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statsrådetoch chefen förTill
ationsdepartementetKommuni

Regeringen bemyndigade den 22 december chefen for1994
Kommunikationsdepartementet tillkalla kommitté med uppdragatt en

nationell för kommunikationernautarbeta plan i Sverige.att en
förslag till nationell kommunikationsplan ska ingåEtt i det

slutbetänkande kommittén ska lägga fram den december1senastsom
uppdraget ingick också i delbetänkande1996. den januariI 15att ett

redovisa alternativa inriktningar1996 förslag till inriktningsamt ge av
investeringar i infrastrukturen under perioden 1998-2007. Del-
betänkandet skulle också innehålla eventuella förslag till förändringar

förankringenden politiska på olika nivåer i planeringssystemet.av
har efter kommitténsRegeringen önskemål medgett förlängd förtid

delbetänkandet till den 1996.1 mars
Vi har antagit Kommunikationskommittén.namnet
Vi har underlag för arbetevårt låtit utarbeta flera särskildasom

har allmänt intresse,Dessa varför vi önskar redovisa dessa irapporter.
särskilt bilagebetänkande.ett
Härmed överlämnar vi bilagedelen till delbetänkandet kursNy i

trafikpolitiken.

Stockholm den 4 1996mars

Rolf Annerberg
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Uppdrag utarbeta nationell plan fören
kommum Sverigeationema 1

Beslut vid regeringssammanträde den december22 1994

Sammanfattning uppdragetav

parlamentariskEn kommitté skall tillkallas med uppdrag utarbetaatt
nationell plan för kommunikationerna i Sverige.en
Kommittén skall med utgångspunkt från 1988 års trafikpolitiska

beslut de beslut fattats därefter god livsmiljö,samt som om en en
långsiktigt hållbar utveckling, utveckling miljöanpassatettav

investeringar i trafikens infrastrukturtransportsystem ochsamt av
regeringen fastställda investeringsplaner för investeringar i vägar,
järnvägar och länstrafikanläggningar:

analysera i vilken demån trafikpolitiska målen i de beslut0 som
riksdagen fattat åren och1988 1991 har uppfyllts,

förslag till nationell plan för kommunikationerna baseras0 ge en som
på helhetssyn och har sådan inriktning den medverkar tillatten en

uppnå miljöanpassat samtidigtatt ett transportsystem som
trafiksäkerhet, välfärd, långsiktigt hållbar tillväxt och regional
balans konkurrenskraftigt näringsliv främjas,ettsamt

förslag till finansiering kommunikationerna inom be-0 ge av nu
slutade statsfmansiella ramar,
analysera sambanden mellan nationell plan för kom-0 en
munikationerna i Sverige och planeringen för miljöanpassat ochett
säkert i landets ochtransportsystem tätortsregioner,större tätorter
analysera vilka åtgärder krävs för på bättre i dagatt ett sätt än0 som
integrera och koordinera sjöfart, luftfart och informationsteknik
med landtransportsystemet,
analysera hur avgifter inom transportsektom kan för0 attanpassas
främja miljöanpassat och säkert ochett öka dentransportsystem
samhällsekonomiska effektiviteten i sektorn,
analysera hur investerings-, underhålls- och driftåtgärder i0
transportinfrastrukturen andra åtgärder och styrmedelsamt typer av
kan bidra till uppfylla de trafik-, miljö- och regionalpolitiskaatt
målen,
analysera vilka åtgärder för stärka kollektivtrafikenst.ex. att0 -
konkurrenskraft kan bidra till uppnå de trafik-, miljö- ochattsom-
regionalpolitiska målen i högre grad enbart åtgärder i infrastruk-än
turen,
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åtgärder inomregionalpolitiskaolikaeffekternaanalysera av0
dels i relation tillställa dessa effekterochkommunikationssektom

målet regional balansvilken måndels iochkostnaderna om
uppfyllts,

önskemåletminskas inom förkantrafikarbetetanalysera hur ramen0
kommunikationer,och godafri rörlighetom

inforrnationsteknikens utveckling ocheffekternaanalysera av0
till behoveneffekter i relationställa dessarörlighet ochbehoven av

infrastruktur,utbyggnad trafikensavav
förfinansieringssystemetochplanerings-analysera hur0

och förbättrastransportinfrastrukturen kaninvesteringar i anpassas
effektiviteten isamhällsekonomiskaöka denbl.a.för att

transportsektorn,
förrevideringen planernainriktningtill denförslag av0 ge

bör ha,under perioden 1998-2007infrastrukturinvesteringama
Europeiskaför arbetet inominomSverigeförslag till hur ramen0 ge

transportpolitikutformabidra tillunionen kan att en gemensam
verka förtranseuropeiska nätverk kanarbetet medoch inomCTP

europeiskt miljöanpassatgenomförandet transportsystem,ettav
utvecklingstimulera forskning ochkanåtgärderförslag till som0 ge
förbehöver höjaskunskapsnivånområden därdeinom att ett

i utvecklas.skall kunnalångsiktigt hållbart transportsystem

Bakgrund

1993/942100 bil. bet.den 1994 prop.beslutade 16Riksdagen mars
tillsättas förkommitté bör1993/94:154rskr.1993/94:TU16, attatt en

Riksdageni Sverige.kommunikationernaplan förnationellutarbeta en
sådaninvesteringarnaskallutgångspunktenframhöll attatt ges envara

trafiksystemmiljöanpassatuppnåvi kaninriktning ettatt som
skall också ingåtillväxt. planenökad välfärd och Ibidrar tillsamtidigt

kommunikationerna.finansieringlångsiktigförslag till av

Uppdraget

trafikpolitiskadels årsför utredningsarbetet 1988Utgångspunkt är
för tillväxt och En godNäringspolitikdels års beslutbeslut 1991

grad principenanalysera i vilkenlivsmiljö. Särskilt viktigt är att om
trañkslagens sektorsansvar föroch de olikakostnadsansvartrafikens

transportmedlen ochutnyttjandelett till effektivaremiljön har ett av en
Kommittén skallinriktning miljöanpassat transportsystem.mot ett mer

vidareutvecklas.princip skallföreslå hur denna
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trafike-bl.a.helhetsperspektiv utredaiskallKommittén ett
ochutformninginfrastrukturensmiljöanpassning,ringsfrågor,

trafikendimensioneringinriktning, samtinvesteringsplaneringens av
skall liggaförslagKommitténsinformationsteknikomrâdet.åtgärder på

kommunikationspolitiskt beslut.tillsamlat förslaggrund förtill ett
utgångspunkter riksdagenshaarbetekommitténsskallVidare som

bet.1993/94:l11,utveckling prop.hållbarlångsiktigtbeslut om en
bärkraftigtlångsiktigtoch1993/942256rskr.1993/94:JoUl9, ett

rskr.1993/94:TU16,bil. bet.1993/942100prop.transportsystem
ochutbyggnadenförinvesteringsplaner vägarde541993/94: l samt av

