Forord

Tid spelar allt storre roll i manniskors vardag. Man ska hinna med arbete, familj
och fritid. Snabba och effektiva transporter blir darfor allt viktigare, samtidigt
som daligt underhdlina vagar och underkapacitet i spartrafiken snarare orsakar
forseningar.

Ménniskors, foretags och regioners behov av kommunikationer har foérandrats
snabbt under de senaste decennierna. Annu storre forandringar kan forvantas i
framtiden.

Manniskor forvantar sig att foérbindelserna med omvérlden ska bli béttre.
Transportsystemet behdver anpassas till att arbetsmarknader utvidgas. Det ska
vara mojligt att bo pé ett stélle och jobba pa ett annat och att byta arbetsplats
utan att hela familjen ska behdva byta bostad.

Tillgang till fungerande och tillférlitliga kommunikationer &r en nddvandig-
het for att det ska vara mdgjligt att bo och bedriva néringsverksamhet i hela
landet. Propositionen "Infrastruktur for ett langsiktigt hallbart transportsystem”
innebér en kraftfull och efterlangtad upprustning av de svenska jarnvags- och
vagnaten.

Forslaget innebdr ett viktigt steg mot ett nytt transportsystem som moter
Sveriges vaxande behov av snabba, effektiva, sékra och miljovénliga transporter.
Utgangspunkten for det framtida transportsystemet ar visionen om en hallbar
samhallsutveckling. En omstallning till 1angsiktigt hallbara transporter - socialt,
kulturellt, ekonomiskt och ekologiskt - som ska framja hela Sveriges utveckling
och vaxande ekonomi.

. L
BjorrRosengren
Naringsminister
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1. Arendets gang

Ar 1998 fattade riksdagen ett transportpolitiskt beslut som innefattade mal,
principer och riktlinjer for transportpolitiken. (prop. 1997/98:56,
bet. 1997/98:TU10, rskr. 1997/98:266).

Med tanke pa att det tar minst 5-6 ar, ofta langre, att planera och genomféra
investeringar i transportinfrastruktur gors en langsiktig planeringsprocess for
perioder pé cirka tio ar. De nu géllande planerna avser aren 1998-2007.

Langsiktsplaneringen har successivt utvecklats fran renodlade investerings-
planer till att omfatta dven drift och underhall och andra typer av atgarder an
investeringar i infrastruktur.

Planeringsarbetet inleds med en inriktningsplanering dar mal och ekonomiska
ramar tas fram for att darefter laggas fast av riksdagen. Syftet med denna
proposition ar sdledes att lamna forslag till riksdagens stallningstagande till
inriktningen av den fortsatta planeringen inom vég- och jarnvégssektorn.

Efter riksdagens beslut foljer en atgardsplanering dar trafikverken och lanen
upprattar forslag till nya langsiktsplaner.

Inriktningsplaneringen inleddes med att regeringen gav Statens institut for
kommunikationsanalys (SIKA) i uppdrag att genomfora en lagesanalys. | borjan
av 1999 redovisade lansstyrelser och regionala sjélvstyrelseorgan regionalt
viktiga strategiska fragor och brister i forhallande till de transportpolitiska
malen till Naringsdepartementet.

Detta lag till grund for det uppdrag att genomféra en nationell strategisk
analys som regeringen gav SIKA, Banverket, VVéagverket, Sjofartsverket och
Luftfartsverket den 6 maj 1999. Uppdraget utfordes med aktivt deltagande fran
lansstyrelser och regionala sjalvstyrelseorgan, Riksantikvarieambetet, Boverket,
Naturvardsverket och Néarings- och teknikutvecklingsverket (NUTEK). Analy-
sen presenterades i november 1999. (SAMPLAN Rapport 1999:2).

Andra underlag:

— SIKAs redovisning av det s.k. etappmalsuppdraget (SIKA rapport 2000:1)
— SIKAs dversyn av forutsattningarna for marginalkostnadsbaserade avgifter i
transportsystemet

— Utredningen om miljéstyrande véagavgifter (SOU 1998:169)

— SIKAs sarskilda prognoser for persontransporter 2010 och 2020 samt for
godstransporter 2010

— Underlag frdn STREAMS

- Miljomalskommitténs betankande (SOU 2000:52)

— Klimatkommitténs betankande (SOU 2000:23)

— Regionalpolitiska utredningens betédnkande (SOU 2000:87)



— Godstransportdelegationens slutbetankande (SOU 2001:61
— Rédet for jamstalldhetsfragor (JAMIT) (SOU 2001:44)

Forslagen i propositionen ”Infrastruktur for ett langsiktigt hallbart transportsys-
tem” (prop. 2001/02:20) har utformats i samarbete med Vansterpartiet.

2. Utgangspunkter

Transportsystemets roll i samhallet

Det finns ett 6msesidigt samband mellan ett effektivt och langsiktigt héllbart
transportsystem och samhallsutvecklingen inom maénga viktiga omréaden.
Transporter ar i princip aldrig ett sjalvandamal, utan ett viktigt medel for att
kunna uppna andra mal for politiken. Ett val fungerande transportsystem ar:

= En viktig rattvise- och jamlikhetsfraga
Ett val fungerande transportsystem underldttar manniskors vardag och ger
Okade mojligheter att sjalva vélja boende, arbete och fritid.

= En viktig vélfardsfraga
En vl fungerande infrastruktur 6kar tillvéaxten och ger oss resurser till den
gemensamma vélfarden och 6kad rattvisa.

= En viktig sysselsattningsfraga

Férutom de jobb som projekt och satsningar direkt skapar, vidgar vél fung-
erande transporter och infrastruktur méanniskors arbetsmarknad. Flexibiliteten
okar om det ar enkelt att ta sig till och fran jobbet.

= En viktig fraga for en regional utveckling och tillvaxt
Val fungerande infrastruktur i hela landet ar en férutsattning for regional
utjamning och livskraft.

e En viktig miljo- och héalsofraga

Ett 1ngsiktigt ekologiskt hallbart Sverige ar inte mojligt att uppna utan en
héllbar transportpolitik. Ett sakert transportsystem ar viktigt ocksa ur folk-
héalsosynpunkt.

= En viktig tillvaxtfraga for hela landet
Vil fungerande gods- och persontransporter ar en forutsattning for att starka
Sveriges konkurrenskraft i en global miljo.

Ett antal utvecklingstrender paverkar transportsystemet. Exempel pé detta ar
strukturomvandlingen i naringslivet, forandrad befolkningsstruktur och
bebyggelsestruktur samt informationsteknikens landvinningar. Det ar nédvan-



digt att transportsystemet utvecklas och anpassas till de férandrade behov och
krav som denna utveckling leder till.

Omstallning till ett langsiktigt hallbart transportsystem

Utvecklingen av transportsystemet bor leda till ett transportsystem som bidrar
till en langsiktigt hallbar utveckling. Det innebar att det dvergripande malet, de
langsiktiga delmélen och principerna for transportpolitiken som riksdagen
fattade beslut om 1998 bor ligga fast, kompletterat med det nya delmal om ett
jamstallt transportsystem samt den utveckling av delmélet om hég transport-
kvalitet som regeringen foreslar i denna proposition.

