringar i cykelinfrastrukturen eller att motortrafikens hastighet sinks till
30 km i timmen dér cyklister blandas med bilar. Det dr dven viktigt att cyklis-
ter sjdlva foljer de regler som dr uppsatta samt anvéander sig av hjalm.

Inom transportpolitiken rader det alltid konkurrens om pengar mellan tra-
fikslag. Men med tanke pa att ca 10 % av antalet resor sker med cykel har
tilldelningen till cykeltrafiken varit ldg. Cykeltrafiken far ca 1 % av de 22-23
miljarder kronor som stat och kommuner varje ar lagger pa drift, underhall
och utbyggnad av vignitet. Om en storre andel av medlen tillfaller cykeltrafi-
ken skulle samhéllets kostnader minska. Det dr som bekant betydligt billigare
att bygga en cykelbana &n en vig nir det handlar om att 19sa transporter pa
kortare strickor. Schablonkostnaden for en ny cykelvdg &r ca 1200 kr per
langdmeter, dven om det i titorter kan vara hogre.

Att manga ménniskor i Sverige dr fysiskt inaktiva skapar problem. En bra
hélsa och ett gott vdlbefinnande kan man delvis skapa genom regelbunden
motion. Forskning visar att det dr regelbundenheten som framjar hélsan, och
cykeln skulle i det sasmmanhanget kunna var ett viktigt komplement till flerta-
let lokala transporter. Det kan t.ex. gélla att ta cykeln till ett kollektivtrafik-
lage i stdllet for att dka bil hela vdgen till jobbet. Cykelvdgar och kollektivtra-
fikplatser maste sjédlvklart kénnas trygga och sikra for att fler ska anvénda sig
av cykel.

Ett av de transportpolitiska malen &r 6kad tillgdnglighet. Barn, ungdomar
eller andra som inte har stindig tillgang till bil har i dag sédmre tillgdng till
transportsystemet. Ungefar 25 % av alla hushall saknar bil. En forbattrad
cykeltrafik kan ddrmed forbittra tillgdngligheten for vildigt manga ménni-
skor. Om barns och ungdomars cyklande stirks, skapas goda forutséttningar
for framtida transportvanor som ar miljovénliga och hilsofrdmjande.

Vad som hér ovan anférs om en utdkad cykeltrafik bor riksdagen som sin
mening ge regeringen till kénna.

4.2  Ett socialt hallbart transportsystem

4.2.1 En jamstilld trafik

Riksdagen har beslutat att transportsektorn ska bli jamstdlld. Med anledning
av detta fick transportpolitiken ar 2001 ett delmal som anger att kvinnors och
méns transportbehov ska viga lika, att konen ska ha samma mdjligheter att
paverka systemet och att deras vérderingar ska viga lika tungt.

Arbetet maste inriktas pa systemforéindrande atgiarder som bade fordndrar
sektorn och bidrar till fordndring av samhéllet i stort. Men vi maste dven
arbeta for att kvinnor i sin vardag far en bittre transportsituation, dven om
situationen i grunden delvis beror pé en kdnsmaktsstruktur. Det dr uppenbart
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att kvinnor i dag har behov eller dnskemal om mer och bittre fungerande
kollektivtrafik, fler gang- och cykelvigar, kortare avstand, stérre miljo- och
sikerhetshidnsyn och réttvisa skattesystem. I det arbetet ska vi vara vaksamma
sd att dtgérderna inte bidrar till att befdsta rddande konsskillnader.

Det rader dock ingen tvekan om att det pa kort sikt &r viktigt att stirka
jamstdlldheten genom att satsa pa kollektivtrafiken. Kollektivtrafiken &r hér
en central del i att starka kvinnors vardagssituation och mojlighet att forflytta
sig. En forbéttrad kollektivtrafik stirker jamstélldheten inom transportsektorn,
vilken i hog grad &r praglad av méns virderingar och maktovertag. Eftersom
kvinnor for nirvarande i storre utstrickning anvénder sig av kollektiva fard-
medel leder satsningar inom denna sektor till att kvinnors tillgéng till trans-
porter forstirks. Men en stirkt kollektivtrafik mojliggér dven for mén att
anvinda sig av ekologiskt héllbara transportsystem i hdgre grad. Mén maéste i
storre utstrackning bryta sitt beteendemdnster och sin tradition att anvénda bil
i sa stor utstrdckning som sker i dag.

Representation

Transportsystemets utformning beror i hog grad pa vilka behov och virde-
ringar som innehas av de personer som arbetar och beslutar inom sektorn, i
synnerhet hos dem som innehar ledande befattningar. De undersdkningar som
gjorts visar pé en stor dominans av mén i hela transportbranschen. Att kvin-
nor sitter pa de hogsta befattningarna inom den politiska ledningen &r natur-
ligtvis ett stort politiskt framsteg. Men betydelsen av detta begrinsas av att
resten av ledningsfunktionerna i sektorn till ver 90 % domineras av mén. Det
dr mén som paverkar, planerar och fattar beslut. Dessutom kan den politiska
ledningen snabbt bytas ut medan omradet for den manliga dominansen har
visat stor bestdndighet och troghet mot fordndringar. Med anledning av
ovanstaende fanns i propositionen Moderna transporter (2005/06:160) krav pa
att inget kon i trafikverkens ledningsgrupper ska ha en representation som
understiger 40 % senast 2010. Det &r ett mél som vi anser dr mycket viktigt
att nd.

Siikra offentliga miljoer

Kvinnor och méns uppfattning om offentliga miljoer &r olika och baseras pa
olika riskbeddmningar. Genom att bygga bort otrygga miljoer kan man dka
trygghetsupplevelsen for kvinnor. Det kan gélla atgirder som att bittre ut-
forma stationer/héllplatser, anvénda rétt och tydlig belysning eller se till att
inte bygga/skapa morka tunnlar eller passager.

Inom jarnvigssektorn skulle arbetet med att fa mer trygga fysiska miljoer
underlattas patagligt om ansvaret for stationerna 1ag hos en enda aktor, med
andra ord Banverket.

Andra den samhiillsekonomiska kalkylen

Transportsektorns utformning &r i hog beroende av var samhiéllet satsar sina
resurser. Investeringar i infrastruktur sker efter ekonomiska analyser ddr man
forsoker vilja det alternativ som dr samhéllsekonomiskt mest 16nsamt. Men
vilka virderingar star bakom de faktorer som bestdmmer om nagot &r 16n-
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samt? Ménga av dessa ekonomiska vérden sitts mer eller mindre schablon-
missigt och ofta utifran méns virderingar och behov. Intjdnad tid t.ex. anses
vara virt mycket. Mest virdefull &r tid som tillbringas pé tjénsteresor. Att
spara en timme i tjdnstedrende med bil ar vért 238 kr medan en sparad timme
med kollektivtrafiken — pa vdg mellan ”dagis” och hemmet — ar vérd 42 kr.
Tiden vérderas ocksé olika beroende pa vilket firdmedel som anvinds i

tjansten. Tid med flyg eller bil ar allra hogst vart medan buss och tag dr vart
mindre. Tidsbesparingar i gang eller cykling har inget vérde alls. Frdgan man
staller sig &r varfor det ar vért mer att spara en timme med bil- och flyg &n
med buss och tdg? Pa detta sétt gynnas projekt som underlittar bil eller flyg-
resor medan forbdttringar i kollektivtrafik, cykel och ging missgynnas.
Alltsé: De trafikslag och de drenden som framst utfors av kvinnor anses ha
lagre samhillsekonomiskt vérde &n de drenden och trafikslag ddr mén domi-
nerar. Kvinnors virderingar maste fa storre tyngd i transportsektorn. Deras
onskemal och virderingar ska ha minst lika stort genomslag i trafikpolitiken
som mans.

Vi anser att trafikverken ska utveckla de samhillsekonomiska kalkylerna
sa att méns och kvinnors virderingar tillméts samma vikt.

LAt ej regionforstoringen piverka jimstilldheten negativt

Jarnvégstrafiken blir en allt viktigare komponent nér det géller pendlingsmoj-
ligheter till arbete och studier. Denna regionforstoring hyllas av manga.
Denna utveckling leder till att det finns fler valmdjligheter for kvinnor och
mén att vélja arbetsplats. Men det finns dven en oro for hur regionforstoring-
en paverkar jimstilldheten samt miljén. Overensstimmer verkligen ytterli-
gare storre reseavstand med kvinnors vérderingar och behov? Kommer kvin-
nor att vilja och kunna resa ldngre eller dr det mdnnen som kommer att resa
annu mer medan kvinnorna forblir i hemmets nérhet och far ta ett dn storre
ansvar for hem, barn och socialt deltagande? Ar lingre och lingre resor bra
for miljon? Hur mycket energi ska vi anvénda till att utdka pendlingmdjlig-
heterna?

Om regionforstoringen fortsétter dr det viktigt att den baseras pé 6kad kol-
lektivtrafik, sker pa villkor som inte missgynnar jamstélldhetsarbetet och sker
utifrén ett helhetsperspektiv pad miljo- och energipaverkan. Regeringen bor i
regleringsbrev till Banverket papeka att jamstélldhetsperspektivet alltid bor
analyseras och bevakas i planering och investeringar som leder till en region-
forstoring.

Skatter paverkar mén och kvinnor olika

Skattesystemet kan anvéndas for att 6ka jamstélldheten. Bensinskatten &r t.ex.
en omfordelning fran mén till kvinnor, eftersom det &r mén som i storre ut-
strackning &r anvéndare och dgare av bilar. Oavsett inkomstlidge, drende och
resvég dker midnnen oftare med bil. Den dagliga korstrackan for mén ar 44 km
och for kvinnor 21 km.

Tréngselskatten &r inte bara en atgird for att minska tringseln och bidra till
battre miljo. Skatten &r dven ett radikalt omfordelningssystem inom trafiken.
Tréngselskatt kombinerat med en utbyggd kollektivtrafik gynnar enligt for-



Fel! Okidnt namn pa

delningsanalyser ldginkomsttagare, studenter, barn och ungdomar, éldre, och
kollektivtrafikresendrer. Utifran ett konsperspektiv dr det kvinnors resande
som stirks och ddrmed bidrar tringselskatten till att trafiksektorn blir mer
jémstalld.

Vad som hir ovan anfors om en jamstélld trafikpolitik bor riksdagen som
sin mening ge regeringen till kénna.

4.2.2 Sitt reseniren i centrum
Privatisering forsvarar for individen

Genom att privatisera och dela upp trafikverksamhet forsvarar man for den
enskilda individen att se helheten. Resendren &r i forsta hand inte intresserad
av vem som utfor en tjénst, utan att trafiken fungerar, ar prisvédrd och har en
av god kvalitet. Men detta forsvaras genom anvindandet av foretagsekono-
miska principer pd samhallspolitiskt viktiga omraden. Individer vill kunna
bestilla en resa som en helhet, inte uppdelat pa olika operatorer. Resenéren
blir knappast lyckligare av att veta att det dr ett annat féretag som har hand
om delar av en enhet nér det inte fungerar.

Vi betalar gemensamt for kollektivtrafiken med véra skatter och biljett-
pengar. Kollektivtrafiken tillhér medborgarna och &r liksom &vrig infrastruk-
tur — vérd, omsorg och skola m.m. — en del av den grundlidggande samhills-
servicen. Avreglering, bolagisering och konkurrensutséttning har dock ldnge
varit ledord. Detta har tvingat fram stora fordndringar och férsdmringar inom
kollektivtrafiken. Vi anser inte att det dr rdtt vdg att gd, om man vill sétta
resendren i centrum.

Kollektivtrafiken ska darfor i huvudsak drivas av samhillet: i kommunal
regi, landstings regi eller statlig regi. Det innebér dérfor att privatisering av
lokala, regionala och nationella kollektivtrafikforetag ska motverkas. Om
lanstrafikbolag och kommunala trafikbolag pd grund av ekonomiska svérig-
heter hojer biljettpriserna finns en uppenbar risk att manga véljer bort det
kollektiva resandet, vilket leder till minskad trafikering.

Kvinnor och médn méste kunna lita pa att kollektivtrafiken fungerar och &r
tillforlitlig om man vill ta sig till och fran jobbet eller utbildningen. Annars
blir det svart att f4 fler att resa kollektivt. Staten har hér ett ansvar for att
stirka individens rittigheter inom kollektivtrafiken.

Minska tiag- och bussforseningarna

Ett stort problem é&r att dagens kollektivtrafikresenirer drabbas av forseningar.
Det har sin orsak i déligt banunderhéll pa spéren, for liten jarnvigskapacitet
och for stor trangsel i titorter. Med utgangspunkt i resendren maste det till en
andring. Det dr inte acceptabelt att tvingas anvénda delar av sin tid till vintan
pa vigen till arbetet och skolan. Med en utbyggd kollektivtrafik pa vdg och
jarnvég, forbattrat banunderhall och fler spar kan situationen forbdttras. Om
dessa atgdrder genomfors leder det dven indirekt till att den vagtrafik (bil eller
lastbil) som maéste fram ocksa okar sin kvalitet och tillgdnglighet i trafiken.
Da behovs inte heller ndgra nya dyra motorvégar.
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Stationer och hallplatser

Det &r viktigt med god service, hog tillgidnglighet, trygghet och en trevlig
atmosfar om vi vill 6ka det kollektiva resandet. Tyvérr finns det manga ex-
empel pa daligt skotta och for resendren avskrickande tagstationer. Vi finner
inga som helst skél till att ansvaret for stationsbyggnaderna ska ligga hos
Jernhusen AB, utan anser att ansvaret borde flyttas over till Banverket. Om
stationerna anses ha en nyckelfunktion sett till jirnvagstrafiken som helhet
finns ingen anledning att ha ett bolag som endast syftar till att tjaina pengar pa
sitt fastighetsbestand. Det kan leda till bristande underhéll, déligt 6ppethél-
lande eller forséljning av stationsbyggnader. Banverket ansvarar redan for en
rad aktiviteter i anslutning till stationerna, t.ex. informationsanléggningar och
plattformar. Det finns dérfér uppenbara skél att samordna verksamheten pa ett
bittre sitt.

Vad som hér ovan anfors om att sétta resenédren i centrum bor riksdagen
som sin mening ge regeringen till kinna.

4.2.3 En trafikpolitik dven for funktionshindrade!

I Sverige berdknas ca 1 miljon ménniskor vara funktionshindrade i forflytt-
ningssammanhang. Den dvervigande delen av de resor som funktionshind-
rade genomfor sker med fordon i av samhaéllet organiserade specialtransporter
eller i handikappanpassade privata personbilar. Aven huvuddelen av sjukre-
sorna sker pé detta sdtt. Studier visar att dldre och funktionshindrade har goda
mdjligheter att anvinda sig av kollektiva fardmedel forutsatt att dessa, och
den fysiska miljon, blir bittre anpassade till resenédrernas forflyttningsbehov.
Férdtjansten behover ocksa forbattras utifran samma synsitt. Riksdagen har
beslutat att transportsystemet ska vara tillgéngligt for funktionshindrade till ar
2010. Men det dr uppenbart att malet inte kommer att nds, vilket maste ses
som ett stort misslyckande.

Det behovs omedelbart en nationell kraftsamling for att gora kollektivtra-
fiken anvindbar for funktionshindrade sé att man kan sékerstélla att transport-
systemet sé fort som mojligt ska vara tillgéngligt for funktionshindrade.

Vad som hér ovan anfors om en trafikpolitik for funktionshindrade bor
riksdagen som sin mening ge regeringen till kénna.

En trafik pa barnens villkor!

Det behovs ett mycket starkare barnperspektiv i trafikplaneringen. Barn har
inte sjdlva samma mojligheter som vuxna att fora sin talan for en bra trafik-
miljo.

Cykeln ér antagligen det viktigaste transportslaget for barn och ungdomar.
Det finns i allménhet mycket som talar for att cykeln &r ett viktigt transport-
medel. Aspekter som minskad miljo- och klimatpéverkan, forbittrad hilsa
och okad trafiksékerhet &r alla intimt forknippade med cykeln. Men dven
positiva sociala dimensioner i och med att det dr ett relativt billigt transport-
fordon. Det gor att den r tillgénglig dven for manniskor med laga eller inga
inkomster, t.ex. barn och ungdomar.
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Ett av de transportpolitiska malen &r 6kad tillgdnglighet. Barn, ungdomar
eller andra som inte har stindig tillgang till bil har i dag sdmre tillgéng till
transportsystemet. Ungefdar 25 % av alla hushall saknar bil. En forbattrad
cykeltrafik kan dédrmed i allmédnhet forbattra tillgédngligheten for véldigt
manga ménniskor och i synnerhet fér barn och ungdomar.

Trots den stora betydelsen av cykeln, &r det dock sdllan cyklar prioriteras i
trafiken eller att tillrdckliga resurser ges till investeringar. Nér alla talar om
vikten av transportslagsdvergripande 16sningar finns nistan aldrig cykeln med
som en del i en helhet. Som ett litet forsok i att lyfta fram detta transportslag
tog Vagverket fram en cykelstrategi ar 2000, som reviderades ar 2007. Do-
kumentet och dess revidering dr i grunden ett villovligt forsok att 6ka andelen
transporter pa cykel. Dessvirre har strategin i mycket liten utstrickning verk-
stéllts, och manga forslag till atgdrder véntar dnnu pa att genomforas. Under
tiden har antalet resor pa cykel minskat till 9 %. En utveckling man knappast
kan vara glad 6ver. Det behdvs nu en storre satsning pa att fa fler att cykla,
och i detta arbete har staten en viktig roll d4ven finansiellt.

Sérskild uppmérksamhet maste riktas mot barns trafiksékerhet. Barns och
ungdomars skolvigar maste goras sdkra. Det finns behov av ytterligare atgér-
der nir det géller planering av bostadsomraden, sidkra skolvégar, skolskjutsar
m.m. Darfor bor ett nationellt sdkerhetsprogram for barn tas fram.

Varje dag firdas ca 250 000 elever med skolskjuts. Endast en tredjedel av
dessa har alkolas. Samtidigt vet vi att det finns elever som kommer att firdas
med en onykter forare. Detta maste stoppas! Det kan inte vara upp till kom-
muner eller foretag att avgora om det ska vara obligatoriskt att ha alkolés i
fordonet. Lagstiftningen ska darfor dndras sé att det blir krav pé att alla skol-
skjutsar ska forses med alkolas.

Att manga ménniskor i Sverige dr fysiskt inaktiva skapar problem. En bra
hilsa och ett gott vilbefinnande kan man delvis skapa genom regelbunden
motion. Forskning visar att det ar regelbundenheten som framjar hilsan, och
cykeln skulle i det sammanhanget kunna vara ett viktigt komplement till fler-
talet lokala transporter. Barn kan med cykelns hjilp kanske fa daglig motion.
Men dé maste cykelvégar och cykelparkeringar kédnnas trygga och sikra.

Om barns och ungdomars cyklande stirks, skapas goda forutsdttningar for
framtida transportvanor som dr miljovéanliga och hilsofrdmjande.

Vad som anfors hir ovan om en trafik pd barns villkor bor riksdagen som
sin mening ge regeringen till kénna.

En sidkrare trafik!

Varje ar dodas 450-500 ménniskor pa vagarna och ca 5 000 skadas allvarligt.
Risken att dodas &r storst for mopedister, motorcyklister, cyklister och fot-
gédngare. Att dka kollektivt dr sdkrast. Det dr en hdgre andel mén som skadas i
trafiken &n kvinnor. Framfor allt de unga ménnen ar kraftigt 6verrepresente-
rade i statistiken.

For att na nollvisionens mal krévs att inriktningen pa trafiksdkerhetsatgér-
derna dndras. De tre viktigaste orsakerna till dodsfall och trafikskador &r for
hog fart, alkoholpéverkan och att bilister inte anvénder bdlte. Manniskor som
inte anvinder bélte drabbas i storre utstrackning av svéra skador och dodsfall,
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vilket leder till ménskligt lidande och orsakar ekonomiska kostnader for sam-
héllet.

Den kraftigt 6kande tunga trafiken innebér ocksé en 6kad risk for trafiko-
lyckor. Pa lang sikt maste végtrafiken reduceras genom en minskning av det
totala transportarbetet och en Overforing fran vég till héallbara och sékrare
trafikslag. En satsning pa kollektivtrafiken som resulterar i att kollektivtrafi-
kens andel av resandet 6kar skulle minska antalet doda och skadade i trafiken.

Trafikforskarna och de organisationer som engagerar sig i trafiksdkerhet ar
overens: Det gar inte att bygga bort trafikolyckorna. Trafikanternas beteende
vad géller i forsta hand hastighet, nykterhet, trétthet och bilbdlten dr det som
maste dndras om antalet dodsoffer och allvarligt skadade i trafiken ska kunna
nedbringas. Generellt &r méns instéllning till trafiksdkerhet ett stort problem.
Undersokningar visar att kvinnor har en 6kad medvetenhet om risker i trafi-
ken. Det leder foljaktligen dven till att kvinnor kor sékrare.

Alkoholens paverkan

Vi anser att alkolas ska inforas som standard i samtliga nya bilar sa fort som
mojligt. Pa grund av EU-regler &r det antagligen tyvérr inte mojligt att gora
forrdn ar 2012. I véntan pa att den lagen ska trida i kraft maste darfor de
offentliga myndigheterna ga fore och kriva alkolas i alla fordon de anvénder i
sin verksamhet.

En undersdkning gjord av NTF visar att 90 % av dem som doms till ratto-
nykterhet &r mén. Det &r sdledes i hog grad méns attityder och vérderingar
som maste dndras. Den nya riskutbildningen i korkortsutbildningen innehéller
dnnu inget moment som berdr alkohol och attityder. Den obligatoriska riskut-
bildningen inom korkortsutbildningen maste kompletteras med risker om
alkohol och droger.

Hoga hastigheter dédar

Vinsterpartiet vill inte att medelhastigheten i trafiken hojs, dels utifran ett
sdkerhetsperspektiv, eftersom hogre hastigheter leder till fler dodsfall och
svéra skador, dels utifrén ett miljoperspektiv, eftersom hogre hastigheter leder
till storre utsldpp av koldioxid. Vi motsatte oss dérfor inforandet av nya has-
tighetsgrénser, vilket riksdagen fattade beslut om varen 2007. Vi anser att det
finns en tydlig risk att det nya systemet leder till en hogre medelhastighet i
trafiken, bl.a. genom att fler hastighetsgranser inforts. Regeringen har inte
heller pé ett tydligt sdtt visat att forslaget leder till en béttre trafiksdkerhet och
minskad miljopéverkan. Regeringen verkar inte inse att en ofordndrad eller
sankt genomsnittlig hastighet dr en forutsittning for att uppné bade trafiksé-
kerhetsmalet om farre doda och allvarligt skadade i trafiken och lagre mal om
minskade utslédpp av t.ex. koldioxid. Det finns ett klart samband mellan has-
tighet och utsldapp: Hogre hastigheter ger i stigande icke-linjér skala dkade
utslapp. Om man dé hévdar att det nya hastighetssystemet ska ge oférdndrade
eller minskade utsldpp innebér det att medelhastigheten maste sénkas, men ett
sadant betydelsefullt stéillningstagande gjorde varken regeringen eller trafik-
utskottets majoritet.
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Fysiska atgirder for 6kad siikerhet

Motorvigar kan bidra till en 6kad sékerhet, men det &r ett mycket dyrt sétt att
forbattra trafikséikerheten pa. Motorvéigar bidrar dessutom till att 6ka vagtra-
fiken och driver upp hastigheterna, vilket 6kar miljoproblemen. Att bygga
fyrafdltsmotorvégar i stéllet for tva-plus-ett-vagar dr en dverforing av resurser
till framfor allt médn. Det dr mén som i hogre grad &dn kvinnor anvénder sig av
vagnitet och genom en onddig satsning pa storre vagar, 4n vad som dr ndd-
viandigt utifran ett trafiksdkerhetsperspektiv, sker ett 6kat resursutnyttjande
som gagnar fler mén &n kvinnor.