1994.beslut den 24fastställtregeringenjärnvägar marsgenomsom
beslutriksdagensbakgrundskallKommittén mot omav

fastställdaregeringenochinfrastrukturtrañkensinvesteringar i av
ochjärnvägariinvesteringarför vägar,investeringsplaner

för pååtgärder krävsvilkaanalysera att ettlänstrañkanläggningar som
informationsteknikluftfart ochsjöfart,dag integreraibättre sätt än

med landtransportsystemet.
skallkommunikationssystemetutredningsarbetetmedSyftet är att

bidrar tillsamtidigtmiljöanpassatinriktas transportsystemettmot som
välTillgången tilldelar.landets olikaihållbar tillväxtvälfärd ochökad

välfärdgrad frågai högocksåkommunikationerfungerande är omen
fördelning.rättvisoch

sättmiljöanpassat attettMed begreppet transportsystemett avses
inom deoch godsgenomföraochorganisera transporter personerav

och tål.människorvaduppställs naturavramar som
därför Detöverväganden måstepolitiska göras.utifrånAvvägningar
tillgängligheten,trafikslagen,olikamellan deförhållandetgäller bl.a.

och kost-finansieringfrågorochsatsningarregionalpolitiska om
kommunikationsslagen.olikamellan denadsfördelning

därolika scenarionanalyseradärförskall ettKommittén
prioriteringarolikatillhelhettrañksystemmiljöanpassat anpassassom

får påprioriteringardessakonsekvensermålen.trafikpolitiska Dedeav
i respek-redovisasmål skalltrafikpolitiskaövrigamåluppfyllelsen av
scenariorespektivefördelningseffekterdescenario liksomtive som

förförslag till åtgärderolikabakgrundAnalysen börhar. göras mot av
mål.fastställdariksdagenenlighet mediutsläppenminskaatt av

börinfrastrukturenhurredovisningåtföljasskallScenariema avav en
planperiod 1998-2007.kommandeunderbyggas ut

skallSverige på bästatill hurförslagbör lämna sättKommittén
transportpolitik CTPutformningenbidra tillkunna gemensamav en

därtill arbetet medpågårEUunionen EU. InomEuropeiskainom den
transportnätverk.alleuropeiskttrafikgrensövergripandeutforma ettatt

integreradeförutsättningar förskallnätverksådantEtt ge
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trafikeringslösningar med flera trafikslag. Kommittén bör analysera
hur Sverige kraftfullt kan verka för genomförandet miljöanpassatettav
europeiskt Vidare bör kommittén analyseratransportsystem. vilka
konsekvenser EU:s transportnätverk får för Sveriges kommunikationer
och och förslag tilltransportsystem överväga åtgärdersamt ge som
medför Sveriges kommunikationer på ändamålsenligtatt knytsett sätt

med de transeuropeiska nätverken.samman
En grundläggande princip för kommitténs arbete bör detatt ärvara

goda kommunikationer i vid mening skall eftersträvas. Ett sådantsom
mål kan tillgodoses olikapå Ny och utvecklad tekniksätt. t.ex.som
informationsteknik kan innebära transpoitarbetet kan effektiviseras.att
Vidare bör varje trafikslag utnyttjas där just detta trafikslag har sina
fördelar. miljösynpunktUr det härvid viktigt transportarbetetär kanatt
fördelas till det transportmedel har låg energiförbrukning ochsom
övrigt har låg miljöpåverkan. innebärsätt Det vid kanatt transporten
flera olika transportslag utnyttjas. sådantI nätverk spelar bl.a.ett
terminaler och knutpunkter i trañksystemet roll. Genomstor rätten
lokaliserade terminaler med effektiva lösningar kan
omlastningskostnader och transfertider minimeras. Transporter med
flera trafikslag kan därmed bli effektivt alternativ tillett transporter
med endast trafikslag. Integrationen med informationsteknik kanett
vidare innebära kvaliteten depå utförda tjänsterna ökar, samtidigtatt

uppoffringar i tid, minskar. Kommittén börnaturresursersom m.m.
därför utreda förutsättningarna och behovet förbättrade knutpunkterav
och utveckling teknik i det svenska för gods-transportsystemetav ny
och och förslag till åtgärder.persontransporter ge

Den effektivisering introduktionen informationstekniksom av
medför kan ha dämpande inverkan på transportarbetets näraen
samband med den ekonomiska utvecklingen. Kommittén skall därför
analysera denna effektivisering får konsekvenser behovetpåom av
utbyggd kapacitet i infrastrukturen.

Utvärderingar trafikverkens investeringsplaner visar att systemetav
för finansiering investeringar i järnvägar och ofullständigtvägar ärav

medel uppfylla de trafikpolitiska målen, bl.a. miljömålen.attsom
Kommittén skall därför analysera hur planerings- och
fmansieringssystemet kan och förbättras så att ettanpassas
miljöanpassat främjas och den samhällsekonomiskatransportsystem
effektiviteten och trafiksäkerheten i transportsektorn ökar.

Den ändring mandatperiodens längd genomförts medförav som nu
revideringsintervallen för de statligaatt investeringsplanerna för

transportinfrastruktur förlängs till fyra år. Kommittén skall analysera
behovet förändringar den politiska förankringen planförslagenav av av
på såväl nationell, regional lokal nivå. frågaI förankringen påsom om
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ske följdförändringar kommanivån kanden regionala att som en av
Regionberedningen 1992:06.utredningsarbete Cipågående

arbete med följaförslag till hur regeringensbörKommittén attge
börinvesteringsbesluten göras.upp

prissystemetutveckling förutsätterlångsiktigt hållbarEn att
resursförbrukning ochriktig informationinnehåller nytta.om

kommunikationsplan förutsätter därförnationellUtarbetandet attav en
och justeras påsamhällsekonomin handifaktorer etttasexterna om

avgifterdärför analysera hur inomKommittén skalleller sätt.annat
främja miljöanpassatförtransportsektorn kan att ettanpassas

effektiviteten isamhällsekonomiskaöka dentransportsystem,
användningen ändliga Kon-och begränsatransportsektorn av resurser.