EU:s definition av ett hallbart transportsystem

EU:s transportministrar antogs under det svenska ordférandeskapet i april 2001
en resolution om integrering av miljo och hallbarhet i transportpolitiken. Ett
hallbart transportsystem definierades som ett system som:

e gor det mojligt att tillgodose enskilda ménniskors, foretags och foreningars
grundlaggande behov av kommunikation och utveckling pa ett sikert och for
maénniskor och ekosystem sunt satt och som framjar jamlikhet inom och mellan
generationerna

= &r prisvart, fungerar rattvist och effektivt, erbjuder olika typer av transport-
mojligheter, stoder en konkurrenskraftig ekonomi och balanserad regional
utveckling

e begransar utslapp och avfall till en méngd som jorden kan absorbera, anvan-
der fornybara tillgangar till eller under den niva dar dessa kan fornya sig, icke
fornybara tillgangar i eller under den takt férnybara ersattningar kan utvecklas
samt minimerar konsekvenserna av markutnyttjande och buller

Overgripande mal for transportpolitiken

Enligt riksdagens beslut frdn 1998 ar det dvergripande transportpolitiska malet
att transportpolitiken ska sakerstélla en samhéllsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela
landet.

Delmal for transportpolitiken
Fem delmal anger ambitionsnivan pa lang sikt, enligt det beslut som riksdagen
tog 1998, utan inbdrdes prioritering:

< Tillgangligt transportsystem
Transportsystemet ska utformas sa att medborgarnas och naringslivets grundlag-
gande transport kan tillgodoses.



e Hog transportkvalitet
Transportsystemets utformning och funktion ska medge en hdg transport-
kvalitet for néringslivet.

e Séker trafik

Det langsiktiga malet for trafiksakerheten ar att ingen dddas eller skadas
allvarligt till foljd av trafikolyckor. Transportsystemets utformning och funk-
tion ska anpassas till de krav som foljer av detta.

e God milj6

Transportsystemets utformning och funktion ska anpassas till krav pa en god
och halsosam livsmiljo for alla, dar natur- och kulturmiljé skyddas mot skador.
En god hushéllning med mark, vatten, energi och andra naturresurser ska
framjas.

= Positiv regional utveckling

Transportsystemet ska frdmja en positiv regional utveckling genom att dels
utjamna skillnader i mojligheterna for olika delar av landet att utvecklas, dels
motverka nackdelar av ldnga transportavstand.

Andra utgangspunkter

= Miljobalken fran 1 januari 1999 innehaller viktiga miljokvalitetsnormer.
Har regleras ockséa det faktum att regeringen ska tillatlighetspréva nya storre
infrastrukturprojekt.

= 1 april 1999 antog riksdagen 15 miljokvalitetsmal (prop 1997/98:145, bet.
1998/99 MJUBG, rskr. 1998/99:183) som gor den ekologiska dimensionen i
begreppet héllbar utveckling tydlig.

« Regeringen har den 3 maj 2001 éverlamnat propositionen “Svenska miljo-
mal - delmal och atgardsstrategier” till riksdagen (prop. 2000/01:130). Proposi-
tionen innehaller en vidareutveckling av den miljomalsstruktur som riksdagen
beslutat i april 1999. | propositionen foreslas delmal for 14 av de 15 nationella
miljokvalitetsmalen, vigledande strategier att uppna miljdmalen samt att den
nya miljomalsstrukturen ersatter tidigare mal inom ramen for miljopolitiken.

= Ett EU-direktiv om beddmning av vissa planers och programs péaverkan pa
miljon har tratt i kraft under ar 2001. Direktivet innebér att det ska goras en
miljébeddmning av vissa myndighetsplaner och program som kan leda till
betydande miljopaverkan.

« Ramdirektivet for vatten tradde i kraft den 21 december 2000. Direktivets
overgripande syfte ar att se till att en god vattenstatus uppnas och bibehalls i
samtliga vatten.



< Riksdagen fattade den 6 maj 2000 beslut om den s.k. handikappolitiska
propositionen; "Fran patient till medborgare — en nationell handlingsplan

for handikappolitiken” (prop 1999/2000:79, bet 1999/2000: SOU14,

rskr. 1999/2000:240). | beslutet fastslogs regeringens forslag om nationella mal
och inriktning for handikappolitiken. Fér kommunikationerna anges att
tillgangligheten till transportssystemet bor fortlopande férbattras och beaktas
vid all planering och upphandling av infrastruktur, fardmedel, trafik och 6vriga
tjanster. Arbetet bor ha som mal att kollektivtrafiken bor vara tillganglig for
funktionshindrade senast ar 2010.

= Ytterligare mal inom kulturmiljdomradet beslutades av riksdagen i behand-
lingen av propositionen "Kulturarv — kulturmiljéer och kulturféremal” (prop.
1998/99:114, bet 1999/2000:KrU7, rskr. 1999/2000:1964). Andra viktiga mal
for infrastruktursektorn ar riksdagens beslutade mal for statens engagemang i
arkitektur, formgivning och design (prop. 1997/98:117, bet. 1997/98:KRU 14).

Ansvarsfordelning inom transportomradet

Regeringen menar att ansvarsfordelningen mellan olika aktdrer inom transport-

omradet aven fortsattningsvis bor baseras pa principen att beslut i transport-

fragor bor ske i s& decentraliserade former som majligt, med en tydlig rollfor-

delning mellan planeringsnivder och aktérer. Konsumenterna ska ha s stor

valfrihet som majligt.

= Transportfrdgor som har en tydlig EU-dimension ska drivas inom Europe
iska Unionen.

e Stat och kommun har ett ansvar for att siddana trafikanlaggningar uppfors,
som behovs for allménna transportbehov.

= Statens ansvar omfattar sddana anlaggningar som svarar mot nationella och
internationella trafikbehov. Staten har ocksa ett ansvar for en tillfredsstal
lande interregional persontransportférsorjning.

e Beslut om transportforsorjning som framst ror lokala och regionala trans
portbehov ska i princip fattas pa lans- och kommunniva.

e Kommunerna har ansvar for det kommunala vag- och gatunétet.

Det finns ocksa infrastruktur dar ansvaret ligger hos enskilda eller hos
vagforeningar. Enskilda vagar behandlas inte i den langsiktiga planerings-
processen. Regeringen avser att ta stallning till slutbetankandet fran utred-
ningen “"Bidrag och regler for enskilda vagar” (Enskild eller allmén vag, SOU
2001:67) nar betdnkandet har behandlats.

Riksdagen har genom lagstiftning slagit fast att det i varje lan ska finnas
lanstrafikansvariga som svarar for den lokala och regionala linjetrafiken for
persontransporter.

1999 inrattades myndigheten Rikstrafiken, vars uppgift ar att samordna den
interregionala persontrafiken med den lokala och regionala trafiken, samt for
statens rékning upphandla viss olénsam interregional trafik.