Att mittseparera farliga och olycksdrabbade vigar har ddremot visat sig
vara en effektiv fysisk metod att f4 ned antalet trafikdddade — och skadade.
Viégar som mittseparerats med mittricken har samma trafiksdkerhetseffekt
som motorvagar, men &r ca 20 génger billigare att bygga.

Dessa s.k. tva-plus-ett-végar ska ses som en erséttning for fyrafaltsmotor-
végar. For 1 miljard kronor fir man 4 mil ny fyrafdltsmotorvidg, medan man
for samma summa far 80 mil tvé-plus-ett-vdg (om den ursprungliga vigen
varit en 13-metersvdg). For samma summa pengar kan man didrmed spara
20 liv med tva-plus-ett-vég, jamfort med ett (1) liv pa en fyrafdltsmotorvag.
Darfor bor det goras en dversyn av vilka tinkta motorvigsinvesteringar i den
nationella vaghallningsplanen som kan omvandlas till tva-plus-ett-végar.

Vi vill dven framfora att det i progressiva kommuner finns ménga andra
effektiva fysiska atgédrder for att fa ned olyckorna. Det kan vara att bygga
rondeller, géra insmalningar av gator eller investera i fartddmpande &tgérder.
Det dr en utveckling som vi stoder.

Vad som hidr ovan anférs om fa en sédkrare trafik bor riksdagen som sin
mening ge regeringen till kdnna.

4.2.4 Behandla gotléiinningar som andra i landet

Trafikforsorjningen till och frén Gotland har varit omdiskuterad i manga &r.
Férjetrafiken till och fran Gotland &r nodvéndig for att 6n ska ha en god
transportforsorjning, vilket i sin tur dr viktigt for Gotlands invénare och na-
ringsliv.

Bra och sékra person- och godstransporter till fastlandet med rimliga priser
dr av storsta vikt for gotldnningarna och de gotldndska foretagen. Det ér en av
forutséttningarna for en positiv utveckling av Gotland. Tidtabellen maste vara
langsiktigt forutsdgbar. Plotsliga fordndringar av tidtabellen &r samma sak
som att vigarna till och fran Stockholm stings av under en viss tid. Men det
handlar inte enbart om gotldnningarnas behov utan lika mycket om behoven
hos dem som planerar konferenser, turistresor eller hogskolans utveckling.
For dessa aktiviteter krdvs ofta lang framforhallning.

Infor ett vigpris till Gotland!

Utgangspunkten bor vara att gotlanningarna ska kunna éka till Stockholm och
ater pa samma dag. Det innebédr att malet maste vara dagliga avgangar aret
runt och att det finns tillgang till snabba férjor med hogt stdllda miljokrav
som inom rimlig tid kan ta resenérer till fastlandet. Med tanke pa den stora
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pafrestning Ostersjon redan utsitts for ér det viktigt att sjdtrafiken till och fran
Gotland anvinder teknik som i mdjligaste man reducerar utsliapp till vatten
och luft. Detta ska vara en utgangspunkt ndr man véger hastigheten pa batarna
i forhéllande till deras miljopaverkan. Detta &r betydelsefullt oberoende av
om det dr Rikstrafiken som upphandlar trafik eller om det &r staten som be-
driver verksamheten.

Kostnaderna for person- och godstrafik borde jamstéllas med kostnader for
motsvarande striacka pa fastlandet enligt det synsétt som redovisas av organi-
sationen vagpris.nu. De foreslar att en resa till Gotland ska motsvaras av de
rorliga kostnaderna for att framfora en personbil. Berdkningar fran riksdagens
utredningstjénst visar att statens nettokostnader skulle uppgé till ca 220 mil-
joner kronor med ett system som paminner om végpris.nu:s forslag. Vi vill att
det sé snart som mojligt infors ett vagpris till och fran Gotland.

Vad som hér ovan anfors om trafiken till Gotland bor riksdagen som sin
mening ge regeringen till kénna.

4.3  Ett demokratiskt héllbart transportsystem

4.3.1 Infor en investeringsbudget

Vi har under 4.1 utvecklat vart krav om inforande av en investeringsbudget.
Konsekvensen for statens offentliga finanser innebdr att utrymmet under
utgiftstaket okar om man vill, eftersom investeringssumman flyttas fran en
utgiftspost till ett 1an. Investeringarna far da dven ses som del i en expansiv
finanspolitik, vilket bl.a. leder till 6kad sysselséttningsgrad och minskad ar-
betsloshet.

Det &r samhilleliga investeringar som behover komma till stand for en rat-
ionell hantering av statens resurser nu och pd medellang sikt. En budgetpro-
cess dér ndgon form av investeringsbudgetering &r en integrerad del 6ppnar i
sig for en rimligare och mer langsiktigt inriktad demokratisk debatt kring
prioriteringar och en syn pa ekonomisk politik som en del av ett samhéllsbyg-
gande snarare dn en kameral hushéllning.

4.3.2 Lat staten betala for sjofartsinfrastrukturen

Sjofartsverket finansieras inte som Ban- och Végverket via anslag fran stats-
budgeten, utan i huvudsak genom avgifter som verket tar ut for farledstrafike-
ring etc. Sjofartsverket &r ocksd av staten alagt vissa avkastningskrav.
Finansieringsmodellen ar ordttvis och leder till att sjofartens utveckling inte
gér att styra i forhallande till trafikpolitiska mal. Investeringar i sjofartsinfra-
struktur bor ingd i den strategiska infrastrukturplanering som regering och
riksdag beslutar om. Sjofartens infrastrukturinvesteringar borde rimligen
betalas av staten.

Vad som hédr ovan anfors om att lata staten betala for sjofartsinfrastruk-
turen bor riksdagen som sin mening ge regeringen till kdnna.
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4.3.3 Overfor ansvaret till Vigverket

Vinsterpartiet anser att den enda riktigt langsiktigt hallbara 16sningen pa
Gotlandstrafiken &r att sjotrafiken till och fran Gotland betraktas som ett stat-
ligt ansvar och att sjovigen far samma status som vilken riksvdg som helst.
Gotland kan inte leva och utvecklas positivt om man inte kan lita pa att trafi-
ken till och fran 6n har en langsiktig regelbundenhet. Det statliga ansvaret bor
darfor ligga pa Vagverket, som redan i dag har hand om annan férjetrafik som
ses som en forldngning av andra végar.

Vad som hdr ovan anfors om att dverfora Gotlandtrafiken till Végverket
bor riksdagen som sin mening ge regeringen till kdnna.

4.4 Utgéngspunkterna dversatta till transportslagen

Utifran vad som beskrivits under 4.1— 4.3 kommer hér nedan en beskrivning
av hur utvecklingen av de olika transportslagen bor ske.

Vigtrafiken

Inriktningen inom végtrafiken bér bl.a. utifrén de dvergripande malen och
utgangspunkterna betyda foljande:

Det svenska vignatet &r i princip fardigbyggt.

Det finns behov av underhall av redan befintliga vigar.
Vigforbittringar kan behovas av trafiksdkerhetsskal.
Trafiksékerheten maste dka.

PG R S R Y

Om det foreligger behov av motorvag av kapacitetsskél, bor det i stillet
byggas en s.k. tva-plus-ett-vig.

Andelen resor med kollektivtrafik maste 6ka pétagligt.

Andelen resor med cykel méste dka patagligt.

En storre andel av medlen bor styras till cykeltrafik.

En storre andel av medlen bor styras till kollektivtrafik.

N e ")

Jarnvigstrafiken

Inriktningen inom jarnvégstrafiken bor bl.a. utifrdn de dvergripande maélen
och utgangspunkterna betyda foljande:

Det finns ett behov av 6kat underhall av jarnvégsstrackor.

Det finns ett behov av 6kade investeringar i nya jarnvégsstrackor.

Andelen resor med kollektivtrafik méste 6ka patagligt.

Andelen gods pé jarnvig maste oka pétagligt.

Man bor mojliggora kortare restider pa liangre strickor. Det kan innebéira
nya hoghastighetsbanor och/eller forstirkningar av befintliga spar och/eller
fler dubbelspar.

? For att dven mojliggdra snabba jarnvagsresor pa kortare strickor krivs
investeringar sa att “vanlig” tagtrafik kan kombineras med de tdg som gar
snabbare.

NN D D
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? Om flertalet orter i Sverige kan nas inom tva tre timmar forsvinner néstan
helt behovet av inrikesflyg soder om Sundsvall.

? Den lokala spértrafiken i storre stider dr i hog grad ett nationellt intresse.

? Befintliga lagtrafikerade banor bor inte ldggas ned eftersom den storsta
kostnaden redan é&r betald i och med byggandet av infrastrukturen.

Sjofarten

Inriktningen inom sjofarten bor bl.a. utifrdn de Gvergripande malen och ut-
gangspunkterna betyda foljande:

? Alla strategiska hamnar ska ha tillgang till jarnvag.

? Kombiterminaler bor finnas i varje strategisk hamn.

? Det ar viktigt att styra statens infrastrukturinvesteringar till ett begrénsat
antal hamnar, eftersom det mdjliggdr en mer rationell och effektiv styrning
av statliga infrastrukturinvesteringar till i forsta hand de strategiska orterna.

Flygtrafiken

Inriktningen inom flygtrafiken bor bl.a. utifran de 6vergripande malen och
utgangspunkterna betyda foljande:

?7 Flygets andel av antalet resor méste minska.

? Alla strategiska flygplatser ska dgas av staten.

? Det bor ej utgd nagot statligt stod till strategiska eller regionalt strategiska
flygplatser (géller dock ej flyglinjer som Rikstrafiken upphandlat).

? Bromma flygplats ska ldggas ned.

? Det ar viktigt att styra statens infrastrukturinvesteringar till ett begrinsat
antal flygplatser, eftersom det mojliggér en mer rationell och effektiv styr-
ning av statliga infrastrukturinvesteringar till i forsta hand de strategiska
orterna.

Viktiga kriterier for vad som kan gora en flygplats strategisk &r att

? den ligger i ett storstadsomréade eller

? pa Oar som dr avskilda fran fastlandet eller i
omraden som har 1&ngt till huvudstaden och dér alternativa transportsétt
avsevirt forsvarar tillgédngligheten till huvudstaden eller i

? ldgen dér det &r latt att byta mellan trafikslagen.

Utgangspunkt for kombiterminal

En kombiterminal &r en omlastningspunkt mellan olika transportslag. Normalt
definierar man det som omlastning mellan vdg och jarnvdg, men vi anser att
aven sjofart ska ingd i definitionen.

Vi anser att viktiga kriterier for vad som ska anses som strategisk
nod/kombiterminal dr att

? den ligger vid stora produktions- och konsumtionsomraden,
i ldgen med naturliga start- och slutpunkter for flera trafikslag och ar kopp-
lade till internationella transportstrak,

? dar de stora straken mots,
i lagen dér det &r 14tt att byta mellan trafikslagen.



5 Regeringens infrastrukturinriktning leder
inte framét

Négot tillspetsat kan man sidga nir det kommer till framtidens infrastruktur sa
ar regeringen otidsenlig, framtidspessimistisk och vigkramare.

Négon kan tdnkas invdnda mot detta genom att hdnvisa till vad som star i
propositionen. Javisst, det star mycket fint och vackert om hur regeringen vill
att det ska bli eller i alla fall hur den Onskar att det ska upplevas att den vill.
Men det 4r létt att sdga att man vill allt, men det bevisas bara genom de priori-
teringar man i slutdndan gor och hur mycket resurser man ar beredd att satsa.
Det dr hiar som regeringens politik misslyckas och inger en besk smak av
16sningar fran det forgdngna. Végen framat ar just bokstavligen vig, mojligen
med inslag av flyg.

Regeringen utvecklar omrdden som den anser dr viktiga infor framtiden
under framfor allt kapitlen 8 och 10. Regeringen sdger bl.a. i propositionen att
den vill

minska utsldppen fran CO,
minska lokala utslapp
minska bullerproblemen
skapa hallbara stiader

satsa pa mer gods pé jarnvag
utveckla kollektivtrafiken
oka cykeltrafiken.

PG R S, SN S Y

Regeringen tycker dven att det dr viktigt att

det sker en upprustning av lagtrafikerade banor

det kapilldra sparsystemet stérks (11.6)

det gors atgérder pa grund av klimatforandringar

bérigheten forbattras

vi far en okad trafiksékerhet

ett barnperspektiv genomsyrar infrastrukturplaneringen

fa en anvéndbar kollektivtrafik for personer med funktionsnedséttning
forbéttra resecentra

B R " B B R "]

oka jamstdlldheten i trafiken.

Vinsterpartiet delar i 1anga stycken det som regeringen skriver om det ovan
ndmnda. I ménga delar skulle vi inte kunna uttrycka det béttre sjélva och
ibland tror man néstan att man ldser ett dokument skrivet av Vénsterpartiet.
Men sedan tar det slut. Nér det kommer till konkret handling blir det bara
vackra ord kvar. For hur kan man sdga att man vill stirka barnperspektivet om
man inte dr beredd att sitta av pengar till 6kad cykeltrafik? For hur kan man
séga att man vill utveckla kollektivtrafiken om man inte &r beredd att fran
statens sida tillfora pengar, utan tvirtom hénvisa till att det &r regionerna som
far klara detta sjdlva? For hur kan man séga att man vill minska klimatpaver-
kan om man inte dr beredd att 6ka jarnvagstrafiken och &vrig kollektivtrafik?
For hur kan man séga att man vill satsa pd mer godstrafik pa spar om man inte

Okiant namn pa
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dr beredd att 6ka banunderhallet till en nivd som verkligen leder till en 6k-
ning? For hur kan man séga att man vill 6ka trafiksékerheten om man inte ar
beredd att prioritera cykel- och kollektivtrafik, sénka hastigheterna pa vagarna
samt minska andelen transporter pa vig? For hur kan man sédga att man vill
satsa pa lagtrafikerade banor och kapilldrspar om man inte &dr beredd att lita
staten ta ett storre finansiellt ansvar?

I stort sett skjuter regeringen alla problem till regioner och trafikverk. Det
dr de som ska peka ut den nationella infrastrukturinriktningen. Man é&r inte
beredd att pd nagot sdtt ange en inriktning som genom medelstilldelning
skulle betyda att utvecklingen av transportsystemet ar hallbart och framtidsin-
riktat. Det dr forknippat med stora svarigheter for regionala och lokala aktérer
att samtidigt som man ska fora fram forslag till atgérder inom den egna reg-
ionen, dven forsoka blicka ut och se hela landets behov och val av inriktning.
Trafikverken kommer att fi arbeta intensivt med att forsoka forena allt det
som regeringen anser ska finnas med i de trafikslagsdvergripande planerna.
Men det kommer vara en omgjlig uppgift. Det gar inte att dta kakan och ha
den kvar samtidigt.

5.1 Planeringsram for transportinfrastrukturen

Regeringen foreslar att den totala ramen for atgirder i transportinfrastruk-
tur under aren 2010-2021 ska uppgd till 417 miljarder kronor. I kapitel 6.1
finns en tabellsammanstillning &ver regeringens forslag i forhdllande till
Vinsterpartiets forslag. Mot bakgrund av milj6- och klimatskdl samt stora
brister i kapacitet for resendrer och godstrafik dr regeringens niva for lag. Vi
anser att den totala ramen under dren 2010-2021 bor uppgé till 544 miljarder
kronor. Detta bor ges regeringen till kdnna.

Vi utvecklar och konkretisera var ramniva i kapitel 6 och 7.

Investeringar

Regeringen foreslar att 217 miljarder kronor av dessa ska anvédndas for att
utveckla transportsystemet. Det betyder att medlen far anvindas for investe-
ringar i vigar och jarnvigar, sektorsuppgifter och statlig medfinansiering for
vissa investeringar i trafikanldggningar, driftsbidrag till icke-statliga flygplat-
ser, medfinansiering till stora och strategiska atgirder i farleder och slussar
samt rantor och amorteringar. Regeringen anser dven att trafiksékerhetsatgér-
der och regionala planer ska ingd i denna ram.

Det ir beklagligt att regeringen inte specificerar hur stor andel som ska ga
till végar respektive jarnvagar. Det &dr dven oroande att regeringen lagger in s&
mycket annat i ramen, vilket i praktiken betyder dnnu ldgre investeringsnivéer
for védgar och jarnvégar.

Vi anser att det krévs stora jarnvégsinvesteringar och viktiga atgirder for
okad trafiksdkerhet och anser att den totala ramen for investeringar i transpor-
tinfrastrukturen under aren 2010-2021 ska uppgé till 301,4 miljarder kronor
uppdelade enligt f6ljande:

? 191 miljarder kronor till jarnvigsinvesteringar
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? 90,6 miljarder kronor till viginvesteringar
? 12 miljarder kronor till regionala planer
? 8,4 miljarder kronor till trafiksdkerhetsatgérder.

Detta bor ges regeringen till kinna.
Vi utvecklar och konkretiserar var ramniva i kapitel 6 och 7.

Anslag

De kvarvarande 200 miljarder kronorna ska for planeringsperioden 2010—
2021 anvindas till drift och underhall.

Regeringen foreslér att 136 miljarder kronor till drift och underhéll ska av-
séttas till statliga vigar inklusive bérighet, tjdlsdkring och rekonstruktion av
véagar och statlig medfinansiering till enskilda vigar samt miljoatgérder. Dess-
sutom foreslds att 64 miljarder kronor till drift och underhéll ska avsittas till
statliga jarnvédgar samt miljoatgérder.

Vi ser att det finns ett mycket stort behov av dkat banunderhéll och anser
att regeringens ambitioner dr alldeles for laga. Vi delar dock regeringens
bedomning om ett 6kat underhall till vigsektorn. Totalt foreslar vi for plane-
ringsperioden 20102021 en anslagsnivé for drift och underhall motsvarande
242,2 miljarder kronor uppdelade enligt foljande:

90,2 miljarder kronor till drift och underhall for jarnvéag

11,75 miljarder kronor till upprustning av l4gtrafikerade banor
3,6 miljarder kronor till kapillarspar

114 miljarder kronor till drift och underhall pa vag

10,8 miljarder kronor till enskilda végar.

PRI R R R Y

Detta bor ges regeringen till kinna.
Vi utvecklar och konkretiserar var ramniva i kapitel 6 och 7.

5.1.1 Jérnvégen
Investeringar

Eftersom regeringen inte anger ramnivd for jarnvégsinvesteringarna ar det
svart att veta vilka objekt man anser som viktiga. I kapitel 7 gar det att utldsa
vilka objekt som far plats inom ramen for Vénsterpartiets framtidssatsning.
Det ér t.ex. Norrbotniabanan, hamnbanan i Goteborg, dkad kapacitet Bor-
lange—Stockholm, Vistldnken, en rad olika sparstriackor i Stockholms lén,
dubbelspar langs Ostkustbanan och omfattande kapacitetshdjningar runtom i
landet nér det géller godstrafiken.

Vi anser det dven viktigt med nationella satsningar pa lokal spértrafik,
bade nér det giller nya sparfordon och ny spartrafik. Vi avvisar regeringens
forslag om att inte ldngre tillfora statsbidrag till nya lokala spéarfordon. Totalt
foreslar vi for planeringsperioden 2010-2021 en niva for jarnvégsinvestering-
ar motsvarande 191 miljarder kronor uppdelade enligt foljande:

? 180 miljarder kronor till nya jarnvagar
? 4,8 miljarder kronor till regionala planer
? 6 miljarder kronor till lokal spértrafik.
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Detta bor ges regeringen till kénna.
Vi utvecklar och konkretiserar var ramniva i kapitel 6 och 7.

Hoghastighetsbanor

Vi ser det som strategiskt viktigt att paborja bygge av hoghastighetsbanor
mellan Stockholm och Gdéteborg i forsta hand och i ett senare skede dnda ned
till Malmd. Vi har i var budgetram avsatt 20 miljarder kronor fram till 2019
for strackan Stockholm—Goteborg. Det dr uppdelat som en del mellan Stock-
holm och Linkdping (Ostlanken) och en andra del mellan Géteborg och Borés
(Landvetteretappen). Den kvarvarande strickan mellan Linkdping och Boras
via Jonkoping finns det budgetutrymme for 2020-2021. Men da det inte &r
klart om det av tidsskél finns mojlighet att vara klara med Gotalandsbanan
redan 2021 &r dessa medel inte hart knutna till detta objekt.

Underhall

Regeringens nivaer ar knappast ndgon satsning alls pa att forbéttra kapacitets-
bristerna for person- och godstrafiken. Det dr svart att se hur regeringen ska
kunna minska tagforseningarna med de laga drift- och underhéllsnivaer som
foreslas. I underhéllskostnaderna for jarnvégen réknar regeringen dven med
upprustning av de lagtrafikerade banorna, vilket bara det utgér 11,75 mil-
jarder kronor om man ska ridda alla. Om vi antar att regeringen stddjer Ban-
verkets forslag (spara 235 mil och ldgga ned 75 mil) uppgar kostnaden for de
lagtrafikerade banorna till 8,7 miljarder kronor under planperioden. Det skulle
da betyda att det finns kvar 55,2 miljarder kronor, vilket betyder 4,6 miljarder
kronor per ér. 4,6 miljarder kronor ar precis den nivd som motsvarar anslaget
i 2008 ars budget! Och i sa fall har banunderhallet inte hdjts med en krona.
Med andra ord: Antingen ldgger regeringen ned merparten av de lagtrafike-
rade banorna for att 6ka underhéllet marginellt eller bevarar man dem enligt
Banverkets forslag; ddrmed sker ingen hojning av underhallsramen till 6vriga
jarnvégsstrackor.

Under 5.1 har vi redan angett vilken underhéllsniva vi foreslér och fordel-
ningen av den pa olika jarnvégsposter. Vi utvecklar och konkretiserar d4ven
vér ramniva i kapitel 6 och 7.

Banavgifter

Regeringen anser att banavgifterna ska hojas. Detta for att finansiera en dkad
ram for drift och underhall. Vi anser att regeringens forslag dr mycket mark-
ligt. Redan i dag ar avgifterna byggda pa marginalkostnadsprincipen, vilket
inte dr neutralt i forhédllande till andra trafikslag. Att i det laget ytterligare
belasta jarnvagstrafiken med okade kostnader &r helt fel. Sa lange flygtrafik
och végtrafik inte betalar for sina fullstindiga samhéllsekonomiska kostnader,
dr det inte rimligt att jirnvigstrafiken ska f 6kade kostnader, vilket i ldingden
leder till dyrare resor for resendrer och 6kade transportkostnader for godstra-
fiken. Det dr mer hederligt att da 6ka anslaget for underhall, vilket vart {for-
slag gér ut pa.