och förnybaraprisrelationer mellan fossilaförändradesekvenserna av
bör belysas.bränslen

regionala trafik-regeringens uppdragutarbetar påLänsstyrelserna
för den långsiktigautforma riktlinjermed sikte påoch miljöanalyser att

länen. Boverketmiljöanpassade inomutvecklingen transportsystemav
bl.a. fråganmed nationell vision, däruppdragarbetar på regeringens en

Sverigebehandlas.kommunikationer Enmiljöanpassade rapport,om
bör med utgångspunkt iKommitténremiss.på2009, är

dels förutsättningarnaBoverkets arbete analyseraochlänsstyrelsemas
delar, dels samban-i landets olikaför miljöanpassat transportsystemett

planeringenkommunikationerna ochnationell plan förden mellan en
ochi landetsmiljöanpassatför större tätortertransportsystemett

tätortsregioner.
underhålls- ochanalysera hur investerings-,börKommittén även

ochandra åtgärdertransportinfrastrukturendriftåtgärder i samt typer av
regional- ochuppfylla de olika miljö-,tillstyrmedel kan bidra att

målen.trafikpolitiska
frågadet behövs förändring iskallKommittén överväga omenom

mellan statliga myndigheteransvarsfördelningenden nuvarande som
kommunikationsplaneringen.deltar i

enbartanvändningen trafiksystemetMöjligheten att styra genomav
dock relativt begränsad. Kommitténi infrastruktureninvesteringar är

de.åtgärder kan bidra till uppnådärför analysera vilkaskall attsom
åtgärder ii högre grad enbarttrafik- och miljöpolitiska målen än

kollektivtrafiken och dessutvecklinginfrastrukturen. En av
åtgärder. analys ingårverksamma I dennakonkurrenskraft kan attvara
styrmedel.förslag till finansiering och möjligage

utveckling och balans mellanför regionalFörutsättningarna
åtgärder inomomfattning påverkasregioner kan i olika av

skall därför utvärdera effekternakommunikationssektom. Kommittén
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olika regionalpolitiska åtgärder inom kommunikationssektom ochav
ställa dessa effekter i relation till kostnaderna.

förutsättningEn för långsiktigt hållbar utformningen av en
nationell kommunikationsplan föreslagna åtgärder kanär att
finansieras såväl inom statlig kommunal sektor. Kommittén skallsom
därför och förslag till hur olika åtgärderöverväga kan finansierasge
inom beslutade statsfinansiellanu ramar.

Kommittén skall bl.a. bakgrund ovanstående analysermot av
och förslag till nationellöverväga kommunikationsplange en som

baseras på helhetssyn på trañksystemet. miljö-Enen
konsekvensbeskrivning förslaget skall Förslaget skall hagöras.av en
sådan inriktning planen medverkar till uppnå trafiksäkert,att att ett
miljöanpassat samtidigt välfärd och tillväxt itransportsystem som
landets olika delar främjas.

Kommittén skall vidare och förslag till åtgärder föröverväga attge
stimulera forskning inom de områden där kunskapsnivån behöver höjas
för långsiktigt hållbart skall kunna utvecklas.att ett transportsystem

Övrigt

Kommittén skall hålla sig underrättad arbetet i Trafik- ochom
klimatkommittén K 1993:01, Utredningen vidareutvecklingom av

med miljöklasser för bilarsystemet M 1993:08,m.m.
Vägtullsutredningen K 1994:27, Utredningen förutsättningar förom

ökad miljörelatering skattesystemet Fi 1994:11 och Region-en av
beredningen C 1992:06. Kommittén skall vidare hålla sig underrättad

Boverkets arbete med nationell vision och Naturvårdsverketsom en
arbete med miljöanpassat Kommittén skallett enligttransportsystem.
dir. 1992:50 redovisa de regionalpolitiska konsekvenserna sinaav
förslag och enligt dir. 1994:124 redovisa jämställdhetspolitiska
konsekvenser sina förslag därtill beakta regeringens direktivsamtav
till samtliga kommittéer och särskilda utredare offentligaatt pröva
åtaganden dir. 1994:23.

förslagEtt till nationell kommunikationsplan skall ingå i det
slutbetänkande kommittén skall lägga fram den december1senastsom
1996. Ett delbetänkande redovisar alternativa inriktningar samtsom

förslag till inriktning infrastrukturinvesteringarnaett underger av
perioden 1998-2007 skall redovisas till regeringen den 15 januari
1996. delbetänkandeDetta skall också innehålla eventuella förslag till
förändringar den politiska förankringen på olika nivåer iav
planeringssystemet.

Kommunikationsdepartementet
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Trafiken och1 transporterna

medförtUtvecklingen under 1900-talet har dramatisk ökningen av
befolkningens geografiska rörlighet. Vid seklets början reste en vuxen
invånare i genomsnitt mindre km dag. Rörligheten1än är näraper nu

förkm och dag, något kvinnor. Vi45 större män änper vuxen reser
förr,dock ungefär lika lång tid har blivittransporternasomnu

snabbare.
utveckling gjort detta möjligt.Det Detär transportsystemens som

finns starka kopplingar mellan vår ökade materiella välfärd och
transportsektorns expansion. grundläggande betydelseTransportemas
kommer knappast minska.att

Samtidigt har de utökade transportmöjligheterna medfört
strukturförändringar med vissa negativa effekter. harT.ex.
utbyggnaden stormarknader och service i bilvänliga lägenannanav
utmed de minskat servicutbudet i bostadsområden ochstörre vägarna

människor inte kan köracentrumområden. Många bil har därmedsom
till kommersiell, social ochfått försämrad tillgång kulturell service.

trafik medför också olägenheterDen transporternasom genererar
och problem. Fördelarna följer därförmåste vägastransportersom av

trafikende risker och störningar Planeringen samhälletmot som ger. av
allt kommit inriktasoch har behovetatt atttransporterna motmer av

ska tillfredsställas förenligt medpå sätt ärtransporter ett som en
varaktigt hållbar samhällsutveckling.