3. Forslag till fortsatt utveckling av
mal och uppfoljning
Inom transportpolitiken

Forandringar i transportpolitikens delmal

Regeringen foreslar att det dvergripande mélet, de fem langsiktiga delmélen och
principerna for transportpolitiken som riksdagen fattade beslut om 1998 ligger
fast, men att de kompletteras.

= Delmélet om hdg transportkvalitet forandras till att transportsystemets
utformning och funktion medger en hog transportkvalitet ocksa for medbor-
garna.

« Ett sjatte delmal inom transportpolitiken infors. Malet ska vara "Ett jam-
stéllt transportsystem”, dar transportsystemet utformas sa att det svarar mot
bade kvinnors och méns transportbehov. Kvinnor och man bér ges samma
mojligheter att paverka transportsystemets tillkomst, utformning och forvalt-
ning och deras varderingar bor tillmatas samma vikt.

Utveckling av etappmal

SIKA avrapporterade den 31 januari 2000 ett regeringsuppdrag om vidareut-
veckling av de transportpolitiska malen, det s.k. etappmalsuppdraget. Analysen
visar att det finns flera svarigheter med att stalla upp kvantifierade och hel-
tackande etappmal for transportpolitiken.

Regeringen anser att etappmal nu bor utformas for transportpolitikens
samtliga delmal for att underlatta en val avvagd balans mellan de olika del-
malen. Etappmalen bor vara mer 6vergripande till sin karaktar. | den utstrack-
ning det ar lampligt bor etappmaélen vara tydligt kvantifierade och tidsatta.
Vissa etappmal bor istéllet innefatta mal for hur frégor ska hanteras.

Etappmal for delmélen Tillganglighet och Positiv regional utveckling
Att skapa god tillganglighet &ar transportsektorns viktigaste bidrag for att
astadkomma en positiv regional utveckling. Regeringen foreslar darfor ett
gemensamt etappmal for delméalen Tillganglighet och Positiv regional utveck-
ling, dér den regionala dimensionen lyfter fram begreppen glesbygd, centralor-
ter, regioner, storstadsomraden och omvérlden.

Regeringen bedémer att foljande etappmal bor galla betraffande delmalen om
tillgédnglighet och positiv regional utveckling:
< Tillgangligheten for medborgare och néringsliv, mellan glesbygd och central-
orter samt mellan regioner och omvérlden bor successivt férbattras.



= Tillgangligheten inom storstadsomraden och mellan tatortsomraden ska oka.

Etappmal for delmalet Tillganglighet:
= Senast ar 2010 bor kollektivtrafiken vara tillganglig for funktionshindrade.

= Ett etappmal bor vara att cykeltrafikens andel av antalet resor 6kar, sarskilt
i tatort.

= Ett uppfoljningssystem med matt och indikatorer bor utvecklas for del-
malen om Tillganglighet och Positiv regional utveckling.

Etappmal for delméalet Hog transportkvalitet

= Kuvaliteten i det svenska transportsystemet bor — matt i termer av forutség-
barhet, sakerhet, flexibilitet, bekvamlighet och informationstillgdng — successivt
forbattras.

e Sverige bor arbeta for att kunna gora jamférelser med 6vriga EU-lander for
dessa kvalitetstermer. Ett uppféljningssystem med matt och indikatorer bor
utvecklas.

Etappmal for delmalet En saker trafik

< Antalet dédade och allvarligt skadade till féljd av trafikolyckor inom alla
transportslag bor, i enlighet med nollvisionen, fortldpande minska. Sarskilt bér
atgarder som syftar till att forbattra barns trafiksakerhet prioriteras.

= Antalet personer som ddodas till foljd av vagtrafikolyckor bor fram till &r
2007 minska med halften raknat fran 1996 ars niva.

= Trafiksékra transportsystem bor utvecklas. Okad anvandning av teknik som
framjar god trafiksakerhet ar en del i detta.

< Kommuner, skolor, féretag och frivilligorganisationer bor engageras ytterli-
gare i trafiksakerhetsarbetet.

Etappmal for delmalet En god miljo

e Transportsektorn bor bidra till att miljopolitikens delmal nds. Nuvarande
transportpolitiska etappmal for en god miljo bor fortsatta att galla. Nar riksda-
gen fattat beslut om miljomalspropositionen, denna proposition om
infrastrukturen samt den kommande klimatpropositionen bér transport-
politikens etappmal for en god miljo ses 6ver och uppdateras. En samlad
genomforandestrategi for transportsektorn bor da tas fram.

« Okad anvandning av miljoanpassade fordon och drivmedel &r en del i
arbetet med att utveckla ett langsiktigt hallbart transportsystem.



Uppfoljning och fortsatt arbete

Regeringen anser att den arliga redovisningen till riksdagen av utvecklingen i
forhallande till de transportpolitiska mélen bor innehalla uppféljning av delmal
och etappmal. Utvecklingen kan illustreras med hjalp av ett antal matt och
indikatorer. Nar Végverket, Banverket och lanen presenterar sina forslag till
prioriteringar infor den kommande planeringsperioden ska effekterna beskrivas.

4. Regeringens vision

Regeringens vision for ett langsiktigt hallbart transportsystem ar 2030 ar att
transportsystemet har fordndrats i takt med de krav som stéllts som foljd av ett
ekologiskt, socialt, kulturellt och ekonomiskt héllbart samhaélle i en internati-
onaliserad vérld med en vélfard som omfattar hela befolkningen i savél Sverige
som globalt. Genom val avvagda losningar har forandringarna genomforts pa ett
effektivt sétt.

Ekonomiska styrmedel, lagstiftning, infrastrukturutveckling, samhéllsplane-
ring, myndighetsutdvning, offentlig upphandling och andra styrmedel samt
manniskors attityder och beteende har paverkat efterfragan pa transporter i
riktning mot 6kad anvéndning av mer miljdanpassade och sakra fardsatt.

Nya tekniska mojligheter nyttjas for att styra trafiken s& att den fungerar
effektivt, ger stor sakerhet och varnar miljon. Allt fler ménniskor valjer att resa
kollektivt nar kollektivtrafiken har anpassats efter méanniskors behov av effek-
tiva, tillgéngliga och prisvarda transporter. Infrastrukturen maojliggér en effektiv
samverkan mellan transportslagen. Samhéllsekonomiskt motiverade marginal-
kostnader for olika transportslag anvands dar det &r motiverat.

Andelen fordon som drivs med drivmedel fran férnybara energikéllor har
Okat markant. Transportsystemet ar tillgangligt for alla trafikanter, oavsett
funktionshinder, alder eller kén. Kvinnor och man har samma majlighet att
paverka transportsystemets tillkomst, utformning och forvaltning. Detta har
gjort att transportsystemet svarar mot kvinnors behov och varderingar i lika
man som mans. Helhetssyn och samhéllsekonomisk effektivitet ar styrande for
de demokratiskt fattade besluten om transportsystemet.

Omsorg om maénniskors liv och halsa liksom miljéhansyn &r sjalvklara
utgangspunkter. Risken att dodas eller skadas svart i trafiken har minskat
kraftigt.