Trafikeringsriitt
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Jarnvagsnitet kan ocksa trafikeras av regionala tdg i de olika trafikhuvud-
ménnens regi. Trafiken finansieras da i huvudsak av landsting och kommuner
och ska i princip ej 6verskrida lansgrinser for att undvika ordttvis konkurrens
med SJ AB. Men denna princip géller inte om trafikhuvudménnen i 1dn som
grénsar till varandra bestimmer sig for att skota trafiken tillsammans. Lanen
kan da gemensamt ansdka hos regeringen om att fa driva trafik Gver lansgran-
serna.

I en sédan situation kan SJ AB fa svart att konkurrera och uppna 16nsamhet
pa de attraktiva strickor som i dag ger bolaget dess inkomster. Om regionala
delvis skattefinansierade tagbolag konkurrerar med ett vinstdrivande statligt
foretag som SJ AB, kan naturligtvis SJ-trafik pé vissa strackor bli olonsam.
Det leder till att bolaget minskar turtitheten och kanske till och med stiller in
trafik pa viktiga linjer. Det innebér alltsd att det statliga bolaget pa vissa
strackor riskerar att konkurreras ut av regional tagtrafik. Vi bor i stéllet ha ett
system som utvecklar ett helhetsansvar och stéller tydligare krav pad samord-
ning mellan den interregionala och regionala tagtrafiken. Skaneregionens
nyligen tilldelade trafikeringsratt dr pa lang sikt ett hot mot de ldngre tagre-
sorna. Sika har i en rapport konstaterat att det kan leda till ett minskat utbud
av resor med tdg pa langre strackor. Nar tagforbindelser forsdmras soker sig
ménniskor till alternativa fardmedel, t.ex. bil och flyg. Att ge trafikeringsrétt
till regionala aktorer kan darmed leda till att fler tar flyget och dédrmed okar
miljobelastningen.

I dag har dven Norrlandstag trafikeringsritt pa stambanorna inom delar av
Norrland. Regeringen vill avsluta forsoket med Norrlandstag, i ett led att
anpassa sig till EU. Vi anser att fors6ken och verksamheterna béade i norr och
i soder utgdr stora hot mot den framtida trafikforsérjningen mellan olika
landsdelar. Den interregionala jarnvagstrafiken riskerar att slas ut, eftersom
SJ inte kan konkurrera med regionala trafikhuvudmén.

5.1.2 Vigar
Investeringar

Regeringen anvisar inga specifika medel till nya végar eller till regionala
planer. Végar och jérnvigar ingér i den stora potten “Utveckling av trans-
portssystemet” pa 217 miljarder kronor (se dven ovan). De enda enskilda
objekt regeringen verkar peka ut som viktiga dr Sodertornsleden och Forbifart
Stockholm. Den sistndmnda &r berdknad till en kostnad av minst 25 miljarder
kronor.

For att oka konkurrenskraften for jarnvagar krdvs nya jirnvdgar, men
ocksd att inte 6ka utbudet av végar. Ett okat utbud av vigar leder till 6kad
efterfrigan. I ndgra enstaka fall anser vi att det behdvs medel till nya végar,
men merparten av vara véganslag dr redan bundna till projekt som redan ar
paborjade. I stdllet for nya vdgar vill vi inom véigtrafiken satsa mer medel pa
barighet, miljoatgirder, trafiksdkerhet, kollektivtrafik och cykel. Det &r atgér-
der som leder till ett ekologiskt och socialt hallbart transportsystem. Totalt
foreslar vi for planeringsperioden 2010-2021 en nivéa for védginvesteringar
motsvarande 90,6 miljarder kronor uppdelade enligt foljande:
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27,6 miljarder kronor till nya vigar

12 miljarder kronor till regionala planer

8,4 miljarder kronor till trafiksdkerhetsatgarder

6 miljarder kronor till miljoatgérder

21 miljarder kronor till 6kad barighet

8,4 miljarder kronor till riktade atgérder for cykeltrafik

8,4 miljarder kronor till riktade atgérder till kollektivtrafik.

R I S e "R

Detta bor ges regeringen till kdnna.
Vi utvecklar och konkretiserar var ramniva i kapitel 6 och 7.

Anslag

Regeringens ram for underhéll kan vid en forsta anblick se hogre ut dn den
som Vinsterpartiet foreslar. Men i regeringens ram ingar dven barighet, en-
skilda vagar och miljéatgéarder. Dagens nivéer (2008 ars statsbudget) for ba-
righet, miljoatgérder och enskilda végar ar 1 400, 400 respektive 831 miljoner
kronor per ar. Skulle Vinsterpartiet rikna som regeringen skulle var totala
ram for motsvarande atgérder uppga till 151,8 miljarder kronor under planpe-
rioden. Det ska jimforas med regeringens niva pa 136 miljarder for anslags-
nivéan till véigtrafiken.

Under 5.1 har vi redan angett vilken underhéllsniva vi foreslér och fordel-
ningen av den pd olika végposter. Vi utvecklar och konkretiserar dven var
ramniva 1 kapitel 6 och 7.

5.1.3 Prognos over trafikutvecklingen

Regeringen anser att inriktningen i propositionen bidrar till en 6kad andel
resor och transporter med 1dg klimat- och miljopaverkan. Samtidigt bedomer
regeringen att vagtrafiken kommer att vara det dominerande transportslaget i
framtiden. Vi har svart att se hur detta gér att forena.

Regeringen lyfter fram behovet av teknikutveckling inom végtrafiken och
hoppas att den ska 16sa de framtida miljo- och klimatutsldppen. Visst &r det
bra att den vigtrafik vi méste anvénda oss av i framtiden drivs pa ekologiskt
hallbara drivmedel och med lag energianvéndning. Problemet &r att teknikut-
vecklingen av fordon inte sékert betyder att de totala utsldppen minskar i
absoluta tal, t.ex. om vi samtidigt okar trafikarbetet pd vig. Sedan 1990 har
trafikarbetet 6kat med 28 % for persontrafiken och 13 % for godstrafiken.
Under samma tid har utsldppen av koldioxid ckat med 12 %. Relativt sett
slapper vi alltsa ut mindre koldioxid 2007 dn 1990 eftersom trafikarbetet har
okat mer dn sjilva utsldppen. Men for naturen och miljon/klimatet spelar inte
relativa siffror ndgon roll. D4 ar det bara absoluta tal som riknas. Naturen tal
bara en viss méngd utsldpp, oberoende av hur mycket mindre vi slédpper ut per
enhet/méanniska.

Det dr mot bakgrund av detta som man inte kan stirra sig blind pa teknik-
utvecklingen, utan dven maste stélla om transporter fran miljobelastande till
hallbara. Vi bor dven se till att antalet fysiska persontransporter minskar ge-
nom stdrre anvindning av IT och en bittre samhillsplanering. Aven inom
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godstrafiken bor det ske en dndring med hjilp av ekonomiska styrmedel, t.ex.
inférande av kilometerskatt for tunga fordon och klimatskatt pa flyg.

Niér regeringen redovisar méaluppfyllelse for det transportpolitiska malet
God milj6, konstaterar man foljande: ”Sammantaget har transportsystemet
under 2007 i stora delar haft en positiv utveckling i forhallande till miljokvali-
tetsmalen.” Det kénns onekligen som om regeringen inte inser allvaret i den
situation vi befinner oss i.

5.1.4 Utga ifran resenirers och transportkopares behov

Regeringen anser att atgérdsplaneringen bor ta sin utgangspunkt i de behov
som finns hos resendrer och transportkdpare. Regeringen sédger vidare att
transportsystemet béttre maste motsvara olika ménniskors och olika intressen-
ters behovsbild och forutsittningar.

Vi delar i grunden regeringens beddmning. Det ar oerhort viktigt att sétta
den enskilde resendren och transportdrer i centrum nir man funderar pa hur
man ska 16sa ett transportbehov. Till exempel ar tillgédngligheten till stationer,
bytespunkter och hallplatser av stor betydelse for att oka intresset for att resa
kollektivt.

Men regeringen brister i sin analys och “glémmer” bort de nationella trans-
port- och miljémélen. Den enskilda individens beteende respektive transport-
kopares behov dr ocksa ett uttryck for rddande struktur inom transportsyste-
met. Finns det ingen kollektivtrafik, méste sjdlvklart individen fardas med bil.
Utifrdn det perspektivet kan individen anse att det &r viktigt att satsa mer pa
végtrafik. Nir en foretagare vill transportera en vara till en kund, &r hon eller
han sjélvklart rationell i sitt agerande och viljer den logistiklosning som &r
bast, smidigast och/eller billigast. Om det da t.ex. inte finns mdjlighet att
redan fran borjan frakta varor pa ett industrispar som leder ut till stambanan,
kan det vara rationellt for foretagaren att vilja lastbil hela vigen till kunden.
Aven i detta fall kan foretagaren da anse att det finns ett stort behov av att
satsa pd végtrafik.

Den enskilda individen och den enskilde foretagaren utgéar fran sina egna
behov och kan inte forvéntas se helheten i de transportpolitiska och miljopoli-
tiska mal som riksdag och regeringen arbetar utifran. Det &r hir det politiska
systemet kommer in genom att mojliggora for individer och foretag att utfora
transporter pa ett ekologiskt och socialt hallbart sitt.

Den ena delen av en statlig politik ar att inféra ekonomiska styrmedel som
styr mot de mél man satt upp. Den andra delen bestar i att mojliggora att
transportsystemet lever upp till bdde god tillgdnglighet och en struktur som
leder mot att de nationella mélen nds. Man skulle dven kunna séga det med
Nuteks ord om att satsningar pa infrastrukturen inte bara kan stodja ett sam-
hélle i utveckling, utan ocksa kan utveckla ett samhille.
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5.2 Hamnar och sjofart

I juni 2006 tillsatte davarande regering tillsammans med Vénsterpartiet och
Miljopartiet Hamnstrategiutredningen. Syftet var att utredningen skulle peka
ut ett antal prioriterade hamnar for godstransporter, vilket skulle gora att sta-
ten i framtiden kan styra statliga resurser mer effektivt. Ett utpekande av
strategiska hamnar skulle dven kunna bidra till en béttre samordning av inve-
steringar mellan trafikverken.

Regeringen anser inte att det dr nodvéndigt att vilja ut strategiska hamnar.
Vi tror tviartom att det dr ndodvéndigt att peka ut strategiska hamnar for att
kunna optimera statens resursfordelning av investeringar inom infrastrukturen.

Vart forslag nir det giller hamnar
Viistkusten

Goteborg dr Sveriges storsta och viktigaste hamn och en sjédlvklar strategisk
hamn. Det ar Sveriges enda interkontinentala hamn, med direktanlop fran
Asien av containerhantering. Hamnen har dven ett utvecklat samarbete med
hamnarna i Varberg och Uddevalla genom West Sweden Seaports.

Sodra Sverige

I sodra Sverige dr Helsingborg Sveriges nést storsta containerhamn. Hamnen
ar aven en viktig brohamn till Danmark.

Malmo &r en stor brohamn till Tyskland, men utgdr dven en viktig energi-
hamn. Malmé foreslds dven bli en ort som pekas ut som strategisk kombiter-
minal, vilket motiveras med den goda tillgéngen till jarnvigskapacitet.

Trelleborg &r den viktigaste brohamnen till Tyskland.

Karlshamn/Karlskrona &r en viktig industri- och brohamn, med bl.a. viktig
trafik till Polen och sédra Ostersjon.

Ostra Sverige

Ostra Sverige 4r Sveriges storsta konsumtionsomrade (40 % av Sveriges to-
tala konsumtion). Norrkdping dr hir en viktig strategisk hamn.

I Stockholmsomradet foreslog utredningen Kapellskér som strategisk bro-
hamn. Kapellskdr och Stockholm innerhamn har ungefar lika stor godsom-
sdttning och kan alltsd bada ses som stora brohamnar. Stockholms innerhamn
ligger dock ndrmare konsumtionsomréadet. Kapellskar ligger langt fran Stock-
holm och har ingen jarnvdg. Det gor att allt gods fardas med lastbil. Vi anser
darfor att Kapellskér ar ett olyckligt forslag.

Var utgadngspunkt har varit att tvd hamnar av foljande tre hamnar ska pekas
ut som strategiska: Stockholms innerhamn, Sodertilje eller Nyndshamn. Tva
strategiska hamnar i Stockholmsomradet skulle kunna motiveras av att kon-
sumtionsomradet omfattar s& manga ménniskor. Alla tre platser vi ndmner har
sina for- och nackdelar. Vi anser dock att det krdvs mer fordjupning och ut-
redning innan ett slutgiltigt stdllningstagande kan goras. Vi tror dven att den
fordjupade beredningen av drendet skulle kunna omfatta hela Mailardalen,
dvs. dven hamnar i Milaren. Aven Oxeldsund bor omfattas av detta arbete.
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Norrlandskusten

Langs Norrlandskusten foreslar vi att Géavle, Sundsvall, Umed och Luled
pekas ut som strategiska hamnar.

Givle ar viktig for skogsindustrin och har en omfattande hantering av con-
tainrar med stor feeder-trafik till sdvdl Hamburg som Rotterdam (feeder-trafik
ar matartrafik med mindre batar som gar fran storre till mindre destinationer,
t.ex. fran stora hamnar som Hamburg som tar emot gods fran Asien som se-
dan omlastas till olika destinationer i Sverige).

Sundsvall ar den viktigaste hamnen nér det géller hanteringen av skogs-
produkter fran sddra Norrland. Luled hamn ar den stdrsta hamnen lédngs Norr-
landskusten om man mater i godsomséttning och en viktig hamn for stil- och
skogsindustrin.

Utredningen valde att inte peka ut Umea som strategisk, vilket vi tycker dr
olyckligt. Avstanden mellan Sundsvall och Luled &r betydande, och det finns
dérmed skal att ha ytterligare en strategisk hamn mellan dessa orter.

Vad som anftrs hiar ovan om strategiska hamnar bor riksdagen som sin
mening ge regeringen till kénna.

5.3 Kombiterminaler

I juni 2006 fick dven Banverket i uppdrag av regeringen (tillsammans med
Vinsterpartiet och Miljopartiet) att utreda behovet av strategiska kombitermi-
naler. Syftet var precis som med Hamnstrategiutredningen att peka ut ett antal
viktiga platser for kombiterminaler (en kombiterminal 4r en omlastningspunkt
mellan olika transportslag, t.ex. mellan vdg och jarnvdg). Kombiterminalut-
redningen hade dven ett uppdrag att samrdda med Hamnstrategiutredningen,
vilket underléttades genom att Banverket utsdg samma utredare som valts till
Hamstrategiutredningen.

Regeringen anser inte att det dr nddvéandigt att vélja ut strategiska kombi-
terminaler. Vi tror tvdrtom att det 4r nddvéandigt att peka ut strategiska kombi-
terminaler for att kunna optimera statens resursfordelning av investeringar
inom infrastrukturen.

Virt forslag nir det giller kombiterminaler

Var utgéngspunkt ar att strategiska hamnar och kombiterminaler gar hand i
hand. Dér det finns strategiska hamnar &r det dven av avgdrande betydelse att
det finns strategiska kombiterminaler. Dartill behovs det ytterligare strate-
giska kombiterminaler pa orter som finns i korridorer med stora godsfloden.
Orter dédr vi ser behov av strategiska hamnar &r enligt hamnprincipen G6-
teborg, Helsingborg, Malmo, Trelleborg, Karlskrona/Karlshamn, Visby,
Norrkdping, Gévle, Sundsvall, Umeé och Lulea. Dértill kommer kombitermi-
naler i Stockholmsomrédet, beroende pa val av hamn och en i Vineromradet.
Forutom pa dessa platser finns det behov av kombiterminaler som inte lig-
ger vid hamnar. Soder respektive norr om Stockholm bér det dven finnas tva
landsbaserade kombiterminaler i Alvsjo och Rosersberg. Hallsberg ér en av
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landets viktigaste godsnoder, vilket gor att orten ska pekas ut for en strategisk
kombiterminal. Som viktiga omlastningspunkter mellan jarnvdg och vig é&r
Jénkdping och Almhult nédvindiga strategiska noder for kombiterminaler.

Vad som anfGrs hiar ovan om strategiska kombiterminaler bor riksdagen
som sin mening ge regeringen till kinna.

5.4 Flygplatser

I juni 2006 tillsatte davarande regering tillsammans med Vénsterpartiet och
Miljopartiet Flygplatsutredningen (SOU 2007:70). Syftet var att se dver det
svenska flygplatssystemet och att 6versynen skulle leda fram till forslag pa
hur det statliga ansvaret for flygplatser skulle utformas i framtiden.

Regeringen anser inte att det dr nddvéndigt att vélja ut strategiska flygplat-
ser. Men man anser att det bor finnas ett statlig nationellt utbud av flygplatser.
Det &r fascinerande att regeringen nér det géller flygtrafiken anser att det
finns ett nationellt behov av utbud. For andra trafikslag som dr mer hallbara
verkar det inte foreligga nagot nationellt intresse, utan snarare ska det vara en
fraga for marknaden att 16sa.

Vi anser att det dr nddviandigt att peka ut strategiska flygplatser for att
kunna optimera statens resursfordelning av investeringar inom infrastruk-
turen.

Virt forslag niir det géller flygplatser
Storstadsomrdden

De tre storstadsomrddena Stockholm, Géteborg och Malmo bor alla ha en
strategisk flygplats. Bromma ska ej utses till strategisk, dels for att den ligger
s nira Arlanda, dels for att vi anser att den ska ldggas ned. Det gér att disku-
tera om Stockholmsomradet bor fa ytterligare en flygplats i den sddra delen
av regionen. Det skulle da t.ex. kunna vara Skavsta.

Oar avskilda fran fastlandet

I Sverige ér det bara Gotland som é&r en storre 6 och som vare sig har en land-
forbindelse eller vagfarja. Visby bor darfor pekas ut som strategisk, eftersom
flyget ér viktigt for tillgdngligheten till och frén Gotland.

Norrland

I norra delen av Sverige finns det behov av flygtrafik. Detta for att tillgdng-
ligheten till bl.a. Stockholm ska vara god. Orter frin Sundsvall och sdderut
ska ej pekas ut som strategiska, eftersom jarnvégstrafiken dar ger tillgdnglig-
het till Stockholm. Med Vinsterpartiets jarnvigsinvesteringar kommer det att
vara mojligt att dka mellan Sundsvall och Stockholm pé& 2 timmar och
32 minuter.

Utredningens forslag om att peka ut Umea och Luled anser vi dr bra. Dessa
flygplatser har redan i dag de stdrsta volymerna passagerare i Norrland (Gver
800 000 passagerare/ar for Umea och dver 900 000 for Luled).
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Utredningen anser 4ven att Ostersund, Arvidsjaur och Kiruna ska pekas ut
som strategiska. Detta gors utifrén ett nyttoargument, som gar ut pa att rdkna
ut antalet passagerare i relation till potentiella passagerare, dvs. vilket befolk-
ningsunderlag som finns i regionen. Om kvoten av summa ar hog (utredning-
en anser att 2,5 resor per invanare dr hogt) uppfyller flygplatsen det s.k.
nyttokriteriet. Med detta som berdkningsgrund kommer utredningen fram till
att de tre ovan ndmnda orterna ska pekas ut som strategiska. Vi har ingen
anledning att ifrigasitta denna metod och foreslar darfor att Ostersund, Ar-
vidsjaur och Kiruna utses till strategiska flygplatser.

Driftsbidrag till flygplatser

Regeringen vill att nuvarande driftsbidrag ska fordndras fr.o.m. 2012. Rege-
ringens forslag innebédr en minskning av anslaget och att det som finns kvar
Overgar i de regionala planerna.

Vi delar bedomningen om att fasa ut driftsbidrag till flygplatser, men ser
inte heller nagot behov att medel ska ingé i de regionala planerna. Det &r inte
rimligt att pa detta sétt ge ett statligt stod till bara ett trafikslag. Daremot vill
vi understryka att flygtrafiken dr viktig till en rad platser i Sverige. Det dr den
trafik som sker inom ramen for Rikstrafiken och denna del vill vi fortsétta
stodja.

Vad som anfors hir ovan om strategiska flygplatser och driftsbidrag bor
riksdagen som sin mening ge regeringen till kénna.

5.5 Privatisering och avreglering till varje pris

Regeringen sjunger inte forvanande en lovsang till avregleringar och 6kad
privatisering inom trafiksektorn. Detta genomférs som vanligt till vilket pris
som helst. Det &r beklagligt att ideologiska skygglappar ska fa styra infra-
strukturinriktningen inom t.ex. jarnvégssektorn.

Vi menar att avreglering och bolagisering inte medfor ett nyttjande av
jérnvégens kapacitet pd ett samhéllsekonomiskt riktigt sdtt. Internationellt
finns det avskrickande exempel pa avregleringens konsekvenser, inte minst i
England. Utgéngspunkten maéste i stéllet vara en helhet som tillgodoser sam-
hillets intresse for gods- och persontransporter pa jarnvdg. Kortsiktiga eko-
nomiska krav som uteldmnar mojligheten till miljovénliga transporter i hela
landet kan aldrig vara till samhéllets gagn.

En positiv regional utveckling forsvéras patagligt om “huvudspéret” ar
okade biljettpriser, nedldggning av trafik, farre tdgstopp pd mindre stationer,
forsamrad turtdthet, nedldggning av godstransporter pa vissa linjer, biljett-
krangel och bristande samordning mellan olika tidgoperatorer och andra trans-
portslag.

Konkurrensutsittningen drabbar dven de anstédllda pa ett negativt sétt, t.ex.
genom personalnedskdrningar, lidngre arbetspass, hojd pensionsélder och
sdmre ersittningar.

Efter det att denna proposition lamnats till riksdagen, har regeringen med-
delat att SJ:s trafikeringsritt ska upphora 2010 och att konkurrensen pé stam-
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banorna ska oka. Denna stora fordndring kommer att leda till férsdmrade
mojligheter att bedriva nationell jarnvagstrafik som ser behoven i hela Sve-
rige. Om SJ mister sin trafikeringsritt kommer det att bli svérare att na milj6-
och klimatmal, eftersom den langvéga jarnvégstrafiken far svarare att verka
och att kvaliteten forsdmras nir det géller tider och utbud. Med en sédan ut-
veckling véljer ménniskor andra trafikslag, t.ex. flyg, for att kunna resa. Re-
geringen menar pa fullaste allvar att en 6kad konkurrens, dvs. fler operatorer
pa sparen, kommer att leda till forbattrad och 6kad trafik. Det &r ett markligt
pastaende. I dag dr inte det stora problemet att vi har for fa operatorer, utan att
vi har kapacitetsbrist i form av for lite spar och for lagt banunderhéll. Fler
operatorer kommer pa intet sdtt att leda till att det blir ldttare att fa fler tagav-
gangar. Vi kan bara atgirda kapacitetsbrister med att bygga fler jarnvégar och
hoja anslaget till banunderhall.