Efterfrågan inte enbart knuten till den ekonomiskapå ärtransporter
utvecklingen också hög till förändringar livsmönsteri grad ochutan av
värderingar. tekniska utvecklingen kommer också haDen att stor
betydelse.

denna bakgrund det inte lätt sia framtidensMot är att om
godsflöden.och Vi ska dock i detta avsnitt försökapersonresor ge en

bild och godstransportemas utveckling i går, i dag och iav person-
morgon.

vårt fortsatta utredningsarbete kommer viI ytterligare belysaatt
konsekvenserna ändrade värderingar och livsstilar.av nya



Trafiken dag20 SOU 1996:26i

går och dagPersontrafiken i i1.1

persontrafikarbetet i Sverige femfaldigats.Sedan har Under1950
befolkningen ökat med innebär vitid har 24 %. Detta attsamma reser

och år i dag vad vi gjordefyra gånger längre 1950.änper person
Ökningen framför allt skett bilresandet har ökat.har attgenom

Århushållen har skaffat sig bil under denna tid.Huvuddelen 1954av
bilar innevånare och hadebilinnehavet 1000 1994 det stigit75 pervar

till innevånare.410 bilar 1000per
Figur visar utvecklingen ända sedan början 1950-talet1.1 imättav

antalet personkilometer.

Miljarder personkm

120,0

10Q0.

30,0 .

60,0 .-

40,0 .
kollektivt

200. 4ø--"""___--_-____§.__
gång och cykel

i 1960 i 970 i 19i8O i 19V901950 1

Figur 1.1. Persontransporternas utveckling mätt i transportarbete. Källa:
frånSAMPLAN 1995 uppgifterna figureni är sammanvägda att antal olika

källor.

År 1950 stod personbilen for % persontransportarbetet.25 Idagav
har siffran stigit till drygt %. ökningen inträffade75 Den påstora

och 60-talet då biltransportarbetet1950- ökade med årligen.12 %
Under och 80-talet den årliga1970- ökningen transportarbetetvar av
med bil totala2,2 %. Det transportarbetet ökade i takt dessa 20samma
år. Efter har det totala1989 persontransportarbetet stagnerat.

Samtidigt vi allt längre har vi också alltrest använt störresom en
andel inkomstervåra på utgjorde1950 transportutgiftemaav resor.
cirka % den totala privata konsumtionen8 enligt national-av
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i slutet påcirka %på 17sedan tillAndelenräkenskapema. toppsteg en
sjunkitandelenlågkonjunktur harårensUnder de1980-talet. senaste

nöjtsåledes intehar vikraftigthar ökatinkomstervåranågot. Trots att
ökatpåinkomsterandel våraoförändradläggamed att avenoss

kraftigt.istället ökatandelen harresande,
självklartintesamhället. Dettasnabbt ialltså ärökar ettResandet

delvisfårVisanningen.delbaraochpåstående enavenger
ochvi användermycket tidhurstuderarbild viannorlunda resorom

nationelladedatakällaVårdag.vi är tremångahur gör perresor
1978,i landet årengenomförtsRVUresvaneundersökningar som
pågåkommerpåbörjades 1994RiksRVU attoch 19941984 som

med 1998.ochtillända framkontinuerligt

resvaneundersök-nationellaenligtutveckling treResandets1.1.Tabell
1995.SAMPLANKälla:och dag.Uppgifterningar. personper

AntalRestidReslängd resor
dagminuter/dagkm/dag per

3,57540,31978
3,579411984
3,07145,21994

mellan denundersökningsmetodiskillnaderfinnsdetEftersom
får inte slutsatsernaundersökningarnatidigarede tvåochsenaste

dagochreslängdenframgårtabellenhårddras. Av att personper
Restidende åren.under 16cirka 12 %ökat medtransportarbetet per

resorlantaletoförändrad, liksomdock i detdag närmasteär personper
andrafrånmed erfarenheternaväloch dag. Detta stämmermönster
dettalängre,visserligenvioch visar atteuropeiska länder att menreser

användervipåaktivitetergenomför flervipå attinte beror utanatt
längrealltfärdmedel försnabbare göraatt resor.

lMed delresakapitlet delresor. Engenomgående i avgränsas ettavresor avses
lämnatill dagis föråkerärende. Omför attuppehållavsiktligt uträtta ettatt man

genomförtharpå kvällenoch igenhem trevidare till arbetetsedanbarn, man
delresor.
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Fler fritidsresor än arbetsresor

Drygt tredjedel alla fritidsresor, medan inköps-utgörsen av resor av
och serviceresoma ungefär lika mångaär till arbete ochsom resorna
skola, cirka fjärdedel för vardera totala antaleten gruppen av resor.
Tjänsteresoma bara för 6 % framgårDetta figursvarar av resorna. av
1.2 visar hur antalet fördelade sig på olika resärenden försom resor
1994.

övrigt
1%1

arbete+skoIa
25%

"asQztefritid
35%

service+inköp
23%

Figur 1.2. Personresor efter resärende 1994. Källa: SIKA RiksRVU.

Figur visar1.3 hur antalet fördelar sig på olika färdmedel. Urresor
figuren framgår gång- och cykeltrañk föratt tredjedelnärasvarar en av
samtliga kollektivtrafik i figuren inkluderar långväga flyg- ochresor
tågresor. Drygt 60 % utförs med personbil ochav resorna
kollektivtrafiken för cirka 8 %svarar av resorna.

Fördelningen på fárdmedel uppvisar således totalt annorlundaen
bild vi betraktar antaletnär jämfört med vi studerarnärresor,
trafikarbetet i figur 1.1. Framför allt gång och cykelär viktigasom
fárdmedel vi studerar antaletnär resor.



Trafiken idag 231996:26SOU

kollektivtrafik
8%

gång och
cykel
30%

bil
62%

RiksRVU.Källa: SIKAfärdmedel.för olikaAndel1.3.Figur av resor

resandekvinnorsochmellan mänsSkillnader

ikvinnorlika många män,Kvinnor gör nästan resermensomresor
stod kvinnornaantalet 1994figur 1.4. Avkortare,genomsnitt resorse

barareslängdenden totalaandelmedan kvinnornasför 48 %, varav
isin tid på EnspenderarMän att39 %. även man reserresa.avmer

minuterkvinna 62medandag,minutergenomsnitt 75 perreserenper
dag.

miljarder km
35.00
30,00
25,00

ManI20,00
Kvinnaq15,00

10,00
5.00
0.00

100-50-10- 20-5-9.92-4,90-1
99,919.9 49,9

kmreslängd i

år Källa:1994.och kvinnorreslängd för mänSummerad1.4.Figur
SAMPLAN.
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Kvinnor och väljer till viss del olika firdmedel. Kvinnor,män och
särskilt och äldre kvinnor, flera med kollektivagör än mänunga resor
färdmedel, med cykel och till fots, figur 1.5. Om däremotse man
räknar den totala reslängden med dessa fárdmedel kan konstateraman

och kvinnor ungefär lika mycket,män figuratt 1.6. berorDetreser se
på färre i gengäld längre kvinnor.män göratt Kvinnoränmen resor

dock längre tid åt kollektivtägnar figur 1.7.att än män,resa se

100%
90%
80%
70%

bilpass.
60%

El bilförare
50%

I kollektivt
40%

Ifots/cykel/moped/MC
30%
20%
10%
0%

män kvinnor

Figur 1.5. Antal delresor, fördelade på färdmedel, för män och kvinnor.
Källa: SAMPLAN.