Det nationella stamvéagnatet haller en standard som &r val anpassad efter
behoven. Stomjarnvagsnatet har snabbtagsstandard dar det bedéms finnas en
marknad.

Regionalt resande sker i 6kad utstrackning med tag vilket mojliggjorts av en
kapacitetsstark, turtit och valbyggd regional tagtrafik. Genom 6kad axellast
och lastprofil pa jarnvagsnatet har effektiva godskorridorer skapats.
Tillgangligheten for naringslivets godstransporter pa jarnvag har ékats genom
utbyggnad av det kapillara bannétet.
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Transportinfrastrukturen ar val underhéllen och fungerar tillforlitligt. Vag-
och jarnvagsnaten ar val anpassade till natur- och kulturmiljon och héller hag
internationell klass vad galler estetiska varden. De ar utformade sa att risken
for personskador minimeras.

Ett trafikslagsovergripande synsitt ar grundldggande inom bade person-
trafiken och godstransportmarknaden och manga gamla invanda forestallningar
har brutits i samarbete mellan néringsliv och myndigheter. Effektiva
intermodala (trafikslagsdvergripande) godstransportkedjor har utvecklats som
ger naringslivet goda mojligheter till effektiva och langsiktigt hallbara godstran-
sporter.

Naten sakerstéller mycket goda internationella forbindelser, bade via fasta
forbindelser och effektiva terminalpunkter. Det europeiska samarbetet har
bidragit till att de svenska naten vél ansluter till de europeiska transportnaten.

Villkoren for trafikering inom EU k&nnetecknas av en sund konkurrens som
kunnat skapas genom gemensamma regler.

Maijligheter till dagpendling inom stérre omraden har 6ppnats, framfor allt
genom goda spartrafikforbindelser.

Ett 1angsiktigt hallbart transportsystem ar pd vag att uppnas.

5. Brister | transportsystemet

Vagtransportsystemet

Bristande bérighet

Det statliga vagnatet bestar av 98 000 km vag, som till stor del utvecklats
under lang tid och sledes ar byggda pa en tid nar trafiken var betydligt mindre
och fordonen betydligt lattare. Vagnatet har kontinuerligt tillatits for trafik
med hdgre axellast.

Tillgangligheten for godstransporter péa vag avgors framst av de barighets-
begrinsningar som férekommer pa vagnatet. Begransningarna r av tva typer;
dels permanenta, dels tillfalliga begransningar under den del av aret da tjalloss-
ning férekommer. Huvuddelen av barighetsnedséttningarna sker pa det lag-
trafikerade véagnétet.

Den laga vagstandarden far negativa konsekvenser for skogsindustrin. Ut-
vecklingen kan avlasas i att alternativ importtillforsel av virkesrdvara sjcledes
till industrianlaggningarna i Sverige blivit allt mer vanlig. Importen har saledes
ersatt svartillganglig och darmed dyrare ravara fran avverkningsomraden i
Sverige. En sadan utveckling gynnar pa sikt inte en fortsatt industriell och
regional utveckling i landet inom denna sektor.
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Avstangningar pa grund av tjallossning

Problemen med vagar som ar avstdngda pa grund av tjallossning ar storst i
skogslanen. Sédana avstiangningar forekommer i relativt stor omfattning aven i
ovriga lan, forutom i Stockholm, Gotland och Skane.

For dem som bor pa glesbygden i regioner med mycket avstangda vagar
innebar tjallossningen att framkomligheten och komforten blir 13g samt att
slitaget pa fordon 6kar. De avstidngda och sonderkérda végarna &r ett stort
problem ocksa for skogsindustrin. Aven turistindustrin drabbas av problem med
sonderkdrda vagar.

Tillstdndet hos ytstandarden pa vagar i Sverige forbattrades under forsta
halften av 90-talet, for att pa senare ar ha legat relativt konstant. Ungefar 20
procent av vagarna med mindre dn 2000 fordon/dygn ar sd ojamna att
trafikanterna tvingas sdnka hastigheten. For vagar med trafik éver 2 000 for-
don/dygn ar motsvarande siffra ungefar 3 procent.

Den del av nedbrytningen av vdgar som orsakas av trafiken har okat i
omfattning under senare ar. Delvis beror detta pa att de senaste arens hogkon-
junktur har lett till en snabb trafikdkning. Den tunga trafiken har tkat mest.

Vagverket har fatt regeringens uppdrag att utveckla matt for att kunna mata
tillstdndet pa landets vagar. Vagverkets redovisning ska lamnas till regeringen
senast 31 december 2001.

Jarnvagssystemet

Driftsstorningar

Under 1990-talet gjordes stora insatser for att fornya det svenska jarnvags-
systemet. Nagon motsvarande 6kning av insatserna for att bevara och séker-
stélla det befintliga jarnvégssystemet har inte skett. Minskade anslag till drift
och underhall har lett till fler driftstérningar och darmed ocksa fler férsenade
tag.

Utvecklingen av persontrafiken pa jarnvag har under senare ar varit mycket
positiv, med ett kraftigt 6kat resande. De 6kade driftstérningarna leder dock till
forsenade och installda tag, vilket i forlangningen innebar ett minskat fortro-
ende for jarnvagen. Aven for godstrafiken ar en hog tillforlitlighet nddvandig.

Kapacitetsproblem
Kapacitetsproblem i jarnvéagsnétet &r storst i och omkring Stockholm och
Goteborg samt Skane. Problemen kring storstaderna uppstar genom att
snabbtagstrafiken och den téta regionaltagstrafiken delar pd banutrymme. Kring
Goteborg och Malmé tillkommer dven en omfattande godstrafik.
Kapacitetsproblemen innebér att efterfragan pa fler tdgavgangar under
hogtrafiktid inte kan tillfredsstallas, vilket ar ett hinder for storstddernas
utveckling och attraktionskraft. Det innebér dessutom en stérre miljobelastning
genom att antalet moéjliga tadgavgangar blir farre an antalet efterfrdgade och
darmed kommer ett antal tankbara tagresendarer att istallet behéva ta bilen.
Aven pé andra delar av bannatet forekommer kapacitetsproblem. Det galler
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framst de stora nord-sydliga godsstraken fran Luled ner till Skéne. Dessa
problem uppstar framst nattetid pa de enkelspriga delarna av godsstraket, nir
godstrafiken &r som storst.

Kapacitetsproblem har lett till att Banverket for forsta gdngen tvingats saga
nej till vissa operatorers 6nskemal om taglagen i tidtabellen for andra halvaret
2001. Darmed minskar mojligheterna att méta den okade efterfrdgan som finns
pé jarnvagstrafik. Utan insatser for att oka jarnvagskapaciteten kommer dverfo-
ring till mer miljdanpassade transportslag som skulle kunna ske redan idag att
forsenas. Omstallningen till ett Iangsiktigt héllbart transportsystemet kommer
darmed ocksa att fordrojas.

Kapacitetsproblem i storstadsregionerna

Tilltagande tréngsel i trafiken i och kring storstdderna &r en trend i hela
Europa. | Sverige ar detta tydligast i Stockholm, men dven i Goteborg finns
problem.