Vi vill lyfta fram den nédviandiga kopplingen till de av riksdagen antagna
trafikpolitiska mélen: trafiksékerhet, transportkvalitet, tillgdnglighet, miljo,
regional utveckling och jamstalldhet. I beslutet ingér ocksa att de samhillse-
konomiskt mest effektiva metoderna ska anvindas. Vi menar att det som ar
foretagsekonomiskt 16nsamt inte per automatik ocksa &r bést sett ur ett sam-
hillsekonomiskt perspektiv. Vinsterpartiet vill prova forutsattningarna for att
avbryta avregleringen, bolagiseringen och konkurrensutsittningen av gods-
och persontrafiken pé jarnvag. Som exempel pad omraden dér vi dels vill dka
det gemensamma dgandet, dels anvinda dgandet annorlunda vill vi ndmna
Arlandabanan och SJ:s avkastningskrav.

Arlandabanan

Syftet med Arlandabanan var att den skulle gagna sambhillet, bl.a. genom
mindre miljobelastning, sékrare trafik samt att den skulle 6ka integrationen
mellan lokal, regional och nationell tigtrafik. Inget av detta har dock blivit
verklighet.

Arlandabanan invigdes 1999 och var ett OPS-projekt (offentlig-privat
samverkan). Staten har till A-Train AB overlétit rétten att trafikera jirnvéigen
samt mdjligheten att ta ut ersittning av andra operatdrer som utnyttjar jarnva-
gen under 45 éar.

Mycket talar for att OPS-16sningar leder till 6kade samhaéllskostnader,
samtidigt som makten over projekten skjuts fran den offentliga sféren till den
privata. Vi anser att infrastrukturinvesteringar ska beslutas av demokratiska
organ och forvaltas av statliga eller kommunala myndigheter med en 6ppen
insyn i verksamheten. Det dr samhillsekonomiskt effektivt att dga och driva
infrastruktur. Privat dgande leder latt till malkonflikter mellan foretagseko-
nomiska bedomningar och samhéllsekonomiska aspekter.

Staten bor 16sa ut den option som innebdr att staten kan dverta d4gandet och
ansvaret for Arlandabanan. Ett statligt dgande skulle kunna innebéra sénkta
priser, okat resande med tag till och fran flygplatsen, 6kad spéarkapacitet pa
stambanan mellan Stockholm och Uppsala och 6kade mdjligheter for pendel-,
regional- och fjarrtag att fardas direkt till Arlanda.
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SJ:s avkastningskrav

SJ dr av staten alagt att skapa foretagsekonomisk vinst. SJ:s 16nsamhetsmal
uppgér till 10 % avkastning av det egna kapitalet. Darutdver har SJ ett av-
kastningskrav/utdelningsmal som innebdr att staten kraver utdelning till stats-
kassan pa 33 % av den redovisade nettovinsten. Ar 2006 innebar det att SJ
levererade in 150 miljoner kronor till staten.

Avkastningskravet leder till starkt fokus pa att skapa vinst. SJ:s tvingas se
till marknadsandelar och t.ex. konkurrera med flyget om hoginkomstresend-
rer, dir min dominerar och kvinnors, ungdomars och pensionérers behov
prioriteras ned.

Avkastningskravet missgynnar den regionala utvecklingen. SJ tvingas pri-
oritera bort relativt sett lagtrafikerade strickor. Det leder till att manga resené-
rer véljer flyg eller bil, eftersom det &r forhallandevis dyrt att resa med tag i
Sverige. Effekten dr helt orimlig om vi vill minska klimatpaverkan.

5.6 Finansiella fragor

5.6.1 Tidigare plan ej underfinansierad

Regeringen har gjort och gor fortfarande stor affdr av att de gamla planerna
skulle ha varit underfinansierade. Ett pastaende blir tyvérr inte mer sant bara
for att man stédndigt upprepar det.

De gamla planerna, nu géllande for 2004—2015, har forvisso vida overstigit
den kostnadsniva som fran borjan var berdknad. Men huvudskilet till det &r
inte en medveten underfinansiering. Banverket och Végverket anger sjilva att
grundorsaken till detta dr fordyringar inom anldggnings- och byggsektorn.
Dessutom tar riksdagen stéllning varje ar till nya utgifter och kan ddrmed
korrigera eventuella kostnadsforandringar. Att anta en planperiod pé dver tolv
ar innebdr inte man exakt vet vad kostnaden ska bli for varje enskilt ar. Pla-
nen dr en prognos och uppskattad utgiftsram, vilket man sjédlvklart far forhélla
sig till under hela perioden.

Men regeringen verkar i praktiken inte ha brytt sig speciellt mycket om att
70 jarnvégsobjekt flyttades fram i tiden ndr Banverket reviderade sin fram-
tidsplan. Man klagade mycket pa den gamla regeringen och dess samarbets-
partier. Men Vinsterpartiet tog Banverkets revidering pa fullt allvar, och i
vart egna budgetforslag forde vi dérfor tillbaka de medel som saknades. I det
laget skulle regeringspartierna i riksdagen kunnat bifalla Viansterpartiets for-
slag, om det var sa att man anség att det var upprorande att planen var “under-
finansierad”. Dessvérre har hogeralliansens riksdagspartier varje ar avslagit
Vinsterpartiets forslag.

5.6.2 Medfinansiering

Regeringen vill 6ka graden av medfinansiering. Det betyder att kommuner
och landsting ska vara med och betala for nationella angeldgenheter. Rege-
ringen skriver att medfinansieringen “syftar till att utdka den totala volymen
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av tillgdngliga medel for transportinfrastrukturen”. Ja, det 4r en annan om-
skrivning for att staten inte dr beredd att ta det nationella ansvaret for infra-
strukturen, utan i stillet pafor kostnader till lokala och regionala foretrédare.
Vi avvisar detta finansieringssétt av nationellt viktig infrastruktur. Regeringen
bor inom ramen for infrastrukturplaneringen inte anvdnda medfinansiering
som metod for att overfora kostnader pd kommuner och regioner.

5.6.3 Anslag kontra investering

Regeringen dr mycket tydlig i att investeringar inte ska vara en del av en
investeringsbudget, utan tas upp som anslag i statsbudgeten. Vi har en helt
annan syn som vi redogor f6r mer utvecklat under 4.1.3.

Kortfattat kan vi dock konstatera att regeringens syn inte dr ekonomiskt
hallbar, eftersom det inte dr rimligt att pafora endast en generation kostnader
for det som flera generationer kan konsumera under langre tid. Det &r dven en
vildigt kameral hallning fran regeringen, en hallning som framtida generat-
ioner kommer att kritisera inte minst med tanke pa de miljo- och klimatpro-
blem vi maste 16sa. Vi beklagar att regeringen inte dr mer framtidsinriktad.

5.7 Samhillsekonomiska beddmningar

Regeringen anser att de samhillsekonomiska analyserna bor spela en viktig
roll vid prioriteringen av infrastrukturinvesteringar. Regeringen anser ocksa
att analys- och beddmningsmetoderna bor utvecklas.

Vi har utvecklat var kritik och vart synsétt under 4.2.1., vilket ddrmed inte
behodver upprepas under detta avsnitt.

Det &r bra om regeringen nu antligen kan erkénna att det finns brister i da-
gens samhillsekonomiska kalkyler. Regeringen berdr dven jamstélldhetsa-
spekterna, vilket vi ser som positivt. Vi dr dock lite fundersamma till rege-
ringens plotsliga omsvéngning och kinner oss tveksamma till allvaret i pro-
positionens skrivningar. Orsaken till detta &r att det i senaste budgetproposit-
ionen star: “En utgdngspunkt for den nya planeringsomgéngen ar att sam-
hillsekonomiska analyser ska spela en viktig roll vid prioriteringen av infra-
strukturinvesteringar. Utifran det underlag som inldmnats i den inriktnings-
planering som foregatt arbetet med den kommande infrastrukturpropositionen
ar det regeringens beddmning att en storre andel av ramen, i jaimforelse med
de planer som den tidigare regeringen faststillt, kommer att behovas for ange-
ldgna viginvesteringar.”

Infrastrukturpropositionen lades fram till riksdagen bara en vecka efter det
att regeringen presenterat budgetpropositionen for 2009. Vi stiller oss fra-
gande till om det verkligen dr mdjligt att regeringen pa sa kort tid dndrat upp-
fattning. En 6kad satsning pé vigar gynnar vare sig jamstilldheten eller mil-
jon och kan diarmed knappast ge en samhéllsekonomisk nettointékt.



5.8 Tréngselskatt

Intikterna fran tringselskatten

Regeringen anser att trangselskatten i Stockholm fortfarande ska anvindas till
vigtrafiken i Stockholm och inte till kollektivtrafiken. Véansterpartiet anser att
intédkterna fran trangselskatten ska anvéndas till satsningar inom framfor allt
kollektivtrafiken. Att satsa intdkterna pa att bygga nya vagar skulle motverka
syftet med avgifterna och 6ka ojamstéilldheten inom trafikpolitiken. Om fler
aker kollektivt far d&ven foretag och andra som har behov av transporter pa
vig storre mojlighet att bedriva sin verksamhet. Individer och foretag som
behover bil far en tidsvinst, samtidigt som vi far en minskad belastning pa
miljon.

I samband med folkomrdstningen i Stockholms stad framgick det av rost-
sedeln att intdkterna fran trdngselskatten skulle anvandas till bade kollektiv-
trafik och végar. Eftersom vi anser att det dr den lokala och regionala nivan
som ska avgora hur intdkterna ska anvindas accepterar vi dock att en del av
pengar gar till vagar.

Dessvirre verkar inte den borgerliga regeringen hysa nagon storre tilltro
till lokala instanser och till folket i Stockholm. Regeringen har ett uppifran-
perspektiv och verkar misstro de lokala foretrddarnas kompetens att bedoma
var pengarna gor bést nytta. Regeringen struntar i den lokala folkomrdstning-
en och har inskrénkt det kommunala sjdlvstyret da staten dvertagit rollen som
beslutfattare for intékternas anviandning. For att vara riktigt sdker pa att de
lokala och regionala foretrddarna inte ska kunna anvinda kommande trangsel-
intdkter till kollektivtrafik, har regeringen dessutom inréttat en sérskild vag-
fond dit tringselintdkter ska foras. Dessa medel ska sedan anvéndas till vigar
och regeringen lyfter sérskilt fram Forbifart Stockholm. Det ar ett projekt som
kommer att kosta mer &n 25 miljarder kronor.

Regeringen anser alltsa att det &r bra att pldja ned miljardbelopp i végar,
men vill inte att en enda krona ska gé till kollektivtrafiken. De manliga
hoginkomsttagarna ska kora bil pd nya végar, medan kvinnor, ldginkomstta-
gare, ungdomar och pensiondrer far hélla till godo med den kollektivtrafik
som finns. Redan nu upplever ménga kollektivtrafikanter forsdmringar, ef-
tersom tringselintikterna inte gér till att forstdrka kollektivtrafiken (vilket
skedde under tringselforsoket). Det betyder att fler kollektivresendrer upple-
ver en alltmer 6kad tringsel. En grundforutséttning for att infora tringselskatt
ar att den kompletteras med ett kat utbud av kollektivtrafik. I annat fall har
man bara flyttat tringsel fran ett trafikslag till ett annat.

Lat de kommuner som vill ga fore

I véntan pa att det ska klarldggas om kommuner sjélva ska fi infora tréng-
selskatter anser regeringen att fler kommuner ska fi mdjlighet att infora
tringselskatt om de sd onskar. Det &r en asikt Vinsterpartiet haft ldnge och
som vi flera ganger foreslagit i riksdagen. Tyvirr har vart forslag vid varje
tillfalle fatt avslag. Vi dr darfor dverraskat positiva till regeringens nya hall-
ning.

Okiant namn pa
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6 Ekonomiska ramar for
infrastrukturinriktningen

Vi har i foregaende kapitel redovisat vara formella forslag till ramar for inve-
steringar respektive anslag nir det géller infrastrukturinriktningen for aren
2010-2021. Vi har dven pekat ut de hamnar, kombiterminaler och flygplatser
vi ser som strategiska i landet. Vi har vidare redovisat véara formella forslag
med anledning av det som regeringen i ovrigt foreslar i propositionen. I detta
kapitel vill vi mer utforligt beskriva bakgrunden till vara ekonomiska ramar
och den bakomliggande orsaken till véara nivéer for investeringar och anslag i
statsbudgeten.

Som vi tidigare ndmnt foreslar vi omfattande investeringar i framfor allt
jérnvédg, men dven stora summor for cykel och kollektivtrafik inom véagtrafi-
ken.

Under 6.1 redovisas i tabellform &versiktligt skillnaderna mellan regering-
ens infrastrukturinriktning och Vénsterpartiets.

Under 6.2-6.3 redovisas i tabellerna for vigar respektive jarnvagar i ko-
lumn 2 den nuvarande ramen. Kolumn 3 visar regeringens niva som aterfinns
i proposition 2008/09:35 Framtidens resor och transporter. I kolumn 4 dterges
Viénsterpartiets forslag.

6.2 beror jarnvédgen och beskriver mer utforligt vér politik om flera jarnva-
gar, Okat underhall, satsningar pa lokala sparfordon och spartrafik, stod till
kapilldrspar och hur vi vill rdidda de nedlaggningshotade lagtrafikerade ba-
norna.

6.3 beskriver pa samma sétt var politik inom végtrafiken.

6.1 Regeringens proposition jaimfort med
Vinsterpartiets forslag

Regeringen

Vinsterpartiet

417 mdkr totalt for 2010-2021

544 mdkr totalt for 20102021

200 mdkr till drift och underhall inkl.
— bérighet

— miljoatgirder
— enskilda vagar

200 mdkr ar per ar = 16,6 mdkr

205 mdkr till drift och underhall

Dartill kommer:

— bérighet 20,4 mdkr
— miljoatgirder 6,0 mdkr
— enskilda vagar 10,8 mdkr

205 +20,4 + 6,0 + 10,8 = 242,2 mdkr,
vilket betyder per ar: 20,2 mdkr
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217 mdkr till investeringar i vag och
jérnvég inkl.:

— trafiksdkerhetsatgarder
— regionala planer

281 mdkr till investeringar i vag och
jarnvég

Dartill kommer:
— trafiksikerhetsatgarder
— regionala planer

8,4 mdkr
12,0 mdkr




Fel! Okidnt namn pa

217 mdkr &r per ar: 18,1 mdkr 281 + 8,4 + 12 = 301,4 mdkr, vilket
betyder per ar: 25,1 mdkr

Ingen uppdelning av investeringar pa vdg | Vara 276 mdkr till investeringar ar uppde-

eller jarnvég. Dagens skillnader per ar &r: lade enligt foljande:
— jarnvig 8,9 mdkr/ar — jarnvag 191 mdkr
— vig 7,3 mdkr/ ar — vig 90,6 mdkr

Jamfort med dagens niva satsar regeringen
ca 2 mdkr extra per &r
8,9+73=162=>18,1-16,2=1,9)

Regeringen siger att mer medel ska g till
vég an till jarnvag jamfort med vad som
sker i dag. Ett antagande skulle da kunna
vara att vig far ytterligare 2 mdkr, medan
jarnvig far ingenting mer én dagens niva.

6.2 Jarnvagar

Viéra ramar for 2010-2021

Nér det géller investeringar 6ver huvud taget har vi utgéatt ifran att det finns en
investeringsbudget, dvs. att staten tar upp lén for investeringar p4 samma sétt
som kommuner, landsting, foretag och hushéll gér nar man kdper ndgot som
kan ses som en investering, dvs. ndgot man kan konsumera under en lédngre
tidsperiod.

Hur mycket ska vi i framtiden investera i jirnvdgar? Den hogsta nivan som
Banverkets presenterade var den s.k. plus 50-nivan, dvs. att investeringarna
ska vara 50 % hogre under perioden 2010-2019 4n vad de 4r i nuvarande
plan. Det skulle betyda ca 137 miljarder kronor under tio ar eller 13,7 miljar-
der i genomsnitt varje ar.

Men med den nivén kan man inte slutfora vissa viktiga objekt inom plan-
perioden. En rad mindre objekt blir dven framflyttade i tid. Det gar inte heller
att paborja hoghastighetsbanan Linkdping—Boras, utan bara strackorna Stock-
holm-Linkdping samt Goteborg—Boras.

Var investeringsniva for jairnviagen har darfor landat pa ca 16 miljarder
kronor per ér, dvs. 78 % hogre jamfort med de gamla nivderna pa i genom-
snitt ca 9 miljarder under planperioden 2004—2015. For hela perioden 2010—
2021 omfattar var investeringsniva for jarnvagar 191miljarder kronor. Réknar
man med 2009 blir det totalt 204 miljarder kronor.

Nir det géller summor for olika objekt har vi i forsta hand anvént de siffror
som Banverket uppgett i samband med forslaget till den reviderade framtids-
planen. Dér s inte varit mdjligt har vi utgatt ifrén uppgifterna i den ursprung-
liga framtidsplanen, men har d& gjort en upprdkning av varje objekt med
16 %, vilket &r den generella upprikning Banverket anvént sig av i samband
med revideringen av framtidsplanen.
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Lasta medel

Dagens investeringsplan for jarnvégar stricker sig mellan 2004 och 2015
(framtidsplanen). Den nya planen dr ténkt att paborjas 2010 och stracka sig
till 2021, vilket alltsé gor att de bada planerna 6verlappar varandra. Det bety-
der att det redan har skett en hel del investeringar och att det kommer att
pabdrjas en rad investeringar precis innan eller till och med efter att den nya
planen trader i kraft. Dessa investeringar blir med andra ord lasta, dvs. vi kan
inte gora s& mycket at dem, vad vi 4n anser om objekten.

Vi har utgatt ifran att alla jarnvidgsobjekt som paborjas mellan 2008 och
2011 ar lasta och har alltsa tagit med dessa i var budgetram. Objekten &r re-
dan sd langt géngna att det inte &r meningsfullt att diskutera behoven av dem.
Cirka 66 miljarder kronor aterstar av den gamla perioden att genomfora enligt
Banverkets reviderade framtidsplan. Vénsterpartiet har dock i vart forslag till
statsbudget skjutit till 12 miljarder kronor for att ridda 70 olika objekt som
forskjutits i tid da pengarna inte réicker till. Av de 66 miljarderna ar det ca 45
miljarder som &r berdknade for aren 2010-2015, varav ca 13 miljarder under
aren 2012-2015.

Lokal spartrafik

Staten bor ta ett aktivt ansvar for uppbyggande av lokal sparvdg. Vi vill att
det under perioden 2010-2021 avsétts 6 miljarder kronor till detta och att det
primért ska gé till de tre huvudstadsomrddena och de stider som har ca
50 000 invanare, t.ex. Umed, Sundsvall, Givle, Uppsala, Visteras, Orebro,
Eskilstuna, Stockholm, Norrkdping, Linkdping, Jonkoping, Vixjo, Malmo,
Lund, Helsingborg, Géteborg och Boras.

Lokala sparfordon

I dag kan trafikhuvudminnen (dvs. de som ansvarar for den lokala och reg-
ionala kollektivtrafiken) fa 50 % i bidrag till nya sparfordon. Vi vill att staten
fortsitter att subventionera inkop av lokala sparfordon och har i tabellen av-
satt 400 miljoner kronor/ér, dvs. totalt 4,8 miljarder under perioden 2010-
2021.

Drift och underhall av jirnvégar

Banverket har 1 sitt forslag for ny infrastrukturinvestering redogjort for hur
stor budgeten maste vara for att fi en bra drift och underhdll av jarnvigs-
strackor. Omfattningen av denna budgetpost beror lite pa vad man vill astad-
komma, och Banverket har angett tre ramnivaer. I ramniva 1 kan man upp-
ratthalla befintlig standard, vilket kostar 6 miljarder kronor/ar. I ramnnivé 2
kan man aterstilla till en nivd som &r berdttigad utifrdn den nuvarande och
den forvéntade trafiken och dérefter upprétthalla denna niva. Ramniva 2 kos-
tar 7 miljarder kronor/ar och leder bl.a. till att punktligheten i jarnvagsnitet
forbéttras med 50 %. Den hogsta nivdn som Banverket ndmner ar ramniva 3,
vilket motsvarar 7,6 miljarder kronor/ar. I ramnivd 3 kan man &dven kraftigt
utdka godstrafiken med 50 %.
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Vi foreslar att det avsitts 7,6 miljarder kronor/ar, dvs. totalt 91,2 miljarder
kronor under perioden 2010-2021.

Lagtrafikerade banor

Banverket foreslér att 160 mil av de lagtrafikerade banorna rustas upp och att
75 mil ldggs ned, vilket totalt skulle kosta 8,75 miljarder kronor under peri-
oden 20102021 (8 miljarder for upprustning och 75 miljoner for att ligga
ned banor).

Aven om dessa banor inte alltid anvinds i dag 4r det ett stort resurssloseri
att avskaffa redan befintlig infrastruktur. I stillet borde vi se virdet av att
forsoka utnyttja en infrastruktur som vi redan har betalat f6r. Den storsta
investeringen dr redan genomford i och med att banan finns dér. Vi behdver
ett ekologiskt héllbart transportsystem och hér utgor jarnvdgen ett modernt,
effektivt och miljovénligt sétt att forflytta bade gods och ménniskor pa. Att i
det laget gora sig av med jarnvégskapacitet ar helt fel véig att ga.

Vi foreslar dérfor att samtliga banor rustas upp till en kostnad av
11,75 miljarder kronor under perioden 2010-2019 (behdvs ej till 2021). Det
betyder ca 300 miljoner mer per ar &n vad regeringens avsdtter. 2009 avsdtter
vi 250 miljoner kronor.

Kapillarspar

1987 hade Sverige 1 200 industrispar. Sedan dess har det lagts ned 600 spér. I
dag finns det 110 lokala forvaltare/dgare for de aterstdende sparen, men det
saknas ett overgripande ansvar. Det vore hogst rimligt att staten tar det 6ver-
gripande ansvaret for dessa kapilldrspar. Det dr endast en nationell instans
som pa ett effektivt och rationellt sétt kan gora dvervdganden om huruvida
nedldggningar eller utbyggnader ér till nytta for samhéllet. Det dr av storsta
vikt att foretag har nérhet till industrispar som leder ut till Banverkets banor.
Om det ar smidigt och enkelt att frakta gods via jarnvédg 6kar det naturligtvis
foretagens vilja att flytta 6ver gods fran vagtrafik till spartrafik.

Banverket har i en utredning foreslagit en rad atgérder for att forbattra for-
utsdttningarna for industrispar. Bland annat vill Banverket att staten ska till-
lampa samma modell for jirnvagstrafiken som for végtrafiken, vilken kan fa
statsbidrag for investeringskostnader samt statsbidrag for underhéllkostnader.
Banverket foreslér att det darfor avsétts 100 mk/ar till statsbidrag for kapillar-
spar. Vi stoder det forslaget och avsitter darfor 1,2 miljard under perioden
2010-2021. Men vi borjar redan med 100 mkr &r 2009.
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Jarnvigar

Investeringar per ér, dvs. nya lan (i miljoner kronor)

Genomsnitt per | Regeringens forslag Vinsterpartiets
ar i nuvarande forslag
plan 2004-2015
Nya jarnvigar 8500 Ingar i ”Utveckling 15 000

av transportsystemet”,
217 mdkr pd 12 é&r

Lokala spar- 400 | O mkr fran 2015 och 400
fordon framat; annars dagens

niva fram till 2012
Lokal spartrafik 0 Specificeras ¢j 500
SUMMA 8900 Specificeras ej 15900

Anslag pé utgiftsomrdde 22 per ar (i miljoner kronor)

2008 ars | Regeringens forslag Vinsterpartiets

budgetniva forslag

Underhall 4612 5330 7 600
Lagtrafikerade

banor 0 Ingar i underhall 975

Kapillidrspar 0 Specificeras ej 100

SUMMA 4612 5330 8675

6.3 Vigar

Vara ramar for 2010-2021

Nér det géller investeringar 6ver huvud taget har vi utgatt ifran att det finns en
investeringsbudget, dvs. att staten tar upp lan for investeringar pd samma sétt
som kommuner, landsting, foretag och hushall gér nir man kdper ndgot som
kan ses som en investering, dvs. ndgon man kan konsumera under en lingre
tidsperiod.