Oavsett kön dock bilen det vanligasteär och allatransportsättet av
med61 % bil. väljerEngörs genomsnittligt bilen vid änresor man mer

medan kvinna väljer bil tredje gång hon skavarannan resa, en var resa.
Figur visar1.5 hur andelen för och kvinnor fördelas på olikamänresor
färdmedel.

Figur visar hur1.6 och kvinnors reslängd fördelasmäns efter
färdmedel. Motsvarande fördelning efter restid visas i figur 1.7. Ur
figurerna kan utläsa det finns både skillnader och likheterattman
mellan och kvinnors resande.mäns Männen dominerar klart som
bilförare och kör 75 % den totala reslängden med bil. Kvinnor åkerav
med två tredjedelar alla i bil ärsom passagerare av passagerare-
kvinnor.
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1994Iljarderkm
60,00,

50,00-

40,00
Kvinna.30,00. Man

20,00.,

0.00 : i :i
bilpass. kollektivt tiyg,taxi,fots,cykel, bilförare

övrigtmoped,mc
efter färdmedel, för kvinnor.reslängd, fördelad män ochFigur 1.6. Total

SAMPLAN.Källa:

80,00
70,00
60,00
50,00

Kvinnag40,00 Manl
30,00
20,00
10,00
0,00

bilpass. kollektivt flyg,taxi,fots, bilförare
övrigtcykel,

moped,
mc

fördelad efter färdmedel, för ochFigur 1.7. Total restid, män kvinnor.
Källa: SAMPLAN.

flyger också kvinnor. genomsnitt drygtIMän 7än gör mänmer
kvinnor endast drygt inrikes och utrikes.flygresor år medan 3görper

De flesta kortaärresor

flesta under dag korta på kilometer eller mindre.De 5ärresor en resor
Hela alla under dag kortare kilome-56 % 5görs är änav resor som en
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kilometerz.och alla kortare korta70 % 10 Deär änter av resor resorna
och föralla samhällsgrupper många varierade ärenden.görs av

gamla, flerKvinnor, särskilt och riktigt kortagör änunga resor
åldersgruppenfigur flickor i 6-14 år och äldre1.8. Förmännen, se

kortare kilometer allakvinnor år 5 75 %75-84 änutgör resor av
resor.

miljarder resor

1,40
1,20
1,00

ManI0.80
.Kvin050

0,40
0,20
0,00

2-4,9 5-9,9 10- 20- 50- 100-0-1,9
km19,9 49,9 99,9

påAntal uppdelade reslängd, för och kvinnor 1994.Figur 1.8. mänresor,
Källa: SAMPLAN.

för antaletde korta stårTrots utgörmerpartenatt resorna av resor
liten del det totala transportarbetet.dessa mycket Detresor en av

figurframgår också tydligt jämför 1.8, visar antaletom man som resor,
med figur visar summerad reslängd.1.4, som

Regionala skillnader

Restiden, reslängden och antalet relativt lika landet.är överresor
och i genomsnitt i hela landet,Restiden dag 68 minuterärper person se

Hallandsfigur Västernorrlands län och i län restiden kortast1.9. I är
med minuter dag och och i Stockholms län den längst59 ärper person

2 antalverkligheten det ingår i kortaI är ännu störreett resor som gruppen resor,
då bortfallet s.k. glömskeeffekten där.den Människor har lättareär störst att
glömma de oftast till fots, jämförtbort korta med de lite längreatt resorna
resorna.
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SAMTLIGA
Norrbotten

Västerbotten
Jämtland

V.NorrIand
Gävleborg

Kopparberg
Västmanland

Örebro

Värmland
Skaraborg

Restid l bilIÄlvsborg
Restid, övr. f.m.IGbg Bohuso

Halland
Malmöhus

Kristianstad
Blekinge
Gotland
Kalmar

Kronoberg
Jönköping

Östergötland

Sörmland
Uppsala
Sth lån

80
Dagligrestid, minuterlperson

1.93.Figur Daglig genomsnittlig restid i de olika länen. Källa SAMPLAN.

med minuter75 dag och regionalaDe skillnadernastoraper person.
ligger valet firdmedel.i av

Den genomsnittliga reslängden i bil både förare ochsom passage-
rare 28 kilometer dag och helai riket, figurär 1.10. Iper person se

3 figurernaI 1.9 och flygresoma1.10 uteslutna. lygresoma snedvriderär F
reslängdema dag och län, då det i förekommerRVU:n få flygobsevationer ochper
dessa regionalt mycket olika fördelade.är
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SAMTLIGA
Norrbotten

Västerbotten
Jämtland

V.NorrIand
Gävleborg

Kopparberg
Västmanland

Örebro

Värmland
Skaraborg

bilReslängdlIÄlvsborg
f.m.Reslängd,övr.I

Gbg Bohuso
Halland

Malmöhus
Kristianstad

Blekinge
Gotland
Kalmar

Kronoberg
Jönköping

Östergötland

Sörmland
Uppsala

50

kmlpersonresiängd,Daglig

1.103. SAMPLAN.Källa:resiängd i de olika länen.genomsnittligDagligFigur

reslängden 24 kmStockholms läniBohus länoch ärGöteborgs- samt
idag ochkmJönköping 36idag och person,perperson,per

Gotland kmpå 33ochkm daglän 35Kronobergs samt perpersonper
ochdag person.

ochreslängdenbåde den dagligavisaroch 1.10Figurema 1.9 att
landet.hela Denrelativt likarestidendagliga överden är

km och deni intervallet 30-47reslängden liggertotalagenomsnittliga
min. längstaintervallet Deni 59-75totala restidengenomsnittliga
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i Jämtlands län, den längstaressträckan har restiden i Stockholmsman
län.

ressträckordessa i relation till den totala körsträckanOm sätterman
finner ytterligareoch län regionala skillnader. Imanper person

den totalaStockholms län färdas 53 % reslängden med bil,man av
medan denna andel 80 % i många län. Figur visar den1.10är över

reslängden, körkorts- och bilinnehav.totala dagliga Jämföroavsett
reslängdema i bil för de har körkort och bilenbart personer somman

mellan länen mindre.blir skillnaden
studier figurerna och bör inte dra allt förVid 1.9 1.10av man