Den storsta trangseln i Stockholm finns pa det begransade antalet forbindel-
ser mellan norra och sodra Stockholmsregionen, pa infartslederna och inom
Stockholms innerstad. Tréangseln i trafiksystemet innebér stora problem for
distributionstrafiken i de centrala delarna. Arbetsplatsernas lage, forvarvs-
frekvens, arbetstider och arbetsformer péaverkar béde arbetsresor och resor i
tjdnsten. Tillvéxten av befolkning och arbetsplatser, den hoga sysselsattnings-
nivan, liksom karaktaren pa regionens naringsliv med ett stort inslag av tjanste-
produktion och IT, innebdr att resandet 6kar inom en geografiskt alltmer
utspridd arbetsmarknad och under en véxande del av dygnet. Stockholm lider
av trangsel i kombination med bostadsbrist i sidan omfattning att det har
hammande effekter pd naringslivets utvecklingsmojligheter. Val fungerande
transporter inom Stockholmsregionen och med andra regioner och lander &r
avgOrande forutsattningar for en fortsatt positiv utveckling, inte bara i Stock-
holm och Méalardalen utan &ven i 6vriga delar av Sverige. Det angeléget att
minska framkomlighetsproblem i Stockholmstrafiken sé att de inte hammar den
svenska tillvéxten.

Trangselproblemen i Goteborgsomradet finns framst pa infartslederna, men
aven pa vissa gator i centrala staden, i bada fallen framst under rusningstid.
Kostnaderna for trdngseln t.ex. i vagsystemet kring Tingstadstunneln och
anslutande trafikleder har av VVagverket beréknats till cirka 120 miljoner kronor
per &r i rena tidskostnader. Ut6ver det kommer kostnader for forsamrad miljo
och for olyckor.

I Goteborgsregionen finns en starkt exportinriktad industri och narheten till
hamnen &r viktig for manga foretag. Goteborgs hamn &r ocksa Sveriges och
Nordens storsta och fungerar som en viktig port for svenska produkters trans-
port ut i varlden. Trangselproblemen i Goteborg paverkar transporttider och
transportkostnader for en stor del av den svenska utrikeshandeln.
Kapacitetshojande atgarder i Goteborgsregionen ar darfor angelagna.
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Kollektivtrafikens och cykeltrafikens marknadsandel

Det senaste decenniet har resandet i den lokala och regionala kollektivtrafiken
stagnerat, samtidigt som resandet med bil har 6kat. Enligt SIKA:s senaste
prognos gar trenden mot ett dkat resande med bil, medan kollektivtrafiken
minskar sin andel. Minskningen géller sérskilt resandet med buss.

Den lokala och regionala kollektivtrafiken &ar en del av en grundlaggande
samhallsservice. Den bidrar &ven till uppfyllandet av de transportpolitiska
malen. Kollektivtrafiken bidrar ocksa till 6kad valfard, regional utveckling och
jamlikhet genom att manniskor ges majlighet att na arbetsplatser, skolor och
olika typer av service. Kollektivtrafiken &r ocksa fordelningspolitiskt viktig,
eftersom den for stora grupper av resendrer ar det enda alternativet. Kollektiv-
trafiken ar dessutom betydelsefull for tillvaxt och sysselsattning. Goda mojlig-
heter att pendla med kollektivtrafik 6kar forutsattningarna for att separata,
lokala arbetsmarknader ska kunna knytas ihop till stérre arbetsmarknads-
regioner.

Den 6kande personbilstrafiken och konkurrensen om utrymmet i vara storre
tatorter leder inte bara till mer utslapp av avgaser och problem med buller utan
aven till minskad effektivitet i naringslivet, 6kade reskostnader for resenarerna
och en sdmre livskvalitet. En 6kad andel kollektiv har positiva sociala, ekono-
miska och ekologiska effekter for samhallet och medborgarna och &r darfor en
viktig komponent i arbetet med ett langsiktigt hallbart transportsystem.

Cykeltrafiken har minskat sin andel av transportarbetet sedan mitten av
1990-talet. Idag sker cirka 12 procent av alla resor i Sverige pa cykel. Att fa fler
att cykla istallet for att dka bil ar ett viktigt steg i arbetet med ett miljo-
anpassat transportsystem. En éverforing fran bil till cykel ger positiva milj6-
effekter genom att luftfororeningar och buller minskar. Det ar ocksa positivt ur
ett folkhalsoperspektiv. Dessvarre har cyklingen ocksa vissa trafiksakerhets-
problem. En fungerande infrastruktur for cykeltrafik tar betydligt mindre
utrymme i ansprdk an motsvarande biltrafik, bade vad galler trafikleder och
parkeringar. | ett miljéanpassat transportsystem har cykeln en naturlig roll och
en 6kad andel saker cykeltrafik bor darfor efterstrévas.

Bristande tillgédnglighet

En av transportsystemets viktigaste uppgifter ar att sorja for individernas
tillganglighet till arbetsplatser. Bade utvecklingen av befolkningens storlek och
boendemdnster, naringslivets lokalisering samt &tgarder i transportsystemet
paverkar denna tillganglighet.

Atgarder i transportsystemet har goda forutsittningar att leda till effektivare
fungerande arbetsmarknader da man lyckas koppla en mindre region till en storre
universitets- eller storstadsregion eller da atgarder satts in i regioner som redan ar
pa vég att forstoras. Potentialen ar ocksa god da atgarderna ar skraddarsydda efter
regionens naringsliv. Effekterna kan ocksd gynnas av att atgarderna samordnas
med andra atgarder i transportsystemet, samhallsplaneringen eller med andra re-
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gionala utvecklingsinsatser.

Mojligheterna att tillgodose sina transportbehov varierar for olika grupper av
medborgare. Bristerna i reskedjor ar det storsta tillganglighetsproblemet for de
funktionshindrade.

En knapp fjardedel av Sveriges befolkning ar barn mellan 0 och 18 ar. Bar-
nens frihet att sjalva pd ett sakert satt forflytta sig mellan hemmet och skolan
har minskat, liksom deras frihet att leka i och utforska den egna narmiljon.
Sarskild hansyn maste tas till barns behov vid utformning av transportsystemet.

Hoga transportkostnader

De relativt sett hogre logistikkostnaderna som konstaterats i Sverige jamfort
med ovriga EU-lander innebér att de svenska féretagen ar mycket beroende av
effektiva internationella transporter for att kunna uppratthalla konkurrensen
med foretag i andra lander.

Jarnvéagen har i Sverige, liksom i de flesta EU-lander, successivt forlorat
marknadsandelar pa godstransportmarknaden under de senaste decennierna,
trots den snabba tillvéxten av godsvolymen. Jarnvégen har framst forlorat
marknadsandelar inom varugrupper med hogt varuvarde, som varit de mest
snabbvéxande under perioden. Nastan hela 6kningen har tagits om hand av
lastbilen.

Val fungerande och rimligt prissatta transportkedjor ar en forutsattning for
att var exportindustri ska bli framgangsrik i den internationella konkurrensen.
Darfor ar det vasentligt att kontinuerligt arbeta med att effektivisera
transportkedjorna och verka for ett harmoniserat prissattningssystem av
infrastrukturen inom EU.