For vagtrafiken &r var investeringsniva ungefdr den samma som i dag, men
vi gor dock stora omprioriteringar inom végtrafiken (se tabell hir nedan). Vi
avsitter mycket mer till barighet, miljoatgarder, trafiksdkerhet, kollektivtrafik
och cykel och mycket mindre till nya végar.

Nér det giller summor for olika objekt har vi anvint Vagverkets siffror
som verket uppgett i samband med forslaget om den reviderade NPVS, Nat-
ionell plan for vigsystemet.

Lasta medel

Dagens investeringsplan for jarnvigar striacker sig mellan 2004 och 2015
(NPVS, Nationell plan for vdgsystemet). Den nya planen ar tinkt att pdborjas
2010 och stracka sig till 2021, vilket alltsd gor att de bada planerna éverlappar
varandra. Det betyder att det redan har skett en hel del investeringar och att
det kommer att paborjas en rad investeringar precis innan eller till och med
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efter att den nya planen trdder i kraft. Dessa investeringar blir med andra ord
lasta, dvs. vi kan inte gora s mycket at dem, vad vi dn anser om objekten.

Vi har utgatt ifran att alla jirnvagsobjekt som péborjas mellan 2008 och
2011 é&r lasta och har alltsa tagit med dessa i var budgetram. Objekten &r re-
dan sa langt gangna att det inte &r meningsfullt att diskutera behoven av dem.
Detta motsvarar ca 16 miljarder kronor utifrdn Vigverkets reviderade NPVS.
Vi har dock gjort en neddragning med 2 miljarder kronor for de lasta objek-
ten, eftersom vi anser att det finns utrymme att flytta en del motorvigsmedel
till s.k. tva-plus-ett-vigar. De objekt som fardigstélls fore 2012 har vi valt att
inte redovisa i textform, men ldngst bak i detta kapitel finns en kort samman-
stillning over de viktigaste objekten.

De objekt som ddremot paborjas under perioden 2012-2015 finns upp-
tagna i tabellen och redovisas hir nedan i textform. Vi har valt att ta bort
manga av Vigverkets forslag och i stéllet prioritera andra angeldgna investe-
ringar till kollektivtrafik, miljoatgérder och barighet (se nedan).
Miljoatgirder
Hér ryms bl.a. atgirder for att minska buller och halter av luftféroreningar i
storre stider. Har ryms dven atgirder for att sékerstélla att vattentékter inte
drabbas av vigtrafiken i sin helhet, men dven i hdndelse av olycka med fart-
ligt gods. Vi ser anslaget som viktigt, men vill understryka att Vigverkets
ambitioner dven ar tinkta att ga till tgérder for att planera végars konstrukt-
ion till att uppnd en mer energieffektiv vigutformning, vilket ar ténkt att be-
grinsa klimatpaverkan. Det kan hénda att detta &r bra, allt annat lika, men det
bista sittet for vigtrafik att minska klimatpaverkan ar dock att vi for 6ver fler
transporter av gods och ménniskor till spar och kollektivtrafik.

I nuvarande plan uppgar investeringen i miljéatgarder till 400 miljoner

kronor/ar. Vi foreslar att det beloppet hojs till 500 miljoner/ar, dvs. totalt
6 miljarder under perioden 2010-2021.

Trafiksikerhetsatgéirder

Fortfarande finns det ett behov av att mdtesseparera vigar som tillater hogre
hastigheter. I manga fall handlar det om att forbattra redan befintlig vdg, men
ibland kan det finnas behov av vigutbyggnad. En del av mdtessepareringen
finns upptagen i materialet. Men det behdver utredas vidare var motessepare-
ringar verkligen behdvs och pa vilka strackor de gor mest nytta.

Det ar viktigt att ha i atanke att det dven finns ménga andra &tgérder som
kan oka sdkerheten, t.ex. sénkta hastighetsgrinser och hastighetsovervak-
ningskameror. I manga sammanhang &r dessa atgiarder mycket mer kostnads-
effektiva &n att motesseparera. Nér det dock sker en motesseparering ska vi sa
gott som alltid anvénda oss av tva-plus-ett-védg och inte motorvidg. Man far for
1 miljard kronor 4 km motorvdg, medan en tva-plus-ett-vég pa en redan be-
fintlig 13-meters-védg kan motessepareras med hela 80 km till samma kostnad.

I nuvarande plan uppgér investeringen till trafiksékerhetsatgérder till
600 miljoner kronor/ar. Vi foreslar att det beloppet hojs till 700 miljoner/ar,
dvs. totalt 8,4 miljarder under perioden 2010-2021. Men vi vill dven att dessa
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medel inte bara anvénds till motesseparering, utan dven att andra mer kost-
nadseffektiva trafiksdkerhetsatgirder far ett storre utrymme.

Regionala planer

Varje region har i dag beslutanderitt 6ver en stor andel medel till regionala
satsningar. Framfor allt anvdnds pengarna till nya viginvesteringar, vilka vi
foreslar en neddragning av. Av de medel vi anvisar till regionala planer anser
vi att en storre del ska ga till trafiksdkerhets- och miljoatgéarder, samt till at-
gérder som gynnar kollektivtrafik och gang/cykling. Vi behover dven oka
insatserna for att anpassa kollektivtrafiken for funktionshindrade, eftersom
det dr pa lokal och regional nivé de storsta bristerna for niarvarande finns.

I nuvarande plan uppgér investeringsvolmen till regionala planer till
2 400 miljoner kronor/ar. Vi foreslar att det beloppet sédnks till
1 000 miljoner/ar, dvs. totalt 12 miljarder under perioden 2010-2021.

Okat anslag till investeringar i cykelinfrastruktur

I dag far cykeltrafiken 1 % av statliga och kommunala anslag inom végtrafi-
ken, men det dr ca 10 % av samtliga transporter som sker med cykel. Forutom
framtidsargument som beror miljo, hélsa och sociala aspekter, dr det dven
rimligt att bAdde kommuner och stat 6kar andelen medel till cykeltrafiken s att
den i hogre grad motsvarar ménniskors anvindande av detta transportslag.

I dag anslér staten ca 200 miljoner kronor till cykelvdgar. 100 miljoner
kronor av dessa gar till nyanldggning av cykelvégar, 50 miljoner kronor till
drift och underhéll och 50 miljoner 1dmnas som bidrag till kommuner for
investeringar i gang- och cykelviagar. Men det dr en niva som &r alldeles for
lag for att mojliggora en stérre Okning av antalet transporter pa cykel. Den
analysen delas dven av Vigverket i verkets forslag till en reviderad cykelstra-
tegi. "Vigverket bedomer att det krivs betydligt storre satsningar 4n vad som
skett under lang tid om cykelresandet ska 6ka.” Vigverket anser att den fram-
tida nivan pa insatser per ar bor uppga till 500 miljoner kronor. Vi delar den
beddmningen och avsitter dérfor dessa medel i vért forslag till infrastruktur-
inriktning for 2010-2021.

Vigverket har dven bedomt det som angelédget att gora vissa punktinsatser
i ett trettiotal storre kommuner i landet och foreslar darfor att statsbidraget till
kommuner hdjs med 10 miljoner kronor per ar, dvs. att det totalt bér mot-
svara 150 miljoner kronor per &r. Aven hir delar vi Vigverkets bedémning
och har avsatt d&ven dessa medel i den nyss nimnda motionen.

Sammantaget betyder vart forslag till hojda statliga anslag till cykeltrafi-
ken att cykeltrafikens i dag ldga statliga bidragsniva pa 200 miljoner kronor
hgjs till 700 miljoner per &r. Det betyder total 8,4 miljarder kronor under
perioden 2010-2021.

Riktade atgirder for kollektivtrafik
Satsning pa BRT-bussar

BRT, Bus Rapid Transit, dr ett sétt att bedriva kollektivtrafik som skulle
kunna dversittas med att kdra buss i sparsystem. Det &r ett bussystem som ges



Fel! Okidnt namn pa

tydliga foretrdden i trafiken eller till och med har egna viagbanor. Stationerna
ar upphdjda som vid sparvagnar, och stationerna paminner om dem som finns
for spartrafik. Kvaliteten pa de langa bussarna dr hdgre dn pé vanliga busslin-
jer, vilket gor att de paminner om tdg. Daremot dr systemet mycket billigare
att anldgga an spartrafik, vilket gor att man kan fa ut mycket mer linjekapa-
citet per satsad krona eller med andra ord: Fler manniskor kan forflyttas pa
samma tid men med ldgre kostnad.

I Sverige finns det inte riktigt nagot bra exempel pa BRT, dven om man
kan ndmna Lundaldnken som ett bra forsok. Utomlands finns det dock flera
goda exempel, t.ex. Curitiba i Brasilien och Eindhoven i Nederldnderna.

Vi anser att BRT skulle kunna var mgjligt att infora dven i Sverige. Till en
borjan kanske som forsdksverksamhet pa tva orter, vilket man efter ett tag far
utvérdera resultatet av. Det kan dven vara att forst anldgga ett BRT-system
langs en stracka dir man senare vill ha spér, men i dagsldget inte anser att det
finns tillrdckliga medel for. Ett exempel skulle kunna vara liangs den s.k.
Tvérbana syd, en tdnkt sparvég i sodra Stockholm mellan, i ett forsta skede,
Flemingsberg, Kungens kurva och Alvsjé station. Strickan kan ses som lamp-
lig med tanke pd den tydliga avgrinsning som finns for en speciell vigbana
och som ska leda till att koppla ihop flera kommunikationsnoder.

Vi anser att Vigverket bor fa i uppdrag att genomfora tva forsok med BRT
i Sverige och att medel tas fran Vigverkets anslag, men dven att Banverket
bidrar till finansieringen.

Andra atgdrder inom kollektivtrafiken

Det behovs atgirder i infrastrukturen for att ka tillgdngligheten, jamstalld-
heten samt minska miljobelastningen. Det kan gélla att skapa attraktiva byte-
spunkter, sdkra hallplatser och cykelparkeringar vid resecentrum.

Funktionshindrades méjligheter att firdas kollektivt

Det finns ett riksdagsbeslut om att kollektivtrafiken ska vara anpassad till
funktionshindrade senast 2010. Det malet kommer inte att nds, men det &r
darfor av storsta vikt att det sétts in resurser for att s fort som mojligt se till
att funktionshindrade kan fiardas med kollektiva fairdmedel.

Sammantaget betyder vart forslag till kollektivtrafiken att vi avsétter
700 miljoner kronor per ér, vilket gor totalt 8,4 miljarder kronor under peri-
oden 2009-2021.

Drift och underhall av vigar

Vigverket har i sitt forslag for ny infrastrukturinvestering redogjort for hur
stor budgeten méste vara for att f4 en bra drift och ett bra underhall av vig-
strackor. Omfattningen pa denna budgetpost beror lite pa hur mycket som
investeras i nya vigar och hur mycket man avsitter till investeringar i barig-
het. Den hogsta niva som Viagverket ndmner dr 9,1 miljarder kronor/ar, vilket
ar 2 miljarder kronor mer &n dagens niva.

Vigverket har dven redovisat att om man under en tioarsperiod vill éter-
stélla vagstandarden till den som angetts i den gamla planen géllande 2004—
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2015 (NPVS) och sedan uppritthélla denna standard, 6kar kostnaderna med
20 miljarder under perioden 2010-2021.

Vi anser att det finns ett behov av 6kade medel till drift och underhéll for
védgar. Den infrastruktur vi har bor vardas vél. Vi har en hdgre niva pa inve-
steringar i bérighet, vilket minskar kostnaderna for drift och underhall. Vi
avsitter dven mindre till nya végar 4n regeringen, vilket gor att vi far en ldgre
drifts- och underhéllskostnad i framtiden. Vi bedomer dérfor att det behovs
avsittas 9,5 miljarder kronor/ar till drift och underhall, vilket dr en betydande
okning jamfort med dagens niva (i 2008 ars budget ar det avsatt 8,1 miljarder
kronor). Det hér betyder att vi totalt avsétter 114 miljarder for drift och un-
derhéll under perioden 2010-2021.

Enskilda vigar

Storre delen av landets végar dr enskilda och drivs och skots saledes av vig-
foreningar. Men i viss man utnyttjas dessa vdgar dven av andra &n dem som
ingar i vigforeningen. For att kompensera for detta betalar staten varje ar ut
ett bidrag till enskilda vagar. For tillfallet (2008 ars budget) uppgar beloppet
till 831 miljoner kronor/ar.

Vigverket bedomer att nivan pé statsbidraget bor vara nadgonstans mellan
870 och 925 miljoner kronor/4r. Vi avsitter dérfor totalt 900 miljoner kronor
per ar, dvs. totalt 10,8 miljarder kronor under perioden 2010-2021.

VAGAR

Investeringar per ér, dvs. nya lan (i miljoner kronor)

Genomsnitt Regeringens Vinsterpartiets
per ar i plan forslag forslag
20042015
Ingar i ”Utveckling av
transportsystemet”,
Nya viigar 3500 217 mdkr pé 12 ér 2 500
Tva-plus-ett i stillet for
motorvig 0 0 —200
Ingér i den totala
Regionala planer 2 400 planeringsramen 1 000
Ingér i den totala
Trafiksikerhetsatgirder 600 planeringsramen 700
Ingér i drift och
Miljoatgirder 400 underhall 500
Ingér i drift och
Birighet 1400 underhall 1750
Riktade atgiirder
ging/cykel 200 Specificeras ¢j 700
Riktade atgéirder kollek-
tivtrafik 65 Specificeras ¢j 700
SUMMA 8 565 Specificeras ¢ej 7550
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Anslag pé utgiftsomrade 22 per ar (i miljoner kronor)

2008 ars Regeringens Vinsterpartiets

budgetniva forslag forslag

Underhill, grundniva 8130 11333 9000

enligt Vigverket ar (inkl. barighet och (enligt Vagver-

9 000 mkr miljoatgirder) kets grundnivé)
Extra underhall

for att forbéttra viignitet 0 Specificeras ej 500

Enskilda vigar 831 Ingar i Underhéll 900

SUMMA 8961 11 333 10 400

7 Regionala effekter av vart forslag

Hér nedan foljer en kortfattad beskrivning av investeringsobjekt som vi anser
ska ingé i investeringsplanen for 2010-2021. Vara investeringar (ca 16 mil-
jarder kronor per ar) for jarnvédgen ar 78 % hogre jamfort med de gamla nivéa-
erna pa i genomsnitt ca 9 miljarder kronor under planperioden 2004-2015.
For hela perioden 2010-2021 omfattar var investeringsnivd for jarnvigar
191 miljarder kronor. Rédknar man med 2009 blir det totalt 204 miljarder
kronor.

For végar dr var investeringsniva ungefar densamma som i dag, men vi gor
dock stora omprioriteringar inom végtrafiken. Vi avsitter mycket mer till
barighet, miljoatgarder, trafiksdkerhet, kollektivtrafik och cykel och mycket
mindre till nya végar.

Jarnvagsobjekt som dr lasta redovisas under varje ldn, medan végprojekt
som &r lasta aterfinns samlade i slutet av 1&nssammanstéllningen.

Syftet med att peka ut ett antal strategiska och prioriterade hamnar for
godstransporter dr att staten i framtiden kan styra statliga infrastruktursats-
ningar mer effektivt. Samma argument finns for strategiska kombiterminaler
och strategiska flygplatser. Ett utpekande av strategiska hamnar, kombitermi-
naler och flygplatser bidrar dven till en battre samordning av investeringar
mellan trafikverken.

Vi kommer att kortfattat beskriva vilka strategiska orter vi anser ska pekas
ut.

Observera att om du vill ha en helt réttvis bild av investeringar inom varje
1an, bor du dels ldsa kapitel 6, som beskriver atgarder som kan paverka hela
eller delar av landet, dels kontrollera vilka atgdrder som finns i ett angrén-
sande lén.

Till sist: Med den investeringsnivd som Vénsterpartiet foresléar, kan vi fa
plats med alla de objekt vi redovisar hir nedan.
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7.1 Blekinge

7.1.1 Lasta objekt

Jarnvagsobjekt som paborjas mellan 2008 och 2011 och didrmed anses som
lasta, dvs. med i var budgetram:

Emmaboda—Karlskrona/Kalmar

Fjéarrblockering, sparupprustning och hastighetsanpassning till 160 km/h.

7.1.2 Objekt i vart forslag
E 22 (300 mkr)

Solve—Stensnds. Nuvarande vdg (15 km) &r av 14g kvalitet och inte trafiksé-
ker. Bredden pa végen varierar mellan 9 och 13 meter. Végverket vill bygga
en motorvig, men vi foreslar att det i stéllet blir en tva-plus-ett-vdg. Vagver-
kets kostnad dr berdknad till 600 mkr, medan vart forslag, bedomer vi, uppgar
till 300 mkr (med en kostnad av 20 mkr/km). Var siffra dr dock oséker, ef-
tersom det inte framgar hur manga kilometer av vdgen som &r 9, 10, 11, 12
eller 13 meter, vilket paverkar den totala kostnaden for att bygga tva-plus-ett-
vig.

E 22 (25 mkr)

Bjérketorp—Ndttraby. Nuvarande vig ér en 10 km lang tva-plus-ett-vig, dock
utan mittbarridr. Vagverket vill bygga en motorvdg, men vi foreslar att det i
stillet blir en tva-plus-ett-vidg med mittbarridr. Vigverkets kostnad &r berék-
nad till 350 mkr, medan vi uppskattar att vart forslag uppgér till max 25 mkr,
vilket motsvarar 2,2 mkr/km, vilket i sin tur motsvarar samma kostnad som
nir mittseparering 4gde rum mellan Fjélkinge och Gualdv, 9 km.

Strategiska hamnar och kombiterminaler i Karlshamn och Karlskrona

Karlshamn/Karlskrona &r en viktig industri- och brohamn, med bl.a. trafik till
Polen och sédra Ostersjon. Dirfor bor bada hamnorterna pekas ut som strate-
giska, och 1 bdda hamnarna bor det finnas strategiska kombiterminaler.

7.2 Dalarna

Lasta objekt

Jarnvigsobjekt som péborjas mellan 2008 och 2011 och dédrmed anses som
lasta, dvs. med i véar budgetram:

Vasterdalsbanan

Fjarrstyrt trafikstyrningssystem (klart 2010).
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Objekt i vart forslag
Avesta/Krylbo-Fagersta (45 mkr)

Godsstraket genom Bergslagen stricker sig mellan Storvik i norr till Mjélby i
soder och dr ett av Sveriges viktigaste godsstrak. Persontrafiken &r inte av
samma omfattning som godstrafiken. For att kunna 6ka godskapaciteten krévs
ytterligare kapacitetsatgéarder pa denna striacka.

Bergslagspendeln (17 mkr)

Strickan gér mellan Ludvika och Kolbéck. Ett antal uppgraderingsatgirder
som Banverket anser dr nédvindiga for att bl.a. forbéttra punktligheten.

Borlinge—Hillefors/Frovi (350 mkr)

Bergslagsbanan stricker sig mellan Gévle och Frovi samt mellan Stélldalen
och Kil. Trafiken domineras av godstransporter, forutom mellan Storvik och
Gavle och mellan Falun och Borlidnge. For att 6ka godskapaciteten (framfor
allt fran stél-, pappers- och massaindustrier) behdvs uppgradering till Stax 25
och lastprofil C.

Falun—Borlédnge (230 mkr)

Stor kapacitetsbrist rdder mellan dessa orter och alla dnskemal om trafik pa
denna stricka har inte kunnat tillgodoses. Genom att bygga ett partiellt dub-
belspér okar kapaciteten. Samtidigt byggs ett nytt resecentrum i Falun.

Gods Bergslagen (2 000 mkr)

Banverket vill i sitt nya forslag till investeringsinriktning for 20102019 av-
sitta 2 000 mkr for kapacitetsitgirder i straket Gods Bergslagen (Gévle—
Mjolby). Vad det konkret innebar ar inte dnnu specificerat, men det &r viktigt
for att sékerstélla en god person- och godstrafik i framtiden.

Gévle-Frovi (323 mkr)

Bergslagsbanan stricker sig mellan Gévle och Frovi samt mellan Stélldalen
och Kil. Trafiken domineras av godstransporter, forutom mellan Storvik och
Gévle och mellan Falun och Borlénge. For att 6ka godskapaciteten (framfor
allt fran stal-, pappers- och massaindustrier) behdvs det en dkad kapacitet
genom ett flertal nya motesstationer.

Ludvika—Fagersta (49 mkr)

Banverket bedomer det som nddvéndigt att infora ett fjarrstyrt trafikeringssy-
stem, vilket leder till rationellare trafikforsorjning och minskade trafikled-
ningskostnader. Vi delar den beddmningen.

Mora—Lomsmyren (14 mkr)

For att 6ka kapaciteten av rundvirkestransporter vill vi uppgradera banan till
Stax 25.
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Uppsala—Borléinge (284 mkr)

Dalabanan stricker sig mellan Mora och Uppsala. I dag finns stora forsening-
ar pa banan och restiden till Stockholm é&r for lang (2 tim. och 24 min.). Men
dven godstrafiken har for 1ag kapacitetsniva. Detta kan man é&ndra pa genom
att genomfora hastighetshdjande atgérder och pa olika sétt 6ka kapaciteten pa
banan.

Visterdalbanan (35 mkr)

Banan stricker sig mellan Malung i véster och Repbéacken i Oster. Banan far
under 20082011 ett fjarrstyrt trafikeringssystem. Banverket bedomer att det
finns behov av ytterligare 6kad kapacitet i form av 35 mkr. Vi delar den be-
domningen.

7.3 Gotland

Objekt i vart forslag
Visby en strategisk hamn

Gotlandshamnar ndmns mycket sporadiskt i Hamnstrategiutredningen och
forsvinner bort i urvalet pa ett tidigt stadium, pa grund av 1ag godsomséttning
och déliga mojligheter till samverkan mellan andra transportslag. Det sista &r
dock inte sé konstigt med tanke pa att Gotland &r en 6 och &r helt beroende av
sjofart och flygtrafik for att fa goda forbindelser med Gvriga landet. Vi anser
inte att man bara kan se till godsomsittning nir man pekar ut strategiska
hamnar, utan ocks& om ndgon del av landet har specifika forutséttningar for
godstransporter. Gotlands hamnar utgdr de viktigaste noderna for att forflytta
gods langs Gotlands “végar” till fastlandet. Sjotrafiken dr Gotlands vagar och
darfor méste hamnarna ses som strategiska.

Visby en strategisk flygplats

I Sverige &r det bara Gotland som é&r en storre 6 och som varken har en land-
forbindelse eller vagfarja. Visby bor darfor pekas ut som strategisk, eftersom
flyget ér viktigt for tillgdngligheten till och frén Gotland.