RVU-materialet ofullständigtlångtgående slutsatser, eftersom blir vid
innebär enstaka observationerregional uppdelning. kan fåDetta atten

mycket genomslag.stort
Eftersom de geografiska förutsättningarna skiljer sig i olika delar av

landet särredovisar vi också kortare eller lika med 10änresor
jämförelsekilometer för få rättvis landet.överatt en mer

tidigare de flesta korta. fyraSom Trenämnts är görsresor som av
alla dagliga kortare km och10är än än ärav resor mer varannan resa

kortare km. Bilen dominerar knappt färdmedel för de riktigt5än som
korta under km och helt för mellan och km.5 5 10resorresorna

fördelningen färdmedel förFigur visar på kortare1.11 5änresor
kilometer och uppdelat länsnivå.på

Örebro,finnerandel korta i Kalmar, VästmanlandsStörst manresor
och Norrbottens län. de totala under km i hela SverigeAv 10resorna

förare% i bil och passagerare, 39 % till fots eller cykel,53görs per
med kollektiva färdmedel och med moped eller5 % 1 % mc.

Vid under km andelen till fots och cykel5 med iär störstresor resor
Malmöhus och Västmanlands län och minst54 % 50 % i

Kopparbergs och Norrbottens län båda Andelen36 %. med bil
varierar regionalt, cirka i Kronobergs,58 % Hallands ochäven
Västernorrlands län i Stockholms län.40 %samt

regionala olikheter finner vid studier kollektiv-Störst man av
de tätbefolkade länen andelen kollektivresenärerI ärresorna. av

naturliga skäl betydligt i de glesbefolkade länen. Istörre än
Stockholms färdmedlenlän står de kollektiva för niondenästan var

kortare km och för tredje mellan5 och km.5 lOän nästanresa var resa
harDäremot i resvaneundersökningen knappt funnit endaman en

kollektivresenär bland kortare km i5 Kronobergs,änresorna
Kristianstads och Norrbottens län.
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SAMTLIGA
Norrbotten

Västerbotten
Jämtland

V.NorrIand
Gävleborg

Kopparberg
Västmanland

Örebro

Värmland
Skaraborg BilCl
Älvsborg

KollektivtI
Gbg Bohuso

IGång, cykelHalland
Malmöhus

Kristianstad
Blekinge
Gotland
Kalmar

Kronoberg
Jönköping

Östergötland

Sörmland
Uppsala
Sth län

Reslängdkortare än 5 km

påuppdelade färdmedel procent. Källa:Korta iFigur 1.11. resor
SAMPLAN.

lågkonsumenter trafikStor- och av

åldern gäller bådeEnligt RiksRVU i 45-54 år Dettamän mest.reser
kvinnor längst sträckor i åldernfor restid och reslängd. De ärsom reser

längst tid i åldernår och de kvinnor 35-44 år.15-24 ärsom reser
ungdomar och äldre.Minst barn,reser
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Landstingets regionplane- och trafikkontor i Stockholms harlän
låtit statistisk analys trafikens och lågkonsumenter igöra stor-en av
Stockholms län. studien visarDen liten del befolkningen ståratt en av
för resandet i länet.merparten av

befolkningentiondelDen med bil förmestav som reser svarar en
tredjedel antalet bilresor och två tredjedelar bilresandet inäraav av
länet, fordonskilometer.i kollektivresenäremaFör förhållan-mätt är
dena ungefär desamma.

mycket befinner sigDe i aktiv ålder, har stortsom reser en
geografiskt revir och arbetar inom kunskapsintensiva yrken.
Rörligheten valfrihet välja bostad, arbete, fritidsintressenstor attger
och använder bilenDe mycket ofta med högvänner. är mänsom
inkomst i flerbilshushåll. Storkonsumentema kollektivtrafik oftaärav

människor tillgång till bil. bor i länetsDe ytteromrâden ochutanunga
arbetar eller studerar i regionens centrala delar.

framtida1.2 persontrafikenDen

framtida utvecklingen resandetDen inte lagbunden och självklarärav
påverkas också vilken trafikpolitik förs och vilka åtgärderutan av som
genomförs. Flera de grundläggande faktorer har legatsom av som

bakom den historiska tillväxten består dock sannolikt i framtiden.
Samtliga de alternativ vi studerat för samhällsutvecklingen innebär

ökade inkomster. ökade inkomsternaDe medför fler hushåll skaffaratt
bil. hushållMånga skaffar sig också andra bil. finnsDet dessutomen

stark tendens till utjämning skillnaderna i bilinnehav mellan mänen av
och kvinnor. Fortfarande har kvinnor körkort45 år iär översom
betydligt mindre utsträckning Mellan och kvinnorän män. mänyngre

skillnaden i körkortsinnehav däremot liten.är Morgondagens
pensionärer kommer också i utsträckning dagens ha varitstörre än att

vid ha bil under sin yrkesverksamma tid och kan förväntasattvana
behålla sina bilar de blir äldre.när

ökadeDe inkomsterna också fler råd långt. historisktIattger resa
perspektiv har allt andel den växande inkomsten lagtsstörre påen av

Ändradeflera skälAv kan dock trendbrott tänkbart.ettresor. vara
värderingar och ökade miljökrav kan medföra minskat resande. IT-ett
utvecklingens konsekvenser kan vi idag knappast bedöma, vi kanmen
inte utesluta den kan påverka resandet i både ökande och minskandeatt
riktning. Vi kan således inte någon oberoendegöra ärprognos som av
vad vi samhällsutvecklingen.antar om

Figur visar den1.12 beräknade resandeutvecklingen vi inteom
genomför några investeringar eller andra åtgärder deutövernya som
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illustrera desåledesförsökerFigurenpåbörjade 1997.redan är
med vi skavi har räknautvecklingstendenserbakomliggande näratt

det totalamål. Figuren visartrafikpolitiskaolikaförsöka uppnå att
beräknas öka medförutsättningarnamed de givnatransportarbetet

ökningstakt vi haftlägrefram till 2010. Detta änår är%1,3 enper
medtrañkarbetet %ökade 2,280-talenochunder 1970-tidigare per-

ar.

personkmmiljarder
160,0

140,0

120,0

100,0

80a personbil
60,0 .
40,0 kollektivt
200 " oc cy eg n

l l :l l ls :: :l
201020001980 1990197019601950

oförändrad trafikpolitiki basscenariot.trañkarbeteBeräknat1.12.Figur
SAMPLAN 1995.jämförelsealternativet. Källa:åtgärderingaoch nya