Minskande konkurrens inom inrikesflyget

1992 avreglerades inrikesflyget i Sverige. Forhoppningen var att avregleringen
skulle leda till konkurrens och lagre biljettpriser.

Laget pa marknaden idag kan dock narmast beskrivas som en monopol-
situation, dar konsumentintressen inte langre kan regleras av marknaden sjélv.
Marknaden for inrikes flygresor domineras av SAS och Skyways, som har befést
sina marknadsandelar. Tillsammans har de 90 procent av den inrikes flyg-
marknaden.

Nar inrikesflyget avreglerades innebar den fria prissattningen och ratten att
fritt trada ut och in pd marknaden att olénsamma linjer kunde Gverges. Fore
avregleringen hade underskottet pé de trafiksvaga linjerna i bland annat Norr-
lands inland téckts genom korssubventionering inom flygtransportsystemet,
genom resultatutjamning mellan SAS och davarande Linjeflyg. Efter avreg-
leringen har kommunerna sjalva tagit det transportpolitiska ansvaret att finansiera
regionalpolitiskt motiverad men féretagsekonomiskt oldnsam flygtrafik.

Avregleringen av inrikesflyget ar sdledes inneburit konsekvenser for utbud
och flygpriser. Huruvida utvecklingen har varit forenlig med malen for regional-
politiken och transportpolitiken &r en viktig fraga att kartlagga.

15



Sjofartens kapacitet utnyttjas inte till fullo

Bade farleds- och hamnsystemet har god kapacitet och generellt goda forutsatt-
ningar att klara betydande volymdokningar utan stora nyinvesteringar. Okad sj6-
fart i framfor allt europatrafiken kan bidra till att latta pa kapacitetstrycket for
landtransporterna i Europa och innebar sakerhets- och miljovinster for samhallet.

Det har utvecklats en naturlig struktur med en stark koncentration av
godsflédena till ett begrénsat antal vélbeldgna och effektiva hamnar. Ett tiotal
hamnar star for ca 80 % av den totala godsvolymen. EU har beslutat att hamnar
med en godsomsattning om minst 1,5 miljon ton eller minst 200 000 resande ska
ingd i det transeuropeiska natverket. Sverige har 22 hamnar som enligt 1999 ars
hamnstatistik faller inom denna definition. Av dessa &r det 17 hamnar som upp-
fyller kriteriet for godsomsattning.

Transportsystemets miljopaverkan

Transporter av ménniskor och gods orsakar betydande miljéproblem. De
luftféroreningar som uppstar genom foérbranning av drivmedel vid transporter
paverkar pa lokal nivd manniskors halsa. Regionalt bidrar utslappen till 6ver-
godning och forsurning. Pa global niva paverkas klimatet och ozonskiktet.

De miljostorningar som kommer att krava de storsta insatserna for att uppna
ett l1angsiktigt hallbart transportsystem &r utslappen av koldioxid, halsopéa-
verkan fran luftfororeningar och buller samt paverkan pa stadens respektive
landsbygdens natur- och kulturvérden.

Anvandandet av fossila drivmedel &r idag for hogt. Den tekniska utveck-
lingen har lett till att utslappen fran vagtrafiken har blivit allt renare. Utslap-
pen av koldioxid gar daremot inte att rena. For att minska koldioxidutslappen
kravs istallet atgarder som minskar forbrukningen av fossila drivmedel. Detta
kan ske pa olika satt; minskad bransleférbrukningen per kord stracka (genom
branslesndlare motorer, anpassade hastigheter, minskat transportarbete) eller
Okad anvandning av alternativa drivmedel. Det finns idag ett antal olika
alternativa drivmedel p& marknaden. Manga av dessa kan idag inte tillverkas
till konkurrenskraftiga priser och heller inte med tillréckligt effektiva och
klimatvanliga processer. Andra alternativa drivmedel innebar fortsatta utslapp
av koldioxid.

Trafiksakerhetsbrister

Daodsfall och allvarliga personskador till foljd av olyckor inom végransport-
systemet utgor ett av de storre folkhélsoproblemen i Sverige. | genomsnitt
avlider eller invalidiseras ungefar 4-5 procent av varje arskull av den svenska
befolkningen till féljd av trafikolyckor.

Trots att regeringen under senare ar prioriterat fysiska trafiksikerhets-
atgarder har antalet dodade i végtrafiken stigit de senaste aren. Forklaringen till
detta &r det starka sambandet mellan trafiksdkerhet och trafikens omfattning.
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Jamstalldheten inom transportomradet

Kvinnors och méns resmonster ar olika. Exempelvis kér man sammantaget mer
an dubbelt s& mycket bil som kvinnor, medan kvinnor gor fler resor som
bilpassagerare och med kollektivtrafik.

Inom transportsektorn aterfinns kvinnor ofta inom omraden som informa-
tion, ekonomi och administration, medan mannen aterfinns i yrken som
reparatorer, lokforare, lotsar och transportplanerare. Det finns ocksa fler mén an
kvinnor i ledande positioner. Inom kollektivtrafiken ar det, generellt sett, man
som beslutar om och planerar trafiken, medan det &r fler kvinnor &n mén som
utnyttjar kollektivtrafiken.

Kvinnors och mans sétt att se pa transporter skiljer sig at pa vissa punkter.
Enligt JAMIT:s slutbetankande (SOU:2001:44) visar studier att nar man
diskuterar sakerhet inom kollektivtrafiken handlar det mest om klamrisk i
bussar och kollisionsrisker. Kvinnor inkluderar trygghet i begreppet sékerhet;
att bli utsatt for vald, hot om vald eller radsla for vald inskranker kvinnors
rorelsefrihet och paverkar deras val av transportmedel och transportvagar.

En sned konsfordelning i beslutfattande instanser innebdr risk for att fragor
som &r av stort intresse for den underrepresenterade gruppen inte behandlas i
tillracklig utstrackning. Det galler sarskilt om det, som i detta fall, gar att visa
att méns och kvinnors varderingar skiljer sig at i flera fragor. Det ar darfor
angelaget att sakerstalla att bade kvinnor och man ges samma mojligheter att
paverka transportsystemets utformning.

6. Styrmedel i transportpolitiken

Enligt vad som fastslogs i 1998 ars transportpolitiska beslut bor de skatter och
avgifter som tas ut av trafiken, och &r transportpolitiskt motiverade, motsvara
trafikens samhallsekonomiska marginalkostnader och bidra till att de transport-
politiska malen nas.

Under de narmaste aren bor fokus ligga pa att astadkomma 6kad differentie-
ring av avgifter for att bidra till utvecklingen av ett Iangsiktigt hallbart
transportsystem.

Vagtrafik
Stockholmsberedningen bor ges tillaggsdirektiv att utreda frdgan om anvand-
ning av trangselavgifter i trafiken.