Behandla gotlinningar som alla andra i landet

Férjetrafiken till och fran Gotland &r nodvéndig for att 6n ska ha en god
transportforsorjning, vilket i sin tur dr viktigt for Gotlands invanare och ni-
ringsliv. Bra och sékra person- och godstransporter till fastlandet med rimliga
priser &r av storsta vikt for gotldnningarna och de gotldndska foretagen. Det dr
en av forutsdttningarna for en positiv utveckling av Gotland.

a) Overfor ansvaret for Gotlandstrafiken till Viigverket

Vinsterpartiet anser att den enda riktiga och langsiktigt hallbara 16sningen pa
Gotlandstrafiken &r att sjtrafiken till och fran Gotland betraktas som ett stat-
ligt ansvar och att sjovigen far samma status som vilken riksvdg som helst.
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Gotland kan inte leva och utvecklas positivt om man inte kan lita pé att trafi-
ken till och frén 6n har en ldngsiktig regelbundenhet. Det statliga ansvaret bor
darfor ligga pa Vigverket, som redan i dag har hand om annan farjetrafik som
ses som en forldngning av andra végar.

b) Infor ett vigpris till Gotland

Utgangspunkten bor vara att gotldnningarna ska kunna éka till Stockholm och
ater pa samma dag. Det innebédr att malet maste vara dagliga avgangar aret
runt och att det finns tillgang till snabba farjor med hogt stidllda miljokrav
som inom rimlig tid kan ta resenérer till fastlandet. Med tanke pa den stora
péfrestning Ostersjon redan utsitts for dr det viktigt att sjotrafiken till och fran
Gotland anvinder teknik som i mdjligaste man reducerar utsliapp till vatten
och luft. Detta ska vara en utgangspunkt nar man véger hastigheten pa batarna
i forhéllande till deras miljopaverkan. Detta &r betydelsefullt oberoende av
om det dr Rikstrafiken som upphandlar trafik eller om det dr staten som be-
driver verksamheten.

Kostnaderna for person- och godstrafik borde jamstéllas med kostnader for
motsvarande stricka pa fastlandet enligt det synsétt som redovisas av organi-
sationen végpris.nu. Organisationen foreslar att en resa till Gotland ska mots-
varas av de rorliga kostnaderna for att framfora en personbil. L4t oss anta att
den rorliga kostnaden for att framfora en personbil &r ca 18 kr/mil i 2007 érs
penningvérde. Utifrdn dagens antal passagerare kan man komma fram till att
en kostnad for en enkel resa (baserad pa 18 kr/mil + de antal passagerare som
fardas i dag till Gotland + ett snittavstand) till Gotland da skulle hamna pa ca
252 kr/enkel resa per bil.

Det finns en rad dar i Sverige som har fasta forbindelser eller vigfarjor.
Staten finansierar i dag underhéll och drift for overfart till dessa Gar. Var
grundprincip &r att det inte ska vara av ndgon avgdrande betydelse att Gotland
befinner sig ldngre bort fran fastlandet &n andra svenska dar. Riksdagens
utredningstjanst har pa uppdrag av oss riknat ut vad ett vagpris skulle betyda
statsfinansiellt. Resultatet visar att statens nettokostnader skulle bli ca
220 miljoner kronor om man infor ett system som paminner om vagpris.nu:s
forslag. Vi anser att det s& snart som mojligt ska inforas ett vagpris till Got-
land.

7.4 Gavleborg

Lésta objekt

Jarnvagsobjekt som paborjas mellan 2008 och 2011 och ddrmed anses som
lasta, dvs. med i var budgetram:

Ljusdal-Giivle—(Vallvik)

Uppgradering till Stax 25 och 6kad lastprofil.
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Objekt i vart forslag
Gods Bergslagen (2 000 mkr)

Banverket vill i sitt nya forslag till investeringsinriktning f6r 2010-2019 av-
sitta 2 000 mkr for kapacitetsatgirder i straket Gods Bergslagen (Gévle—
M;joélby). Vad det konkret innebér &r inte &nnu specificerat, men ar viktigt for
att sikerstélla en god person- och godstrafik i framtiden.

Giivle-Frovi (323 mkr)

Bergslagsbanan stricker sig mellan Gévle och Frovi samt mellan Stéilldalen
och Kil. Trafiken domineras av godstransporter, forutom mellan Storvik och
Gévle och mellan Falun och Borldnge. For att 6ka godskapaciteten (framfor
allt fran stal-, pappers- och massaindustrier) behdvs det en dkad kapacitet
genom ett flertal nya motesstationer.

Gévle-Sundsvall (273 + 1 105 + 5 000 mkr)

Ostkustbanan striacker sig mellan Sundsvall och Stockholm. Mellan Sundsvall
och Gévle dr det enkelspér, medan Gévle och Stockholm i princip har dubbel-
spar. Det finns ett stort behov av att 6ka godskapacitet pa strickan norr om
Giévle. Detta blir dnnu viktigare ndr Botniabanan blir klar, eftersom en stor
del av den sodergédende godstrafiken fran Norrland da kommer att anvidnda
sig av Ostkustbanan och inte Norra stambanan.

I framtidsplanen (den nuvarande planen mellan 2004-2015) finns tv4 at-
girder som tyvarr flyttades fram i tiden men som Vénsterpartiet foreslog
skulle finnas kvar:

— banan uppgraderas till Stax 25 far lastprofil C (273 mkr)
— banan ges ett antal nya motesstationer for att 6ka kapaciteten (1 105 mkr).

Det har visat sig att uppgraderingarna och forslaget om nya motesstationer
inte &r tillridckligt for att klara kapaciteten pa banan. Banverket har darfor i det
nya forslaget till plan for 2010-2019 foreslagit ytterligare 6kad kapacitet
genom partiella dubbelspar till en kostnad av 5 miljarder kronor. Vi delar
Banverkets bedomning och avsitter déarfor dven den hdgre summan medel i
var plan.

Kilafors—Givle/Storvik (167 mkr)

Norra stambanan stracker sig mellan Bricke och Gévle/Storvik. Banan domi-
neras av godstrafik. Banan har 1ag barighet och for liten lastprofil, vilket Ban-
verket vill &ndra pa genom att uppgradera till Strax 25 och 6ka lastprofilen till
C. Vi delar den beddmningen.

Kilafors—Séderhamn (617 mkr)

Nér Botniabanan tas i bruk kommer manga tig norrifran att ledas via banan
mellan Kilafors och Séderhamn. Banan behover dérfor uppgraderas till Stax
25 och lastprofil C.
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Skutskir—Furuvik (325 mkr)

Enda kvarvarande enkelspar mellan Gévle och Uppsala. I dag réder det stor
kapacitetsbrist pd grund av enkelspéret. Banverket vill darfor snarast se ett
dubbelspar.

Strategisk hamn och kombiterminal i Gévle

Gévle ar viktig for skogsindustrin och har en omfattande hantering av con-
tainrar med stor feeder-trafik till sdvdl Hamburg som Rotterdam (feeder-trafik
ar matartrafik med mindre batar som gar fran storre till mindre destinationer,
t.ex. frdn stora hamnar som Hamburg som tar emot gods fran Asien som se-
dan omlastas till olika destinationer i Sverige). Det dr darfor viktigt att Gavle
dven blir en ort med en strategisk kombiterminal.

7.5 Halland

Lasta objekt

Jarnvagsobjekt som paborjas mellan 2008 och 2011 och didrmed anses som
lasta, dvs. med i var budgetram:

Tunneln genom Hallandsisen

Vi har inte varit helt fortjusta i detta objekt, men nu ar det for langt ganget for
att stoppa.

Torebo—Heberg

Dubbelspér inklusive resecentrum Falkenberg.

Objekt i vart forslag
Boréas—Varberg 1 (58 mkr)

Viskadalsbanan géar mellan Varberg och Boras. Genom inférande av ett fjérr-
styrt trafikeringssystem Okar banans kapacitet, vilket mojliggor fler tagav-
gangar.

Boras—Varberg 2 (425 mkr)

Viskadalsbanan har ett behov av upprustning till hastigheter pa ca 160 km/h. I
dag kan man bara ha hastigheter mellan 40 och 110 km/h. Det skulle vara en
satsning pa ett kollektivtrafikstrak, samtidigt som man rustar upp en viktig
lank mellan Vistkustbanan och Véstra stambanan.

Varberg—-Hamra (1 800 mkr)

Vistkustbanan dr sé gott som dubbelspérig. En ldnk saknas dock vid Varberg.
Vi vill bygga ett nytt dubbelspar samtidigt som man sédnker ned stationen och
bygger en ny bangérd.
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7.6 Jamtland

Lasta objekt

Jarnvédgsobjekt som paborjas mellan 2008 och 2011 och dédrmed anses som
lasta, dvs. med i var budgetram:

Inlandsbanan

Okade medel for drift och underhall.
Mittbanan

Vissa uppgraderingsatgérder.

Stambanan genom 6vre Norrland
Ovriga uppgraderingsatgarder (klar 2010).
Objekt i vart forslag

Inlandsbanan (260 mkr)

Stricker sig mellan Gillivare och Ostersund och mellan Brunflo och
Mora/Furudal. Vi vill 6ka stodet till drift och underhall (200 mkr), men dven
infora av ett nytt trafikeringssystem (60 mkr).

Sundsvall-Ange (200 mkr)

Mittbanan stricker sig mellan Sundsvall och Ostersund. Strickan behdver
rustas upp. Den storsta bristen ligger mellan Sundsvall och Ange. Dér behdvs
det uppgradering till snabbare hastigheter pa 160 km/h. Strickan ligger ej i
Jamtland, men har stor betydelse for gods- och persontrafik i Jimtland.

Strategisk flygplats i Ostersund

I norra delen av Sverige finns det behov av flygtrafik. Detta for att tillgdng-
ligheten till bl.a. Stockholm ska vara god. Flygplatsorter fran Sundsvall och
soderut ska ej pekas ut som strategiska, eftersom jarnvégstrafiken dir ger
tillganglighet till Stockholm. Med Vinsterpartiets jarnvagsinvesteringar
kommer det att vara mojligt att aka mellan Sundsvall och Stockholm pa
2 timmar och 32 minuter.

Flygplatsutredningens forslag om att peka ut Umeé och Lulea anser vi ar
bra. Dessa flygplatser har redan i dag de storsta volymerna passagerare i
Norrland (6ver 800 000 passagerare/ar for Umed och dver 900 000 for Luled).

Flygplatsutredningen anser dven att Ostersund, Arvidsjaur och Kiruna ska
pekas ut som strategiska. Detta gors utifran ett nyttoargument, som gér ut pa
att rdkna ut antalet passagerare i relation till potentiella passagerare, dvs.
vilket befolkningsunderlag som finns i regionen. Om kvoten av summan ar
hog (utredningen anser att 2,5 resor per invanare dr hogt) uppfyller flygplat-
sen det s.k. nyttokriteriet. Med detta som berdkningsgrund kommer utred-
ningen fram till att de tre ovan ndmnda orterna ska pekas ut som strategiska.
Vi har ingen anledning att ifrdgasitta denna metod och foreslar darfor att
Ostersund, Arvidsjaur och Kiruna utses till strategiska flygplatser.



7.7 Jonkoping

Lasta objekt

Jarnvagsobjekt som paborjas mellan 2008 och 2011 och dédrmed anses som
lasta, dvs. med i var budgetram:

Borias—Virnamo-Alvesta
Okad kapacitet och hastighetsanpassning till 160 km/h.
Kust-till-kust-banan

Ovriga uppgraderingsatgirder.

Objekt i vart forslag
Hallsberg—Nissjo (58 mkr)

Godsstraket genom Bergslagen stricker sig mellan Storvik i norr till Mjolby i
soder och &r ett av Sveriges viktigaste godsstrak. Banverket vill 6ka kraftfor-
sorjningen léngs strickan Hallsberg—Nassjo. Vi delar den bedomningen.

Jonkoping—Rocksjon (336 mkr)

Jonkdpingsbanan stracker sig mellan Falkoping och Néssjo och utgor en lank
mellan Vistra och Sodra stambanorna. Det rader kapacitetsbrist mellan Jon-
koping och Rocksjon. Déarfor vill vi bygga dubbelspar langs strickan.

Nissjo/Jonkoping—Virnamo (139 mkr)

Banverket bedomer det som nédvéandigt att infora ett fjarrstyrt trafikeringssy-
stem, vilket leder till rationellare trafikforsorjning och minskade trafikled-
ningskostnader. Vi delar den beddmningen.

Nissjo—Hissleholm (145 mkr)

For att fa ned restiden mellan Stockholm och Malmé vill Banverket pébdrja
en anpassning for persontrafik i hastigheter dver 200 km/h pa delen mellan
Nissjo och Héssleholm. Vi delar den beddmningen.

Sandhem—Nissjo (102 mkr)

Pé norra delen av Jonkdpingsbanan finns det behov av att hdja kvaliteten
genom bl.a. en hastighetsanpassning till 160 km/h.

Kombiterminal i Jonkoping

Som viktig omlastningspunkt mellan jirnvdg och vég &dr Jonkoping en ndd-
vindig strategisk nod for ndtverket av kombiterminaler.

Okiant namn pa
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7.8 Kalmar

Lasta objekt

Jarnvédgsobjekt som paborjas mellan 2008 och 2011 och dédrmed anses som
lasta, dvs. med i var budgetram:

Emmaboda—Karlskrona/Kalmar

Fjéarrblockering, sparupprustning och hastighetsanpassning till 160 km/h.
Kust-till-kust-banan

Ovriga uppgraderingsatgirder.

Nybro

Bangardsombyggnad.

Objekt i vart forslag
Linképing C (125 mkr)

Banverket anser att det behovs en planskild sparkorsning, som skulle medfora
att tdgen fran Kalmar och Vistervik inte behdver vénta pé tdgen fran Sodra
stambanan. Vi delar den bedémningen.

Rimfosa—Kalmar
Berga—Oskarshamn
Blomsterméala—Monsteras (162 mkr)

Stangddalsbanan stracker sig fran Linkoping till Kalmar. Banverket bedomer
det som nodvéndigt att infora ett fjarrstyrt trafikeringssystem, vilket leder till
rationellare trafikforsdrjning och minskade trafikledningskostnader. Vi delar
den bedomningen.

R 25 (160 mkr)

Eriksmala—Boda. Vigen har i dag en 1ag standard och trafiksédkerhetsproblem.
Vigverket foreslar att strickan byggs om till en motesfri landsvég (ett-plus-
ett) med omkorningsstrickor.

7.9 Kronoberg

Lasta objekt

Jarnvigsobjekt som péborjas mellan 2008 och 2011 och diarmed anses som
lasta, dvs. med i var budgetram:

Boris—Virnamo—Alvesta

Okad kapacitet och hastighetsanpassning till 160 km/h.
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Kust-till-kust-banan

Ovriga uppgraderingsatgirder.

Objekt i vart forslag
Alvesta (181 mkr)

Alvesta station &r inte anpassad till dagens trafikuppgifter och har mycket lag
standard. Banverket vill déarfor gora en funktionsanpassing av bangérd och
skapa ett nytt resecentrum. Vi delar den bedémningen.

Nissjo—Haéssleholm (145 mkr)

For att fa ned restiden mellan Stockholm och Malmé vill Banverket pabdrja
en anpassning for persontrafik i hastigheter 6ver 200 km/h pa delen mellan
Néssjo och Hissleholm. Vi delar den bedomningen.

Kombiterminal i Almhult

Som viktig omlastningspunkt mellan jirnvig och vig ar Jonkoping och Alm-
hult en nédvéndig strategisk nod for nitverket av kombiterminaler.

7.10 Norrbotten

Lasta objekt

Jarnvagsobjekt som paborjas mellan 2008 och 2011 och didrmed anses som
lasta, dvs. med i var budgetram:

Botniabanan

Nytt enkelspér.

Inlandsbanan

Okade medel for drift och underhall.
Harrtrisk—Gillivare

Ny spéranslutning Aitik.

Lulea bangard

Etapp 3,4 och 5.

Stambanan genom 6vre Norrland

Ovriga uppgraderingsatgirder (klara 2010).

Objekt i vart forslag
Haparandabanan (300 mkr)

I samband med bygget av Haparandabanan vill vi att det mellan Haparanda
och Kalix ska ldggas ned en bredare banvall som &ven rymmer finsk spar-

59



Fel! Okint namn pa

60

bredd. Pé sa vis kan vi fa en svensk utskeppningshamn fér malmen fran Pa-
jala.

Inlandsbanan (60 mkr)

Striicker sig mellan Géllivare och Ostersund och mellan Brunflo och Mora/Furu-
dal. Vi vill 6ka stodet till drift och underhall, men dven infora ett nytt trafike-
ringssystem.

Kaunisvaara—Kolari (400 mkr)

Vart forslag ar att bygga en ny jarnvéagsforbindelse mellan gruvomradet vid
Kaunisvaara (Stora Sahavaara och Tapulivuoma) och finska Kolari. Pa sa sitt
kan malm transporteras pa finska sidan ned till Haparanda.

Luled-Boden—Vinnas—Umea (149 mkr)

Banan stricker sig mellan Briacke och Boden/Luleéd. Dess framsta uppgift ar
att hantera de stora godsflodena av skog, malm och stil. Oberoende av Norr-
botniabanan krédvs enligt Banverket en uppgradering av godskapaciteten till
Stax 25 och lastprofil C. Vi delar den beddmningen.

Malmbanan (281 mkr)

Banan stracker sig mellan Boden och Riksgriansen. For att dka gods- och
persontrafiken behovs det en 6kad kapacitet genom ett flertal nya motesstat-
ioner.

Norrbotniabanan (19 100 mkr)

Banan ér ett nytt enkelspar mellan Umeé och Luled. Den nya banan har stor
betydelse for att 6ka det regionala resandet, men kanske i d&nnu hogre grad for
att 0ka kapaciteten for godstransporter. I dag dr nuvarande stambana genom
ovre Norrland av 1ag kapacitet (mycket stigningar och kurvor), samtidigt som
en enda bana skapar stor sarbarhet. Pa den gamla stambanan &r godstrafikens
tagforseningar hogst i landet.

En ténkt utbyggnad kan se ut enligt foljande:

? Etapp 1 byggs mellan Skellefted och Pited (2010-2015), vilket &r den
delen Banverket foreslar som forsta etapp.

? Etapp 2 byggs mellan Umed och Skellefted, for att knyta ihop etapp 1 med
Botniabanan.

? Etapp 3 gar mellan den aterstdende strickan Pited—Lulea.

Stambanan genom évre Norrland (295 mkr)

Banan stricker sig mellan Briacke och Boden/Luled. Dess framsta uppgift ar
att hantera de stora godsflédena av skog, malm och stal. Oberoende av Norr-
botniabanan krivs enligt Banverket en 6kad kapacitet pd banan t.ex. genom
fler motesstationer.
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E 4 (30 mkr)

Boviken—Rosvik. 1 dag en 13 meter bred viag (13 km), som Vigverket vill
bredda till 16,5 meter, med fyra falt och mittricke. Vi anser att det rdcker med
en tva-plus-ett-vig, vilket gor att vdgen inte behdver breddas. Vigverkets
kostnad motsvarar 95 mkr, medan var kostnad uppgar till ca 30 mkr (drygt
2 mkr/km).

Strategisk hamn i Lulea

Luled hamn &r den storsta hamnen lings Norrlandskusten om man maéter i
godsomsittning och en viktig hamn for stal- och skogsindustrin. Darfor ska
det vara en strategisk hamn med en strategisk kombiterminal.

Strategiska flygplatser i Lulea, Arvidsjaur och Kiruna

I norra delen av Sverige finns det behov av flygtrafik. Detta for att tillgdng-
ligheten till bl.a. Stockholm ska vara god. Norrlandsorter fran Sundsvall och
soderut ska ej pekas ut som strategiska, eftersom jarnvagstrafiken dér kan ge
tillgdnglighet till Stockholm. Med Vinsterpartiets jérnvagsinvesteringar
kommer det att vara mojligt att dka mellan Sundsvall och Stockholm pa
2 timmar och 32 minuter.

Flygplatsutredningens forslag om att peka ut Umeé och Lulea anser vi ar
bra. Dessa flygplatser har redan i dag de storsta volymerna passagerare i
Norrland (6ver 800 000 passagerare/ar for Umea och dver 900 000 for Luled)
och fir bedomas ha detta dven i framtiden.

Flygplatsutredningen anser dven att Ostersund, Arvidsjaur och Kiruna ska
pekas ut som strategiska. Detta gors utifran ett nyttoargument, som gar ut pa
att rdkna ut antalet passagerare i relation till potentiella passagerare, dvs.
vilket befolkningsunderlag som finns i regionen. Om kvoten av summa ar hog
(utredningen anser att 2,5 resor per invanare dr hogt) uppfyller flygplatsen det
s.k. nyttokriteriet. Med detta som berdkningsgrund kommer utredningen fram
till att de tre ovan ndmnda orterna ska pekas ut som strategiska. Vi har ingen
anledning att ifrigasitta denna metod och foreslar dérfor att Ostersund, Ar-
vidsjur och Kiruna utses till strategiska flygplatser.

7.11 Skane

Lésta objekt

Jarnvagsobjekt som paborjas mellan 2008 och 2011 och didrmed anses som
lasta, dvs. med i var budgetram:

Arlov—Malmo

Okad kapacitet.
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Citytunneln i Malméo

Citytunneln knyter ihop jarnviagen norr om Malmo med jarnvdgen mot Trel-
leborg, Ystad och Képenhamn. Den byggs som en tunnel under Malmés cen-
trala delar med tva parallella tunnlar som é&r sex kilometer ldnga.

Forslov—Angelholm

Dubbelspar.

Malmé bangard

Anpassning av personbangéarden.
Trelleborg

Funktionsanpassning av godsbangard.
Tunneln genom Hallandsisen

Vi har inte varit helt fortjusta i detta objekt, men nu dr det for langt génget for
att stoppa.

Angelholm
Funktionsanpassning av bangard (klar 2010).
Astorp-Teckomatorp

Upprustning etapp 1.

Objekt i vart forslag
Flackarp—Arlév (1 900 mkr)

Denna stricka ldngs Sodra stambanan &r en av landets mest belastade dubbel-
spar och det nuvarande kapacitetstaket dr nitt. Det kravs dérfor en utbyggnad
till fyra spar mellan Flackarp och Arlov.

Gods syd (2 000 mkr)

Godstrafiken i nordsydlig riktning ned till Skane ar en av landets storsta och
det behovs medel for att sikerstilla en god kvaliteten for godstrafiken. Det &r
dnnu inte bestimt vilka specifika dtgérder som ska goras, men Banverket
ndmner bl.a. 6kad kapacitet genom Lund, tredje spar Lund—Héssleholm och
forbigangsspar mellan Mjolby och Héssleholm.

Héssleholm—Helsingborg (181 mkr)

Med syfte att fa fler att aka tdg (och ldmna bilen hemma) vill Banverket has-
tighetsanpassa till 160 km/h och forbéttra punktligheten genom att 6ka kapa-
citeten. Vi delar den bedomningen.
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Hissleholm—Lund (51 mkr)

For att 6ka kapaciteten och minska flaskhalsar pad S6dra stambanan i Skéne
vill Banverket bygga ett nytt sidotdgspar mellan Lund och Héssleholm. Vi
delar den bedomningen.