öka.fortsättaskulle bilresomaförutsättningarnade givna attMed
till drygtskulle öka från drygt 78 %transportarbetetandelBilens av

%.80
har starkastde faktorerbilinnehavetUtvecklingen är somen avav

fördelning påoch dessresandeutvecklingenpåinflytande
ochmed mellan 800 000beräknas ökaAntalet bilartransportslagen.

tillfrån 1993 2010,och 18 %med mellan 16ellerfordon900 000
delbetydandeekonomisk utveckling.för Enalternativberoende på av

befolkningsökningen.dockförklarasantalet bilarökningen avav
ökarmil tågresoma10gäller långvägadet mest,överNär resor
omfattande jämvägs-deframför alltFörklaringenrelativt ärsett.

eller kommerpåbörjats,redaninvesteringar att varasomsom
beräknasjämvägsresandetvisarFigur 1.13påbörjade 1997. attsenast

ligger iförändringarenbart detillfram år 2010öka med 56 % somom
öka medFlygresandet beräknasgenomförs.jämförelsealtemativet

har behandlatsBussaltemativetmed %.bilresandet 18och36 %
resultatet för dettaberäkningen ochschabloniserat iförhållandevis

alltför betydelse.därför inte tillmätasskallfärdmedel stor
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%
5660

50 --

3640 --

30 24--
18

20 13"
.10 --

0 ::::-
SummaTåg FlygBussBil

vid1993-2010transportarbetetförändringProcentuell1.13.Figur av
Lång-enkel resa.10 milpå transportslag överfördelatlångväga resor

SAMPLAN 1995.basaltemativ. Källa:tidsutredningens

för såvälÄven snabb för järnvägenförändringenrelativaden ärom
ökarbilresandetdetregionala relationer ärinterregionala somsom

utgångslägetdominans ibilensOrsakenabsolut är storasett. sommest,
upphov tillförändringprocentuellmåttlig storaävengör att geren

ökar ipersonkilometerantaletvisar1.14Figurökningar.absoluta att
vid långvägabil för tågmycket fördubbelt så resor.stort sett som

personkmmiljarder
75

8,0

6,0
--

4,0
4,0 --

2,1
1.32,0

l--

I°
0.0 ::4:-

Tåg Flyg SummaBussBil

långvägavidtransportarbetetförändringAbsolut1.14.Figur resor.av
SAMPLAN 1995.Källa:

2 16-0377
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faktumDet mindre, relativa förändringar för bilresandetävenatt
leder till absoluta förändringar framstår tydligarestora ännu om man
betraktar det totala resandet i stället för enbart på långvägaatt se
resande. absoluta förändringarnaDe illustreras i figur 1.15.

miljarder personkm

2730,0 6

22,7250

20,0

15,0 -
10,0 -

5° " 1 o0.30,0 .
0.0 1I : : s a

TågGCM Bil Buss Flyg Summa

Figur 1.15. Absolut förändring transportarbetet för alla Källa:av resor.
SAMPLAN 1995.

Slutsatsen de beräkningar redovisats det finns starkär attav som en
tendens till fortsatt ökning bilresandet inte åtgärder vidtas.av om
Ökningstakten visserligen långsammare tidigare,är än översettmen en
längre tid kan förändringarna bli Samma tendens till fortsatt,stora.

långsammare ökning biltrafiken kan återfinnas i mångamen av
europeiska länder. Till skillnad många andra länder dockmot är
kapaciteten i vårt sådan kraftiga ökningar möjligavägnät att är utan att
alltför dramatiska köproblem uppstår.

Godstransporterna går1.3 i och i dag
karaktäristiskt för deMest decenniernas utveckling detsenaste av

inrikes godstransportarbetet lastbilen har ryckt fram detär att som
dominerande transportslaget. På år har dock Ökningstakten försenare
lastbilstrafiken varit långsammare, samtidigt godstrafiken medsom
järnväg har ökat något. Inrikessjöfarten har efter uppgångsperioden
under 1970-talet eller gått tillbaka.stagnerar

totala inrikesDet godstransportarbetet i tonkm har utvecklatsmätt
enligt figur 1.16.
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Miljarder tonkm

60

50

40 -

30 .

20

10
sjöfartInrikes

l0 : : : :::
År1970 1980 199019601950

transportslag.utveckling totalt ochGodstransportarbetetsFigur 1.16. per
SAMPLAN 1995.Källa:

betydligt roll förspelar sjöfartenutrikeshandelnI större änen
framgår hurñgurema och nedanAv 1.17 1.18inrikes varutransporter.

har utvecklats mellan ochutrikeshandeln 1960varukvantitetema i
1993.

Miljoner ton
70,0

Summasolo

50,0 --

40,0 -- Sjöfart
30,0 --

2010
Ma anan

1°° Väg--

0,0 i :
År1970 1980 19901960

påutveckling och fördelning transportslag1.17. Varuexportens 1960-Figur
Källa: SAMPLAN 1995.93.
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Kvantiteten exportgods stadigt under 60-talet och under deväxte
första 70-talet. Efter tillbakagång kring haråren 1973-74 deav en
totala exportkvantitetema i räknat ochJämvägs-ton stagnerat.

kraftigtsjögodskvantitetema varierar grund konjunkturkänsligtav
medan godstransportema på lastbil ökar långsamt stabilt.gods men

Miljoner ton

60,0

50,0 --

40,0 n

30,0 a

20,0 r

10,0
Järnväg

0,0 "i 1980 1990 År1960 1970

påfördelningFigur 1.18. Varuimportens utveckling och transportslag
SAMPLAN1960-93. Källa: 1995.

Diagrammet för importen figur 1.18 visar medatt transporterna
betydelse,lastbil successivt har vuxit i medan sjöfarten har minskat.

Sjöfarten dock fortfarande det helt dominerande transportslaget förär
importen.

skillnadkan godsmängderna järnvägen, till frånMan attnotera
fördeladelastbilsvolymerna, mycket ojämnt mellan ochär export

det tillbakaimport, vilket innebär går många tillatt tomma vagnar
Sverige.

Några förklaringar till utvecklingen

påverkasEfterfrågan godstransporter antal viktiga ochettav
komplexa förändringsprocesser i samhälle och näringsliv. Den
viktigaste förklaringen till hur godstransportema har utvecklats denär

starktekonomiska tillväxten, knuten till förändringar iärsom
konsumtion, produktion och handel.