Sverige bor arbeta for en andring av géllande europeiska vagavgiftsdirektiv i
syfte att gora det mojligt att infora ett effektivt km-skattesystem for tunga
lastbilar i Sverige. Kommittén "Oversyn av végtrafikbeskattningen” bor ges
tillaggsdirektiv att analysera hur ett eventuellt svenskt kilometerskattesystem
kan utformas.
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Jarnvag
Nuvarande system for uttag av banavgifter bor reformeras.

Sjofart
Sverige ska i internationella sammanhang driva fragan om miljodifferentierade
farleds- resp. hamnavgifter.

Behovet av en Gversyn av nuvarande farledsavgiftssystem far bedémas efter
att genomforda utredningar remissbehandlats.

Luftfart
Sverige bor fortsatt arbeta nationellt och internationellt for 6kad miljo-
differentiering av luftfartens avgifter.

7. En satsning | nartid

Regeringen bedomer att en 6kad satsning pa infrastrukturen under perioden
2002-2004 ar nédvéandig. Regeringen anser att ca 12 miljarder kronor i 6kade
resurser ska avsattas for atgarder i infrastruktur. Av dessa tkade resurser avsatts
18 procent till barighet, tjalsdkring och rekonstruktion av végar, 3 procent till
drift och underhall av jarnvagar, 36 procent till investeringar i vagar och 44
procent till jarnvédgarna.

Finansieringen av dessa ambitionshéjningar sker genom en upplaning av
medel i riksgéldskontoret med 2 miljarder kronor 2002, 3 miljarder kronor
2003 och 3 miljarder kronor 2004. De lan som tas upp under 2002-2004 ska
betalas till & 2015. Dessutom tillfors anslagsmedel om ytterligare 2,8 miljarder
kronor 2004. Genom att senareldgga vissa amorteringar fran 2002 och 2003 till
2004 och 2005 frigors ytterligare ca 1 miljard kronor.

For 2002 beddms det sérskilt angeldget att sakerstélla och bevara det befint-
liga vagnatet. Detta kraver en fortsatt satsning pa drift och underhall samt en
satsning pa okad tjalsakring, barighet och rekonstruktion av det regionala
végnatet.

Den riktade trafiksékerhetssatsningen det s.k. 11-punktprogrammet ska
ocksa fullféljas genom omprioritering fran byggande av stamvagar till riktade
trafiksakerhetsatgarder pa stamvagnatet. Den 1999 péaborjade satsningen pa
riktade trafiksakerhetsatgarder pd vagnatet for 400 miljoner kronor per ar
fullfoljs.

Samtidigt &r det mycket angeléget att dvriga investeringsinsatser inom
gallande planer, eller som regering och riksdag beslutat om pa annat sétt, som
inte kunnat genomforas pa grund av de senaste arens prioriteringar, kan pabor-
jas under perioden 2002-2004.

Nér det galler investeringar och forbattringsatgarder pa stamvagar ar det
regeringens uppfattning att medel i forsta hand maste stallas till férfogande for
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fysiska trafiksakerhetsatgarder och atgarder med hog samhéllsekonomisk
I6nsamhet.

Anslagsposten "Bidrag i regionala planer” omfattar statsbidrag till
kollektivtrafikanldaggningar, bidrag till forbattring av miljo och sédkerhet samt
bidrag till 6kad tillganglighet till kollektivtrafik.

8. Transportpolitiska
satsningar pa langre sikt

Regeringen foreslar att den langsiktiga planeringsramen for perioden 2004-2015
ska uppga till 364 miljarder kronor, varav 319 miljarder kronor for verksamhet
och 45 miljarder kronor for kapitalkostnader i form av rantor och amorteringar
for investeringar som finansieras med lan.

Bevara och sakerstalla

Uppgiften att bevara och sdkerstalla vag- och jarnvagssystemen ska prioriteras.
For detta avsatts 150 miljarder kronor, varav:

- 87 miljarder kronor for drift och underhéll av statliga végar,

- 38 miljarder kronor for drift och underhall av statliga jarnvagar,

- 8 miljarder kronor for sektorsuppgifter,

- 17 miljarder kronor for tjalsakring, barighet och rekonstruktion av végar.

Drift och underhall
Genom en ut6kad satsning pa drift och underhall kan en god standard pa
befintliga vag- och jarnvagsnat uppratthallas.

Stora insatser har gjorts for att utveckla och modernisera infrastrukturen i
landet under de senaste 10-15 &ren. Uppgiften att skota den befintliga
infrastrukturen har inte getts samma prioritet. Som en foljd av detta har
jarnvagstrafiken under senare ar fatt okade driftstérningar, ett 6kat missnoje
med végstandarden samt stora problem med védgavstdngningar under
tjallossningsperioden. Regeringen anser darfor att uppgiften att bevara och
sékerstalla befintliga vagar och jarnvagar nu bor prioriteras.

For att tydliggora effekterna av vald niva for drift- och underhall avser
regeringen att stalla krav pa bade Vagverket och Banverket att redovisa drift
och underhéllsstrategier i sina planforslag.

Tjalsakring, barighet och rekonstruktion

Tjalsakring, barighet och rekonstruktion ar atgarder som varaktigt hojer vagens
funktionalitet till nybyggnadsstandard. Regeringen foreslar nu en sarskild
satsning p& 17 miljarder. Atgarderna innefattar tjalsakring, barighet och rekon-
struktion av végarna.
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Sektorsuppgifter

Regeringen foreslar att av de 8 miljarder kronor som avsatts for sektors-
uppgifter ska 6 miljarder kronor férdelas till \VVagverket och 2 miljarder kronor
till Banverket. Vagverket och Banverket har som statens foretradare pa central
niva ett samlat ansvar, s.k. sektorsansvar, for att utvecklingen for respektive
transportslag ligger i linje med de sex transportpolitiska malen.

Sektoransvaret omfattar tre huvudomraden;

= att samordna skilda akttrer och aktiviteter inom omradet

= att i bred mening informera for att paverka utvecklingen i sektorn

e att finansiera tillimpad forskning, utveckling och demonstration (FUD)

Inom sektorsansvaret marks bl.a. féljande fragor:

» Atgérder for ett hallbart resande: d.v.s. ett resande som ar effektivare, mer
miljoéanpassat och sékrare an det individuella resandet med personbil. Vég
verket bor i samarbete med andra aktorer utforma ett forslag till nationellt
program eller en strategi for hur arbetet bor bedrivas.

= Ny teknik for ett héllbart och effektivt transportsystem: Teknisk utveckling,
demonstration och inférande av nya I6sningar som verkar for att de
transportpolitiska mélen nas bor initieras inom ramen for Vagverkets
sektorsansvar.

Utveckla och modernisera

169 miljarder kronor ska anvéndas for att utveckla och modernisera transport-
systemet. Av dessa ska 100 miljarder kronor anvéndas for jarnvégar och 69
miljarder kronor for vagar, varav 30 miljarder kronor avser lansplanerna for
regional transportinfrastruktur.

Planeringsram for jarnvagsinvesteringar

Regeringen foreslar en i forhéllande till tidigare planeringsperioder kraftigt ckad
planeringsram for investeringar i jarnvagar pa 100 miljarder kronor. Rege-
ringens bedémning ar att med en sadan planeringsram kan bristerna i jarnvagens
infrastruktur atgardas. Dessutom kan en utveckling mot ett nytt, modernt
jarnvagssystem for 2000-talet inledas.