Kiivlinge-Arlv (232 mkr)

Godsstraket genom Skane stricker sig fran Angelholm till Trelleborg. Lings
med hela straket vill Banverket mdjliggora persontrafik i hastigheter upp till
160 km/h och bygga nya métesstationer for att sékerstilla en 6kad kapacitet
for gods- och persontrafik. Mellan Kévlinge och Arlov vill vi bygga en ny
motesstation.

Malmé-Staffanstorp—Dalby (116 mkr)

Banan maste rustas upp och elektrifieras for att mojliggora att fler tar taget. |
dag tar en bussresa 30 minuter mellan Malmé och Staffanstorp. Med denna
atgdrd kommer det i framtiden att bara ta 15 minuter mellan Malmé och
Staffanstorp.

Malmé Foseiby—Trelleborg (253 mkr)

Godsstraket genom Skéne striicker sig frin Angelholm till Trelleborg. Lings
med hela straket vill Banverket mojliggéra persontrafik i hastigheter upp till
160 km/h och bygga nya motesstationer for att sdkerstélla en dkad kapacitet
for gods- och persontrafik. P4 denna stricka byggs en ny motesstation och det
sker en hastighetsanpassning till 160 km/h.

Nissjo—Hzssleholm (145 mkr)

For att fa ned restiden mellan Stockholm och Malmé vill Banverket pébérja
en anpassning for persontrafik i hastigheter 6ver 200 km/h pa delen mellan
Nissjo och Héssleholm. Vi delar den bedomningen.

Astorp (129 mkr)

Godsstriket genom Skéne striicker sig frin Angelholm till Trelleborg. Lings
med hela straket vill Banverket mojliggéra persontrafik i hastigheter upp till
160 km/h och bygga nya mdtesstationer for att sékerstdlla en 6kad kapacitet
for gods- och persontrafik. I Astorp byggs en ny bangard for att bidra till
denna utveckling.

Astorp-Teckomatorp (458 mkr)

Godsstraket genom Skane stricker sig frin Angelholm till Trelleborg. Lings
med hela straket vill Banverket mojliggora persontrafik i hastigheter upp till
160 km/h och bygga nya moétesstationer for att sdkerstélla en 6kad kapacitet
for gods- och persontrafik. Pa denna stricka byggs en ny mdtesstation och det
sker en hastighetsanpassning till 160 km/h.
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Angelholm—Maria (1 200 mkr)

Vistkustbanan dr s gott som dubbelsparig. Ytterligare en ldnk saknas pa
Vistkustbanan och utgérs av 22 km mellan Angelholm och Maria. Banverket
vill hdr bygga ett nytt dubbelspar for att kunna 6ka kapaciteten och forbéttra
punktligheten. Vi delar den bedomningen.

E 6 (100 mkr)

Trellebor—Vellinge. 1 dag &r viagavsnittet (13 km) en 12 meter bred vig med
en hog andel olyckor. Vagverket vill darfor bygga motorviag pa striackan till
en kostnad av 360 mkr. Vi foreslér i stéllet en tva-plus-ett-vig till en kostnad
av 100 mkr (ca 7 mkr/km).

E 6 (200 mkr)

Trafikplats Lomma sddra. Viagverket vill bygga en ny trafikplats mellan
Lomma och Akarp, eftersom Banverket vill bygga fler spar och det dirmed
blir svart att bibehélla dagens trafikplats i Alnarp fullt ut. Vi bedomer det som
angeldget att fa fler jirnvdgsspar, och ddrmed uppstar ett behov av en ny
trafikplats.

E 65 (25 mkr)

Svedala—Borringe. Végen dr i dag 12—13 meter bred (5 km). Vigverket vill
bygga en ny motorvig till en kostnad av 200 mkr. Genom att bygga en tva-
plus-ett-vdg skulle kostnaden kunna stanna vid ca 25 mkr (5 mkr/km).

Tre strategiska hamnar och kombiterminaler i Skine

I s6dra Sverige ar Helsingborg Sveriges nést storsta containerhamn. Hamnen
ar dven en viktig brohamn till Danmark.

Malmé ar en stor brohamn till Tyskland, men utgdr dven en viktig energi-
hamn. Malmo foreslés dven bli en ort som pekas ut som strategisk kombiter-
minal, vilket motiveras med den goda tillgdngen till jirnvagskapacitet.

Trelleborg &r den viktigaste brohamnen till Tyskland.
Strategisk flygplats i Malmo

De tre storstadsomradena Stockholm, Goteborg och Malmo bor alla ha en
strategisk flygplats for framfor allt utrikes flyg.

7.12 Stockholm

Lésta objekt

Jarnvigsobjekt som péborjas mellan 2008 och 2011 och dédrmed anses som
lasta, dvs. med i var budgetram:
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Citybanan

Citybanan dr en tvasparig jarnvdg med tva nya stationer. Den gar i en sex
kilometer lang tunnel mellan Stockholms sédra och Tomteboda. Med Cityba-
nan fordubblas sparkapaciteten genom Stockholm, vilket leder till titare och
punktligare tagtrafik i Stockholm och Malardalen, vilka i dag dr hart drabbade
av forseningar. Samtidigt gynnas tagtrafiken i resten av Sverige.

Jarna—Hallsberg

Okad kapacitet.
Stockholm—Uppsala
Bangérdsombyggnader.
Stockholm C

Forstarkt kraftforsorjning.
Stockholm C

Norra infarten dkad kapacitet.

Objekt i vart forslag
Alvi-Ulvsunda—Solna station (545 mkr)

Banverket vill fortsétta bygget av tvérbanan i Stockholm, som innebér att det
radiella sparsystemet binds ihop och avlastar centrala Stockholm samtidigt
som resmdjligheterna blir genare pa tvéren.

Barkarby—Kallhill (2 660 mkr)

Tagkapaciteten i Stockholmsomradet har for linge sedan slagit i taket. Varje
dag passerar 500 tag den sodra infarten och 900 tdg den norra infarten. Ban-
verkets forslag till atgdrder pa denna stricka bidrar till att 6ka kapaciteten for
pendel- och regionaltigtrafiken genom en rad olika insatser. Vi delar den
beddmningen.

Roslagspilen (1 000 mkr)
Ny pendeltagsstriackning till Arninge/Taby.
Slussen—Hammarby sjostad—Saltsjobaden (789 mkr)

Vi vill fortsétta bygget av Tvérbanan i Stockholm, som innebér att det radiella
sparsystemet binds ihop och avlastar centrala Stockholm samtidigt som res-
mdjligheterna blir genare pa tvéren.

Stockholm C, sodra infarten (336 mkr)

Tégkapaciteten i Stockholmsomradet har for linge sedan slagit i taket. Varje
dag passerar 500 tag den sddra infarten och 900 tdg den norra infarten. Ban-
verkets forslag till atgirder pa denna stracka bidrar till att 6ka kapaciteten for
pendel- och regionaltagtrafiken. Vi delar den bedomningen.
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Stockholm C-Sérentorp (390 mkr)

Tagkapaciteten i Stockholmsomradet har for linge sedan slagit i taket. Varje
dag passerar 500 tdg den sddra infarten och 900 tag den norra infarten. Ban-
verkets forslag till dtgérder pa denna bidrar till att 6ka kapaciteten for pendel-
och regionaltagtrafiken. Vi delar den bedomningen.

Sodertilje Hamn—Sodertilje C (765 mkr)

Banan har ett mycket hogt kapacitetsutnyttjande. Genom att bygga ett dubbel-
spar och funktionsanpassa bangarden okar kapaciteten betydligt.

Tomteboda—Barkbarby (4 400 mkr)

Tagkapaciteten i Stockholmsomradet har for linge sedan slagit i taket. Varje
dag passerar 500 tdg den sddra infarten och 900 tdg den norra infarten. Ban-
verkets forslag till atgédrder pa denna stricka bidrar till att 6ka kapaciteten for
pendel- och regionaltagtrafiken genom att bygga fyrspar pa strickan. Vi delar
den bedomningen.

Tunnelbana till Nacka (4 000 mkr)

Det &r viktigt att bygga ut kapacitetsstarka kollektivtrafikforbindelser. Vi vill
dérfor forlanga den bla linjen frén Kungstradgdrden med en ny strickning till
Nacka/Orminge.

Tunnelbana Odenplan—Karolinska sjukhuset (700 mkr)

Vi anser att en forlingning av tunnelbanan till Karolinska sjukhuset/Norra
stationsomradet dr ett prioriterat projekt och som kan leda till stora omflytt-
ningar av resendrer till kollektivtrafik.

Tvarsparvig syd (3 000 mkr)

Vi anser att det behovs en Tvérsparvdg syd. Sparvdgen — som i ett forsta
skede #r tinkt att binda samman Alvsjo, Skirholmen och Flemingsberg — ger
forbéttrade mojligheter for kollektivtrafikanter. En satsning pa Flemingsberg
vore att stimulera flerkdrnighet och minska behovet av arbetspendling mot
léinets norra delar. Sparvig syd skulle sedan genom utbyggnaden fran Alvsjo
till Skarpnéck forbéttra de otillrackliga tvérforbindelserna i omrédet.

Visterhaninge-Nynishamn (685 mkr)

Tégkapaciteten i Stockholmsomradet har for ldnge sedan slagit i taket. Varje
dag passerar 500 tadg den sddra infarten och 900 tidg den norra infarten. Ban-
verkets forslag till atgdrder pa denna stricka bidrar till att 6ka kapaciteten for
pendeltigtrafiken, som &r hart belastad. Vi delar den bedomningen.

E 18 (3 200 mkr)

Hjulsta—Ulriksdal. Hart belastad trafikled som gar néra bostadshus. Vigver-
ket vill dra en ny strickning fran E 4:an. Om E 18 ska dras en annan strack-
ning, borde den del som passerar Rinkeby—Tensta—Hjulsta ddckas dver for att
minska buller och &ppna fér ménniskor att friare kunna rora sig mot Igel-
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biacksomradet. Det dr ett forslag som skulle 6ka kostnaderna, vilket vi for
ndrvarande inte har beaktat i underlaget, eftersom det rader oklarheter om hur
mycket mer projektet skulle fordyras.

Tva strategiska hamnar och kombiterminaler i Stockholms léiin eller fler i
Miilardalen

I Stockholmsomradet foreslds Kapellskir som strategisk brohamn. Kapellskér
och Stockholms innerhamn har ungefar lika stor godsomséttning och kan
alltsa bada ses som stora brohamnar. Stockholms innerhamn ligger dock nér-
mare konsumtionsomradet. Kapellskar ligger ldngt fran Stockholm och har
ingen jarnvdg. Det gor att allt gods fardas med lastbil. Vi anser darfor att
Kapellskar ar ett olyckligt val.

Var utgangspunkt har varit att tva hamnar av foljande tre hamnar ska pekas
ut som strategiska: Stockholms innerhamn, Sédertilje eller Nyndshamn. Tva
strategiska hamnar i Stockholmsomrédet skulle kunna motiveras av att kon-
sumtionsomradet omfattar s& manga ménniskor. Alla tre platser vi ndmner har
sina for- och nackdelar. Det kravs dock mer férdjupning och utredning innan
vi kan gora ett slutgiltigt stéllningstagande. Vi tror dven att den fordjupade
beredningen av drendet skulle kunna omfatta hela Milardalen, dvs. dven
hamnar i Mélaren. Aven Oxeldsund bor omfattas av detta arbete.

I Stockholm finns det behov av minst tva kombiterminaler, forslagsvis en
ny pa norra sidan i Roserberg och den redan befintliga (Alvsjo) pa sodra si-
dan.

Strategisk flygplats i Stockholm

De tre storstadsomradena Stockholm, Goéteborg och Malmé bor alla ha en
strategisk flygplats for framfor allt utrikes flyg. Bromma ska ej utses till stra-
tegisk, dels for att den ligger s& néra Arlanda, dels for att vi anser att den ska
laggas ned. Det gar att diskutera om Stockholmsomradet bor fa ytterligare en
flygplats i den sddra delen av regionen. Det skulle t.ex. kunna vara Skavsta.
Problemet &r att den flygplatsen i dag ar privat. I vart férslag hér nedan har vi
stannat for en flygplats i Stockholm, men anser att fragan bor belysas vidare.

7.13 Sodermanland

Lésta objekt

Jarnvagsobjekt som paborjas mellan 2008 och 2011 och ddrmed anses som
lasta, dvs. med 1 vér budgetram:

Jarna—Hallsberg
Okad kapacitet.
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Objekt i vart forslag
Citybanan (2 000 mkr)

Vi anser att kommuner och regioner inte ska behdva medfinansiera detta
projekt i den omfattning som nu sker. Det tringer ut annan viktig verksambhet;
darfor tillfor vi medel for att staten ska ta ett storre finansiellt ansvar.

Flen (120 mkr)

Vistra stambanan forbinder Goteborg och Stockholm. I Flen behdvs det en-
ligt Banverket en ny bangéard som &r battre anpassad till snabbtdg som passe-
rar i hog hastighet, bl.a. genom plattformsforbindelser och plattformsbredd-
ningar. Vi delar den bedomningen.

Ostlidnken (15 000 mkr)

Ostlédnken planeras bli en ny dubbelspérig jarnviag mellan Jdrna och Linko-
ping. Den &kar pendlingsméjligheterna mellan Ostergétland, Sédermanland
och Stockholm. Samtidigt bidrar den till att minska tagtiden mellan Stock-
holm och Malmé med ca 15 minuter. Néar den byggs planeras det mojliggora
Ostlédnken som en del av en framtida G&talandsbana.

Svealandsbanan (2 170 mkr)

Banan stricker sig mellan Sodertédlje och Valskog. For att 6ka pendlingsmdj-
ligheterna och minska tagforseningarna kriavs partiella dubbelspéar och fler
motesstationer.

R 55, R 56, R 53 och R 67 (550 mkr)

Forbifart Katrineholm. 1 dag passerar viag 55 rakt igenom centrala Katrine-
holm, med stor trafikbelastning. Bostadshusen ligger nira vigen och drabbas
av buller och avgaser. Vigverket vill bygga en forbifart. Vi tillstyrker forsla-
get.

7.14 Uppsala

Lasta objekt

Jarnvégsobjekt som péborjas mellan 2008 och 2011 och ddrmed anses som
lasta, dvs. med i var budgetram:

Stockholm—-Uppsala
Bangardsombyggnader.
Uppsala

Bangardsombyggnad inklusive resecentrum.
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Objekt i vart forslag
Citybanan (2 000 mkr)

Vi anser att kommuner och regioner inte ska behdva medfinansiera detta
projekt i den omfattning som nu sker. Det tringer ut annan viktig verksamhet;
darfor tillfor vi medel for att staten ska ta ett storre finansiellt ansvar.

Enkoping—Uppsala (1 700 mkr)

Det handlar om att bygga en “missande” link (Orsundalinken) mellan dessa
orter. For linge sedan fanns det en jidrnvdg pé denna stricka, men den revs
upp. En ny jarnvég skulle leda till 6verflyttning av persontransporter fran bil
till tag.

Gamla Uppsala (1 000 mkr)

Det behovs ett dubbelspar forbi Gamla Uppsala. For trafiken mot Gévle och
Norrland &r denna investering viktig for att klara utokad trafik och for att fa
ned restiden. Enligt Banverkets forstudie &r tunnelalternativet att foredra,
vilket vi dven tillstyrker.

Hargshamn—Orbyhus (100 mkr)

Upprustning av jarnvégen dr nddvandig for att mojliggéra miljovénliga trans-
porter av jirnmalm fran Dannemora gruva (som planeras att dppnas 2009).
Det handlar om byte av sliprar och réls (40+ mkr) och ett nytt signalsystem
(60 mkr). Om inte jirnvédgen rustas upp kommer malmen att transporteras till
Hargshamn med lastbilar, vilket berdknas ske var sjétte minut dygnet runt.

Skutskir—Furuvik (325 mkr)

Enda kvarvarande enkelspar mellan Gévle och Uppsala. I dag réder det stor
kapacitetsbrist pd grund av enkelsparet. Banverket vill darfor snarast se ett
dubbelspér.

Uppsala—Borlinge (284 mkr)

Dalabanan stracker sig mellan Mora och Uppsala. I dag finns stora forsening-
ar pa banan och restiden till Stockholm &r for lang (2 tim. och 24 min.). Men
dven godstrafiken har for lag kapacitetsniva. Detta vill Banverket dndra pa
genom att genomfora hastighetshdjande atgédrder och pa olika sétt 6ka kapa-
citeten pa banan. Vi delar den bedémningen.

Uppsala—Myrbacken (2 000 mkr)

Vid Myrbacken, dir Arlandabanan ansluter till Ostkustbanan, behovs ytterli-
gare spar norr mot Uppsala bade for forbattrade pendlingsmojligheter mellan
Stockholm och norra Sverige och for att mdjliggéra pendeltidgsstationer i
Knivsta (Alsike) och Uppsala (Bergbrunna).

69



Fel! Okédnt nami

70

7.15 Varmland

Lasta objekt

Jarnvédgsobjekt som pébdrjas mellan 2008 och 2011 och didrmed anses som
lasta, dvs. med i var budgetram:

Kil-Torsby
Uppgraderingsatgider.
Nykroppa—Kristinehamn

Elektrifiering av banan for att ersitta dieseltdg med eldrivna tag.

Objekt i vart forslag
Borldnge—Hillefors/Frovi (350 mkr)

Bergslagsbanan stracker sig mellan Gévle och Frovi, samt mellan Stédlldalen
och Kil. Trafiken domineras av godstransporter, forutom mellan Storvik och
Gévle och mellan Falun och Borlénge. For att 6ka godskapaciteten (framfor
allt frén stél-, pappers- och massaindustrier) behdvs uppgradering till Stax 25
och lastprofil C.

Karlstad C (435 mkr)

Banverket vill forbdttra bangarden och skapa ett nytt resecentrum, vilket
skulle underldtta omstigningsmojligheterna och dstadkomma en trafiksdkrare
miljo.

Kil-Skare (42 mkr)

Viarmlandsbanan stricker sig mellan Laxd och Charlottenberg (vid norska

grinsen). Banverket vill bygga en motesstation for att dka kapaciteten. Vi
delar den bedémningen.

Kil-Torsby (46 mkr)

Banverket bedomer det som nddvéndigt att infora ett fjarrstyrt trafikeringssy-
stem, vilket leder till rationellare trafikforsorjning och minskade trafikled-
ningskostnader. Vi delar den beddmningen.

Kil-Oxnared (179 mkr)

Norge/Vénerbanan gar fran Kil i norr till Olskroken i sdder. Banverket vill
oka kraftforsorjningen ldngs denna stricka. Vi delar den beddmningen.

Stilldalen—Kil (265 mkr)

Genom fjarrblockering pa strickan vill Banverket skapa forutséttningar for
overflyttning av godstrafik fran Véstra stambanan till godsstraket véster om
Vinern. Vi delar den bedomningen.
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Vilbergsrakan (1 800 mkr)

Detta objekt &r ett nytt enkelspar mellan Karlstad och Vélberg. Projektet
skulle leda till stor avlastning av trafik mellan Karlstad och Kil, en stricka
som i dag har kapacitetsproblem. Den nya strickan leder dven till en genare
jérnvdg mellan Karlstad och Goteborg och forkortar restiden mellan dessa
orter med 20 minuter.

Vinerhamn som strategisk hamn och kombiterminal

I dag finns ett viktigt godsstrak som gér frén Gévle till Goteborg via Karlstad.
Vi vill peka ut Vanerhamn (en samverkan mellan flera hamnar i Vinern) som
en strategisk hamn pa liknande sitt som Karlshamn/Karlskrona. Det bor dir-
for dven forldggas en strategisk kombiterminal till t.ex. Karlstad.

7.16 Vaisterbotten

Lasta objekt

Jarnvagsobjekt som paborjas mellan 2008 och 2011 och didrmed anses som
lasta, dvs. med i var budgetram:

Botniabanan

Nytt enkelspar med 19 mil jarnvédg, 140 broar och 25 kilometer tunnel. Den
gir frin Angermanilven norr om Kramfors flygplats via Ornskoldsvik till
Umed. Botniabanan knyter ihop stider och titorter lings Norrlandskusten.
Snabb persontrafik ger stora tidsvinster for resendrer, och industrin far snabba
och effektiva godstransporter.

Hiillnéis—Storuman
Uppgraderingsatgérder.

Inlandsbanan

Okade medel for drift och underhall.
Stambanan genom évre Norrland
Ovriga uppgraderingsatgérder (klar 2010).
Statsbidrag till resecentrum

Omnskoéldsvik C och N, Husum, Nordmaling, Hérefors samt Umed O och C
(klar 2010).

Umea

Ny godsbangérd inklusive ombyggnad av personbangérd.
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Objekt i vart forslag
Luleid-Boden—Vinnids—Umea (149 mkr)

Stricker sig mellan Bricke och Boden/Lulea. Dess framsta uppgift &r att
hantera de stora godsflodena av skog, malm och stil. Oberoende av Norrbot-
niabanan krévs enligt Banverket en uppgradering av godskapaciteten till Stax
25 och lastprofil C. Vi delar den bedomningen.

Norrbotniabanan (19 100 mkr)

Banan ér ett nytt enkelspar mellan Umed och Lulea. Den nya banan har stor
betydelse for att oka det regionala resandet, men kanske i dnnu hogre grad for
att 0ka kapaciteten pa godstransporterna. I dag dr nuvarande stambana genom
ovre Norrland av 1ag kapacitet (mycket stigningar och kurvor), samtidigt som
en enda bana skapar stor sarbarhet. Godstrafikens tdgforseningar dr hogst i
landet pa den gamla Stambanan.

En tdnkt utbyggnad kan se ut enligt foljande:

? Etapp 1 byggs mellan Skellefted och Pited (2010-2015), vilket dr den del
Banverket foreslar som forsta etapp.

? Etapp 2 byggs mellan Umea och Skellefted, for att knyta ihop etapp 1 med
Botniabanan.

? Etapp 3 gér den aterstaende strackan Pited—Lulea.

Stambanan genom évre Norrland (295 mkr)

Banan stricker sig mellan Bricke och Boden/Luled. Dess frimsta uppgift ar
att hantera de stora godsflodena av skog, malm och stél. Oberoende av Norr-
botniabanan krévs enligt Banverket en 6kad kapacitet pd banan t.ex. genom
fler motesstationer. Vi delar den bedomningen.

E 4/E 12 (1 350 mkr)

Umedprojektet. 1 dag passerar lederna E 4 och E 12 rakt igenom centrala
Umead och delar upp staden i fyra kvadranter, viket skapar brister i tillgdng-
ligheten. Luftmiljon paverkas negativt av trafiken, och gransvérden for miljo-
kvalitetsnormerna dverskrids. Végverket vill komma till ridtta med problemet
genom att bygga kringfarter runt Umea.

E 12 (120 mkr)

Norrfors—Kulla. 1 dag en niometers vdg, som Vigverket vill omvandla till en
tva-plus-ett-vig.

Strategisk hamn och kombiterminal i Umea

Vi anser att Umed ska pekas ut som strategisk hamn. Avstdnden mellan
Sundsvall och Luled ar betydande, och det finns darmed skél att ha ytterligare
en strategisk hamn mellan dessa orter. Umed bor ocksa ha en strategisk kom-
biterminal.
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Strategisk flygplats i Umea

I norra delen av Sverige finns det behov av flygtrafik. Detta for att tillgdng-
ligheten till bl.a. Stockholm ska vara god. Norrlandsorter fran Sundsvall och
soderut ska ej pekas ut som strategiska, eftersom jarnvégstrafiken dér kan ge
tillgdnglighet till Stockholm. Med Vinsterpartiets jérnvigsinvesteringar
kommer det var mojligt att dka mellan Sundsvall och Stockholm pa 2 timmar
och 32 minuter.

Flygplatsutredningens forslag om att peka ut Umea och Luled anser vi ar
bra. Dessa flygplatser har redan i dag de storsta volymerna passagerare i
Norrland (6ver 800 000 passagerare/ar for Umea och 6ver 900 000 for Luled)
och far bedomas ha detta dven i framtiden.

Flygplatsutredningen anser dven att Ostersund, Arvidsjaur och Kiruna ska
pekas ut som strategiska. Detta gors utifran ett nyttoargument, som gar ut pa
att rdkna ut antalet passagerare i relation till potentiella passagerare, dvs.
vilket befolkningsunderlag som finns i regionen. Om kvoten av summa ar hog
(utredningen anser att 2,5 resor per invanare ar hogt) uppfyller flygplatsen det
s.k. nyttokriteriet. Med detta som berdkningsgrund kommer utredningen fram
till att de tre ovan ndmnda orterna ska pekas ut som strategiska. Vi har ingen
anledning att ifrigasitta denna metod och foreslar darfor att Ostersund, Ar-
vidsjur och Kiruna utses till strategiska flygplatser.

7.17 Vaisternorrland

Lasta objekt

Jarnvagsobjekt som paborjas mellan 2008 och 2011 och dédrmed anses som
lasta, dvs. med 1 var budgetram:

Mittbanan
Vissa uppgraderingsatgérder.
Statsbidrag till resecentrum

Ormnskoldsvik C o N, Husum, Nordmaling, Hornefors samt Umed O och C
(klar 2010).

Sundsvall
Genomfart etapp 1.
Sundsvall-Nyland

Uppgradering (inkl. resecentrum i Harndsand och Kramfors).

Objekt i vart forslag
Givle—Sundsvall (273 + 1 105 + 5 000 mkr)

Ostkustbanan stricker sig mellan Sundsvall och Stockholm. Mellan Sundsvall
och Gévle ar det enkelspér, medan Gévle och Stockholm i princip har dubbel-
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spar. Det finns ett stort behov av att oka godskapacitet pa strickan norr om
Giévle. Detta blir annu viktigare ndr Botniabanan blir klar, eftersom en stor
del av den sodergédende godstrafiken fran Norrland da kommer att anvidnda
sig av Ostkustbanan och inte Norra stambanan.

I framtidsplanen (den nuvarande planen mellan 2004-2015) finns tva ét-
girder som tyvérr flyttades fram i tiden men som Vinsterpartiet foreslog
skulle finnas kvar:

? Banan uppgraderas till Stax 25 och far lastprofil C (273 mkr).
? Banan ges ett antal nya motesstationer for att 6ka kapaciteten (1 105 mkr).

Det har visat sig att uppgraderingarna och forslaget om nya motesstationer
inte ar tillrdckligt for att klara kapaciteten pa banan. Banverket har déarfor i det
nya forslaget till plan for 20102019 foreslagit ytterligare 6kad kapacitet
genom partiella dubbelspér till en kostnad av 5 miljarder kronor. Vi delar
Banverkets bedomning och avsitter ddrfor den hogre summan medel i var
plan.

Inlandsbanan (260 mkr)

Stricker sig mellan Gillivare och Ostersund och mellan Brunflo och Mora/Furu-
dal. Vi vill dka stodet till drift och underhall (200 mkr), men dven infora ett
nytt trafikeringssystem (60 mkr).

Nyland-Langsele (423 mkr)

Adalsbanan stricker sig mellan Sundsvall och Lingsele. For att 6ka godskap-
aciteten behdvs uppgradering till Stax 25 och lastprofil C pé strickan Ny-
land—Langsele. Vi delar den bedomningen.

Stambanan genom évre Norrland (295 mkr)

Stracker sig mellan Bricke och Boden/Luled. Dess frimsta uppgift ar att
hantera de stora godsflodena av skog, malm och stil. Oberoende av Norrbot-
niabanan krdvs enligt Banverket en dkad kapacitet pa banan t.ex. genom fler
mdotesstationer. Vi delar den beddmningen.

Triangelspar i Bergsiker (100 mkr)

Mittbanan utgérs av tva strickor, dels Sundsvall-Ange, dels Bricke—Storlien.
Vi vill bygga ett triangelspar for att mojliggora direktforbindelse mellan Mitt-
banan och Adalsbanan. I dag maste tigen in och viinda pa Sundsvalls ban-
gérd, vilket gor att timmertransporterna i stallet gar med lastbil.

E 4 (1 000 mkr)

Mpyre—Sundsvall. 1 dag gar all trafik rakt igenom centrala Sundsvall. Séder om
Sundsvall vill Vagverket bygga en ny motorvég véster om nuvarande E 4 och
sedan forbinda norra och sddra sidan av hamninloppet med en bro. Den totala
kostnaden berdknas till 2 500 mkr. Vi anser att man med hjélp av fartkameror
och andra atgirder kan 6ka sékerheten mellan Myre och Sundsvall, vilket gor
att den nya motorvigsstrickningen inte behdvs. Men ddremot tillstyrker vi
forslaget om en ny bro, vilket uppgar till 1 000 mkr.
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Strategisk hamn och kombiterminal i Sundsvall

Sundsvall dr den viktigaste hamnen nédr det géller hanteringen av skogspro-
dukter fran s6dra Norrland, och orten ska darfor dven ha en strategisk kombi-
terminal.

7.18 Viastmanland

Objekt i vart forslag
Avesta/Krylbo-Fagersta (45 mkr)

Godsstraket genom Bergslagen stricker sig fran Storvik i norr till Mjolby i
soder och dr ett av Sveriges viktigaste godsstrak. Persontrafiken dr inte av
samma omfattning som godstrafiken. For att kunna 6ka godskapaciteten kréivs
ytterligare kapacitetsatgirder pa denna striacka.

Borlinge—Hillefors/Frovi (350 mkr)

Bergslagsbanan stricker sig mellan Gévle och Frovi, samt mellan Stélldalen
och Kil. Trafiken domineras av godstransporter, forutom mellan Storvik och
Gavle och mellan Falun och Borldnge. For att 6ka godskapaciteten (framfor
allt fran stél-, pappers- och massaindustrier) behovs uppgradering till Stax 25
och lastprofil C.

Citybanan (2 000 mkr)

Vi anser att kommuner och regioner inte ska behdva medfinansiera detta
projekt i den omfattning som nu sker. Det trénger ut annan viktig verksamhet;
darfor tillfor vi medel for att staten ska ta ett storre finansiellt ansvar.

Gods Bergslagen (2 000 mkr)

Banverket vill i sitt nya forslag till investeringsinriktning f6r 2010-2019 av-
satta 2 000 mkr for kapacitetsatgarder i1 strdket Gods Bergslagen (Gévle—
Mjolby). Vad det konkret innebér &r inte dnnu specificerat, men vi tycker att
det &r viktigt for att sdkerstdlla en god person- och godstrafik i framtiden.

Ludvika—Fagersta (49 mkr)

Banverket bedomer det som nddvéndigt att infora ett fjarrstyrt trafikeringssy-
stem, vilket leder till rationellare trafikforsorjning och minskade trafikled-
ningskostnader. Vi delar den beddmningen.

7.19 Vaistra Gotaland

Lasta objekt

Jarnvagsobjekt som paborjas mellan 2008 och 2011 och ddrmed anses som
lasta, dvs. med i véar budgetram:

75



Fel! Okint namn pa

76

Bohusbanan

Fjérrstyrt trafikstyrningssystem.
Boras—Virnamo-Alvesta

Okad kapacitet och hastighetsanpassning till 160 km/h.
Godstigsviadukten

Brobyte (klart 2010).

Goteborg C

Forstarkt signalstéllverk.
Hamnbanan

Kapacitetsatgéirder.
Kust-till-kust-banan

Ovriga uppgraderingsatgirder.
Trollhiittan—-Goteborg (Olskroken)

Dubbelspér (inkl. stationer i Gota dlv-dalen).

Objekt i vart forslag
Boris—Varberg 1 (58 mkr)

Viskadalsbanan gér mellan Varberg och Boras. Genom infoérande av ett fjérr-
styrt trafikeringssystem Okar banans kapacitet, vilket mojliggor fler tdgav-
gangar.

Boras—Varberg 2 (425 mkr)

Viskadalsbanan har ett behov av upprustning till hastigheter pa ca 160 km/h. I
dag &r hastigheten mellan 40 och 110 km/h. Hogre hastigheter skulle vara en
satsning pa ett kollektivtrafikstrdk, samtidigt som man rustar upp en viktig
lank mellan Vistkustbanan och Véstra stambanan.

Bohusbanan (29 mkr)

Banan striacker sig fran Goteborg till Stromstad. Banverket vill gora vissa
uppgraderingar langs banan. Vi delar den bedémningen.

Floda—Aspen (1 900 mkr)

Syftet med projektet &r att hoja kapaciteten mellan Alingsas och Goteborg,
som i dag &r ett hart belastat strék, dér regionala tdg trdngs om utrymmet med
fjarr- och godstag.

Gods Viistra stambanan (2 000 mkr)

Godstrafiken pa Véstra stambanan &r en av landets mest omfattande. Mycket
godstrafik &r pa vig till/fran Sveriges storsta hamn, Goteborg. Det dr &nnu
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inte bestdmt vilka specifika atgiarder som ska goras under detta projekt, men
Banverket ndmner bl.a. flersparsutbyggnad narmast Géteborg och forbigangs-
stationer. 2 000 mkr foreslar Banverket att det avséttas till detta. Vi delar den
bedémningen.

Gardsjo—Hakanstorp (58 mkr)

Kinnekullebanan stricker sig mellan Gardsjo och Hakanstorp. Banverket
bedomer det som nodvéndigt att infora ett fjarrstyrt trafikeringssystem, vilket
leder till rationellare trafikforsorjning och minskade trafikledningskostnader.
Vi delar den bedomningen.

Goteborg C (951 mkr)

For att fa en 6kad kapacitet krdvs enligt Banverket en funktionsanpassning av
bangérden. Vi delar den beddmningen.

Hamnbanan Géteborg (2 400 mkr)

I dag 4r hamnbanan en 9 km lang enkelspérig jarnvdg. Hamnbanan &r en av
de viktigaste godslidnkarna i Sverige och behdver byggas ut kapacitetsméssigt
till dubbelspar.

Herrljunga—Boris (266 mkr)

Alvsborgsbanan stricker sig mellan Boras och Uddevalla. For att 6ka gods-
kapaciteten behdvs uppgradering till Stax 25 och lastprofil C.

Kil-Oxnared (179 mkr)

Norge/Vinerbanan gar fran Kil i norr till Olskroken i sdder. Banverket vill
Oka kraftforsorjningen langs denna stricka. Vi delar den bedémningen.

Landvetteretappen (4 300 mkr)

Kust-till-kust-banan &r ett enkelspar som forbinder Vistsveriges storsta sté-
der. For att 6ka kapaciteten for framfor allt persontrafiken vill vi att det byggs
ett nytt dubbelspar via Landvetter, som i dag saknar tagforbindelse. Banan
byggs sé att den kan bli en del av Gotalandsbanan.

Olskroken (1 300 mkr)

Olskrokens bangéard dr en viktig jarnvagsknut, eftersom sex strak samman-
stralar har. Banverket anser att det krdvs en utbyggd kapacitet for att under-
latta trafikforingen bade for gods- och persontrafiken. Vi delar den bedom-
ningen.

Sparvigar (87 mkr)

Banverket vill bidra med statsbidrag till utbyggnad av spéarvigar. Detta for att
6ka anvindandet av kollektivtrafik och ddrmed minska miljobelastning och
trangsel. Vi delar den bedomningen.
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Sévenis rangerbangard (58 mkr)

Banverket bedomer det som angeldget att modernisera rangerbangarden for
att minska storningarna fran ankommande och avgiende tdg. Vi delar den
bedémningen.

Vargon—Herrljunga—Boras (87 mkr)

Alvsborgsbanan stricker sig mellan Boras och Uddevalla. Banverket bedémer
det som nodvindigt att infora ett fjarrstyrt trafikeringssystem, vilket leder till
rationellare trafikforsorjning och minskade trafikledningskostnader. Vi delar
den bedomningen.

Oxnared—Hakantorp (216 mkr)

Alvsborgsbanan striicker sig mellan Bords och Uddevalla. Banverket bedomer
det som viktigt att byta ut de gamla sparen for att korta restiderna och 6ka
komforten. Vi delar den bedémningen.

Vistlanken (15 100 mkr)

Vistlanken dr en 10 km 14ng tunnel for dubbelspar under Géoteborg. Den
binder samman pendeltagstrafiken med genomgaende linjer, vilket dkar kapa-
citeten och framkomligheten for tagtrafiken bade regionalt och interregionalt.

R 40 (150 mkr)

Rdngedala—Hester. Nuvarande vig dr 12-13 meter bred. Vigverket vill
bygga en motorvag pa strickan (18 km) till en kostad av 1 025 mkr. Vi fore-
slar en tva-plus-ett-vég till en kostnad av 150 mkr (8 mkr/km).

Strategisk hamn och kombiterminal i Goteborg

Goteborg dr Sveriges storsta och viktigaste hamn och en sjélvklar strategisk
hamn. Det &r Sveriges enda interkontinentala hamn, med direktanlép fran
Asien av containerfartyg. Hamnen har &ven ett utvecklat samarbete med
hamnarna i Varberg och Uddevalla genom West Sweden Seaports. Lika
sjalvklart &r det att peka ut Goteborg som en plats for en strategisk kombiter-
minal.

Strategisk flygplats i Goteborg

De tre storstadsomréddena Stockholm, Géteborg och Malmé bor alla ha en
strategisk flygplats for framfor allt utrikes flyg.

7.20 Orebro

Lasta objekt

Jarnvigsobjekt som péborjas mellan 2008 och 2011 och dirmed anses som
lasta, dvs. med i var budgetram:
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Jarna—Hallsberg
Okad kapacitet.
Orebro Lillin

Planskild korsning.

Objekt i vart forslag
Borlinge—Hillefors/Frovi (350 mkr)

Bergslagsbanan stricker sig mellan Gévle och Frovi samt mellan Stélldalen
och Kil. Trafiken domineras av godstransporter, forutom mellan Storvik och
Giévle och mellan Falun och Borlidnge. For att 6ka godskapaciteten (framfor
allt fran stal-, pappers- och massaindustrier) behovs uppgradering till Stax 25
och lastprofil C.

Citybanan (2 000 mkr)

Vi anser att kommuner och regioner inte ska behova medfinansiera detta
projekt i den omfattning som nu sker. Det tringer ut annan viktig verksambhet,
och darfor tillfor vi medel for att staten ska ta ett storre finansiellt ansvar.

Gods Bergslagen (2 000 mkr)

Banverket vill i sitt nya forslag till investeringsinriktning for 20102019 av-
sitta 2 000 mkr for kapacitetsatgérder i straket Gods Bergslagen (Gévle—
Mjolby). Vad det konkret innebér dr inte dnnu specificerat, men vi tycker det
ar viktigt for att sékerstilla en god person- och godstrafik i framtiden.

Gods Viistra stambanan (2 000 mkr)

Godstrafiken pa Véstra stambanan 4r en av landets mest omfattande. Mycket
godstrafik dr pa vig till/frin Sveriges storsta hamn, Goteborg. Det &r dnnu
inte bestdmt vilka specifika atgirder som ska goras under detta projekt, men
Banverket ndmner bl.a. flersparsutbyggnad niarmast Goteborg och forbigangs-
stationer. 2 000 mkr foreslar Banverket att det avsittas till detta. Vi tillstyrker
projektet.

Gévle-Frovi (323 mkr)

Bergslagsbanan stricker sig mellan Gévle och Frovi samt mellan Stélldalen
och Kil. Trafiken domineras av godstransporter, forutom mellan Storvik och
Giévle och mellan Falun och Borlidnge. For att 6ka godskapaciteten (framfor
allt fran stal-, pappers- och massaindustrier) behdvs det en dkad kapacitet
genom ett flertal nya motesstationer.

Hallsberg—Nissjo (58 mkr)

Godsstraket genom Bergslagen stracker sig fran Storvik i norr till Mjolby i
soder och &r ett av Sveriges viktigaste godsstrdk. Banverket vill 6ka kraftfor-
sorjningen langs strickan Hallsberg—Nissjo. Vi delar den beddmningen.
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Hallsberg—Degeron (2 000 mkr)

Huvudelen av godtransporterna fran den nordliga delen av Sverige till den
sydliga passerar strickan Hallsberg—Degeron. Det foreligger ett stort behov
av Okad kapacitet. Banverket foreslar en utbyggnad av dubbelspér lidngs
strackan. Vi delar den bedomningen.

Laxa (60 mkr)

Vistra stambanan forbinder Goteborg och Stockholm. I Laxd behovs det
enligt Banverket en ny bangéard som &r béttre anpassad till snabbtdg som pas-
serar i hog hastighet, bl.a. genom plattformsforbindelser och plattformsbredd-
ningar. Vi delar den bedomningen.

Stilldalen—Kil (265 mkr)

Genom fjarrblockering pa strickan vill Banverket skapa forutséttningar for
overflyttning av godstrafik fran Vistra stambanan till godsstraket vister om
Vinern. Vi delar den bedomningen.

Sédbylund (158 mkr)

For att komma till rdtta med hastighetsnedsattningar anser Banverket att det
behovs en ny strackning vid Sdbylund. Vi delar den bedomningen.

Strategisk kombiterminal i Hallsberg

Hallsberg &r en av landets viktigaste godsnoder, vilket foranleder oss att anse
att orten ska pekas ut som en strategisk kombiterminal.

7.21 Ostergétland

Lésta objekt

Jarnvégsobjekt som pébdrjas mellan 2008 och 2011 och ddrmed anses som
lasta, dvs. med i véar budgetram:

Motala—Mjilby

Dubbelspar (inkl. resecentrum i Motala och Skédnninge).

Objekt i vart forslag
Citybanan (2 000 mkr)

Vi anser att kommuner och regioner inte ska behdva medfinansiera detta
projekt i den omfattning som nu sker. Det tringer ut annan viktig verksambhet;
darfor tillfor vi medel for att staten ska ta ett storre finansiellt ansvar.

Gods Bergslagen (2 000 mkr)

Banverket vill i sitt nya forslag till investeringsinriktning for 2010-2019 av-
sitta 2 000 mkr for kapacitetsatgérder i straket Gods Bergslagen (Gévle—
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Mjolby). Vad det konkret innebér &r inte dnnu specificerat, men atgirder ar
viktiga for att sékerstilla en god person- och godstrafik i framtiden.

Hallsberg—Nissjo (58 mkr)

Godsstraket genom Bergslagen stricker sig fran Storvik i norr till Mjdlby i
soder och ar ett av Sveriges viktigaste godsstrak. Banverket vill 6ka kraftfor-
sorjningen langs strackan Hallsberg—Néssjo. Vi delar den bedomningen.

Hallsberg—Degeron (2 000 mkr)

Huvudelen av godtransporterna fran den nordliga delen av Sverige till den
sydliga passerar strickan Hallsberg—Degeron. Det foreligger ett stort behov
av Okad kapacitet. Banverket foreslar en utbyggnad av dubbelspér lidngs
strackan. Vi delar den bedomningen.

Linképing C (125 mkr)

Banverket anser att det behdvs en planskild sparkorsning, som skulle medfora
att tagen fran Kalmar och Vistervik inte behdver vénta pa tdgen fran Sodra
stambanan. Vi delar den beddmningen.

Linkoping—Atvidaberg (290 mkr)
Projektet gér ut pa att rusta upp strickan for att battre binda ihop regionen.
Norrkoping (132 mkr)

Banverket anser att Norrkopings station inte dr utformad for dagens uppgifter
och foreslar béttre plattformar och planskilda plattformsforbindelser for att
skapa ett nytt resecentrum. Detta forbattrar tillgdngligheten och sdkerheten pa
stationsomradet. Vi delar den bedomningen.

Norrkoping (30 mkr)

Vi vill ha en hamnbana ut till stambanan som mdjliggér smidigare transporter
fran och till hamnen. I dag maste trafiken i stéllet g& igenom staden. Kostna-
den delas mellan Norrkdping och staten, dér den sist ndmnda star for upprust-
ning av den statliga delen av banan.

Ostliinken (15 000 mkr)

Ostlénken planeras bli en ny dubbelspérig jarnviag mellan Jdrna och Linko-
ping. Den &kar pendlingmdjligheterna mellan Ostergdtland, Sédermanland
och Stockholm. Samtidigt bidrar den till att minska tagtiden mellan Stock-
holm och Malmé med ca 15 minuter. Nar den byggs planeras den sa att det ar
mojligt att géra den som en del av en eventuell Gotalandsbana.

Rimfosa—Kalmar
Berga—Oskarshamn
Blomstermala—Mdnsteras (162 mkr)

Stangddalsbanan stracker sig mellan Link&ping och Kalmar. Banverket be-
domer det som nodvéndigt att infora ett fjarrstyrt trafikeringssystem, vilket
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leder till rationellare trafikforsorjning och minskade trafikledningskostnader.
Vi delar den bedémningen.

E 22 (2 000 mkr)

Férbi Norrkdping. Nuvarande trafik till hamnen maste kora igenom staden.
Vigverket vill darfor bygga en forsta etapp av en norrled i Norrkoping.

Strategisk hamn och kombiterminal i Norrkoping

Ostra Sverige r Sveriges storsta konsumtionsomrade (40 % av Sveriges to-
tala konsumtion). Norrkoping &r en viktig strategisk hamn och bor dven ha en
strategisk kombiterminal for att 6ka Overflyttningen av gods mellan olika
transportslag.

7.22 Viagobjekt som anses som lasta

Vi har i ovanstédende ldnssammanstéllning inte beskrivit vdgobjekt som redan
ar lasta/paborjade. Exempel pa objekt som inte redovisas, men &nda finns
med inom ramen for var budgetram &r foljande:

E4

* Enanger—Sundsvall
* Skelleftea—Kage

Eo6

* Torp—Haby
* Rabbelshede—Hogdal

E 18

* Han—Tocksfors

* Kronoparken—Skattkérr
* Lekhyttan—Adolfsberg
* Visttjaddra—Vésteras

* Sagdn—Enkoping

* Trafikplats vid Gorla

E 20

* Tollered—Alingsas
* Lundsbrunn—Holmestad
* Norra lanken

E22
* Soderleden i Norrkdping
E45

* Angeredsbron—Alviingen
* Alvingen—Trollhéttan



Riksvég 31 och 33
* Forbi Tenhult
Riksvég 70

* Forbi Sala

Stockholm den 10 oktober 2008
Lars Ohly (v)

Marianne Berg (v) Jacob Johnson (v)
Hans Linde (v) Elina Linna (v)
Gunilla Wahlén (v) Alice Astrom (v)

Peter Pedersen (v)
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