Regeringen har bedémt att av planeringsramen for jarnvagar pa 100 miljarder
kronor bor cirka 6 miljarder kronor anvandas for projekt i gallande planer dar
den fysiska planeringen ar langt gdngen. 3 miljarder kronor bor avsattas for
bidrag till investeringar i sparfordon for regional kollektivtrafik.

= Tunnel genom Hallandsas

Tunneln genom Hallandsas bor fardigstéllas. Kostnaden for fardigstallandet
beraknas till 4-4,5 miljarder kronor och bor finansieras inom planeringsramen
for jarnvagsinvesteringar. En oberoende granskningsgrupp bor folja projektet
vad galler teknik, ekonomi och miljokonsekvenser.
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e Botniabanan

Byggandet av Botniabanan utmed norrlandskusten mellan Nyland och Umea &r
av vasentlig regionalpolitisk betydelse. Hela projektet inryms i planerings-
ramen, inklusive kostnadsfordyrning.

e Citytunneln i Malméo
Citytunneln ar en planerad cirka 4,4 km lang dubbelspdrig jarnvagstunnel under
centrala Malmo.

Regeringen foreslar att riksdagen bemyndigar regeringen att godkanna att
Banverket ensamt ska ansvara for genomfoérande av Citytunneln i Malmé.
Statens andel i Citytunneln ska inrymmas i planeringsramen.

= Spéarkapacitet genom centrala Stockholm

En o6kad sparkapacitet genom centrala Stockholm ar mycket angelagen och kan
rymmas inom planeringsramen for jarnvagsinvesteringar. En forutsattning for
projektet ar att regional medfinansiering kan erhallas.

Stockholms kommun &r ansvarig for den fysiska planeringen i centrala
Stockholm och Banverket &r ansvarig for utvecklingen av landets jarnvégs-
system. En god samordning behéver darfor efterstravas mellan kommunens
planering och Banverkets infrastrukturplanering. En forutsattning for utbyggna-
den bor vara att regionala parter medfinansierar projektet. Frdgan om med-
finansiering bor beredas vidare inom ramen for Stockholmsberedningen.

Planeringsram for vagar

< Nationella vagar
Det nationella stamvéagnat som beslutades av riksdagen 1993
(prop. 1992/93:176, bet. 1992/93 TU:35) ligger fast.

Planeringsramen for nationella vaginvesteringar ska omfatta 39 miljarder
kronor.

Planeringsramen for nationella vaginvesteringar omfattar investeringar pa
stamvagnatet, atgarder for forbattrad miljo pa hela det statliga vagnatet samt
atgarder for forbattrad trafiksakerhet pa stamvégnatet.

Regional planeringsram

Den regionala planeringsramen omfattar investeringar och forbattringsatgarder
pé statliga vagar som inte &r nationella stamvégar, bidrag till regionala
kollektivtrafikanlaggningar, inkl. kommunala flygplatser och kajanlaggningar,
bidrag till kommunala vaghallare for fysiska atgarder och transportinformatik
for forbattrad miljo och trafiksdkerhet samt bidrag till trafikhuvudmén for
atgarder som okar tillgangligheten for funktionshindrade resenarer. 1,5 miljar-
der kr av den regionala planeringsramen reserveras for investeringar i regional
kollektivtrafik. Det behovs aven atgarder for att gora trafikmiljoerna sikrare
for gdende och cyklister.
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Samhallsekonomiska bedémningar
En samhallsekonomisk bedémning bor alltid tas fram vid planering av ny eller
vasentligt ombyggd infrastruktur.

9. Finansiering av planeringsramen

Den 6vervdagande delen av de infrastrukturprojekt som ska genomféras under
planperioden 2004-2015 ska finansieras med anslag.

En begrénsad del av de infrastrukturprojekt som ska genomféras under
planeringsperioden ska finansieras med Ian hos Riksgaldskontoret. Lanefinansie-
ring bor anvandas for att finansiera Botniabanan, Banverkets el- och tele-
investeringar och Végverkets investeringar i broar som ersatter férjor.

341 miljarder kronor av planeringsramen ska finansieras med anslag och 23
miljarder kronor med 1an. Totalt berdknas tillgangliga resurser till 306 miljarder
kr. Resterande 58 miljarder kr ska finansieras med anslag och anvisas pa stats-
budgeten under dren 2005-2015. Det &dr onskvart att anslagsokning kan ske i
den takt med att de redovisade lanefinansierade projekten fardigstalls. Reger-
ingen avser att aterkomma till riksdagen med forslag om kommande anslags-
héjningar i kommande budgetpropositioner i den takt det statsfinansiella laget
medger.

10. Ett planeringssystem
for utveckling av
transportinfrastrukturen

Planeringsprocessen bestér av tva steg: inriktningsplanering och atgards-
planering. | inriktningsplaneringen fastlagger riksdagen mal, ekonomiska ramar
och inriktning for den kommande planeringsperioden. Avsikten &r att dvergri-
pande politiska avvagningar i detta skede ska ske av regering och riksdag och
inte pd myndighetsniva.

Darefter sker atgardsplaneringen genom att VVagverket, Banverket, lansstyrel-
serna och de regionala sjalvstyrelseorganen utarbetar nationella stomnats-
respektive vaghaliningsplaner samt lansplaner for regional infrastruktur.

Ny ansvarsfordelning
Indelningen av de statliga jarnvagarna i stomjarnvégar och lansjarnvagar avskaffas.

Uppfdljning av planeringsunderlag
En oberoende granskning bor goras av Véagverkets och Banverkets planerings-
underlag infor regeringens faststallelse av planerna for perioden 2004-2015.

22



Koppling till annan planering

Investeringar i infrastrukturen bor planeras utifran ett brett samhallsperspektiv
och samordnas med utvecklingen inom andra samhaéllssektorer. Senast ar 2010
bor fysisk planering och samhallsbyggande grundas p& program och strategier
for hur ett varierat utbud av bostéder, arbetsplatser, service och kultur kan
dstadkommas s att bilanvandningen kan minska och forutsattningarna for
miljoanpassade och resurssnéla transporter forbéattras.

Luftfart

Luftfarten bor dven fortséttningsvis betala avgifter som finansierar luftfartens
infrastruktur. Investeringar i och drift av flygplatser ligger darfor utanfor
planeringsramen. For att framja ett transportslagsévergripande synsatt bor
Luftfartsverket presentera en beddmning av utvecklingen inom luftfartssektorn
for perioden 2004-2015 som underlag for planeringen av vagar och jarnvagar.

Sjofart

Investeringar i och drift av farleder ar avgiftsfinansierade och ligger darfor
utanfor planeringsramen. For att framja ett transportslagsovergripande synsatt
bor Sjofartsverket presentera en beddmning av utvecklingen inom sjofarts-
sektorn for perioden 2004-2015 som underlag for planeringen av vagar och
jarnvagar.
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