Strukturrationalisering i många näringar har inneburit koncen-en
verksamheter, tilltagande specialisering och intematio-tration av
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flerapåpåverkat godstransportemaharutvecklingnalisering. Denna
sätt:

transportavståndgenomsnittligaLängre0
trafikengränsöverskridandetillväxt denStark av0

godsflödena.specialiseringochKoncentration av0

ochoch tjänsterprodukter ettTillkomsten meraav nya
ochdifferentieringökadmedförtocksånäringsliv hardifferentierat en

medelstoraochmindretransportflödena. Defragmentarisering av
utspriddoftaharprodukterspecialiserademedföretagen enegna

respektive leveranserinsatsvarorflödenoch smålokalisering avav
tidutspridda imycketoftadessutomleveranserslutprodukter. Dessa är

och rum.
detskiljer sigföretagmedelstoraoch närmindreDenna typ avnya

mindre företag,ifrån den ärstarktgodsflödengäller typ somav
traditionelltföretag harSådanastorindustrin.tillunderleverantörer

utgångsmaterial ochenklarelativtförädlingkundstyrdbyggt på av
ellerkoncentrerade tillvarithar ettråvaror. Leveransema paren

godsflöden.koncentreradeinneburit relativtockså harvilketkunder,
tidundergodsflödesstrukturenföretag harbådaFör typer senareav

kommerleveranserkontinuerligapåpåverkats kraven sommeraav
mindreleder tillJust-In-Time. kravDessatidfram i JITrätt men-

gods.sändningarfler av
förädlingsgradenharbasindustriemasvenskatraditionelladeInom

Produkt-decennierna.ökat deproduktdifferentieringenoch senaste
differentieringmotsvarandeåtföljtshardifferentieringen avav en
transportflödenaspåverkatvilket harochi tidleveranserna rum,

Även denpåverkatsharbasindustriernas utleveranserkaraktär. av
medförtvilket harlager,med små tätareproduktionpåmoderna synen

sändningsstorlekar.mindresnabbare leveranseroch samt
speglar framväxtenutvecklingUtrikeshandelns starka enav

Nationellavid produktionenarbetsfördelninginternationell varor.av
inter-delvisochkompletterasunderleverantörssystem ersätts av

inverkan påhaftutveckling harnationella. Denna storen
ingår i dengodsflödeni deinnehålletsammansättningen och som

utrikeshandeln.svenska
faktorerljuset deiutveckling måstedecenniemasDe senaste avses

förändraderelativt långsamtförbeskrivits Inom ramenovan.som
hartonkilometer,i ochgodstransporter,godsflöden och mätta ton

godstransporternasdet gällerförändringarsåledes närägtstora rum
godstransporternasbeskrivninggodsinnehåll.och Denstruktur av

partielldärför bara1.17-1.18i figurernavisasutveckling engersom
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bild den mycket komplexa bakomliggande utvecklingen, ocksåav som
många kvalitativa aspekter.rymmer

1.4 Godstransportema i framtiden

Utvecklingen den framtida godstrafiken bestäms, liksom denav
historiska utvecklingen, komplext samspelandemönsterettav av
faktorer. Osäkerhetema betydande det gäller många dessaär när av
faktorer.

På övergripande nivå kan antal betydelsefulla faktorer för denetten
framtida godstransportutvecklingen identifieras:

ekonomiska tillväxtenDen i Sverige och i omvärlden0
Strukturrationaliseringen i många näringar koncentration0 av
verksamheter, tilltagande specialisering och internationalisering
Befolkningstillväxt och befolkningsomfördelning
Tillkomst produkter och tjänsterav nya

på kontinuerligaKrav leveranser JIT-
Ökad förädlingsgrad och produktdifferentiering
Utrikeshandelns och handelsmönstrens utveckling
Ändrade råvaruförsörjningskanaler

Även vi hade god kunskap dessa faktorer och samspeletom om om
dem emellan det förutsägasvårt den framtida godstransport-är att
utvecklingen. kanDet och det vi efter,göra strävar är göraattman
betingade den framtida utvecklingen, dvs. bedömningarprognoser av

vad förväntas inträffa antagandena ekonomiskav som om om
utveckling, utrikeshandelsutveckling visar sig korrekta.etc.

framtida utvecklingenDen godstransportema bestäms ocksåav av
vilken trafikpolitik bedrivs, och hur de olika transportslagensom
utvecklas det gäller transportkostnader, transportteknik, trafikering,när
kapacitet och transportkvalitet. Bedömningama hur gods-av

kommer utvecklas, och speciellt hur fördelningentransporterna att av
och samverkan blir mellan transportslagen, skall därför också uppfattas

betingade såväl trafikpolitiken infrastrukturpolitiken.som av som
figurI redovisas1.19 tänkbar utveckling godstrañken.en av
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tonkilometerMdr

80

70 -

60 Totalt-

50

40 -- Lastbil
30

20 -- Inrñs sjöfart
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0 l l ll : : :l e 1l År2000 20101980 199019701950 1960

i Sverige till 2010.inrikes godstransporterUtvecklingenFigur 1.19. av
Ekonomisk utvecklingenligt nollalternativet.och trañkeringInfrastruktur

Källa: SAMPLAN 1995.Lángtidsutrednings basalternativ.enligt

godstransportarbetet vid angivnatotala inrikesvisar detFiguren att
mellan och 2010. Dettamed % år 1993antaganden 1,5växaväntas per

perioden dåtakt under 1975-93snabbarenågot transport-änär en
Andelen och jämvägstransportermed % år.1,2arbetet väg-växte per

förklarassjöfartsandelen minskar. Dettanågot medanberäknas växa
landbaseradeför deinfrastrukturenförbättringardels trans-stora avav

Öresundsbron, strukturella förändringar idelsportslagen t.ex. av
snabbare transportslag.godstransportefterfrågan som gynnar
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Trafiken, miljön och hälsan2

beskrivs trafikens inverkan på miljön och hälsan idetta kapitelI
utvecklingen varit hittills. Vissa framåtblickarsituation och hurdagens

förutsättningar finns för närvarande, dvs. vadockså med degörs som
enbart från fattade beslut ochhänder i framtiden vi utgårom nusom

det gäller reglering utsläppöverenskommelser när av m.m.

milj öhotTrafiken2.1 som

huvudsaklig eller bidragande orsak till många de hotTrafiken 13är av
identifierat:människan och miljön Naturvårdsverketmot som

Klimatpåverkande gaser
ozonskiktetUttunning av
mark ochFörsurning3 vattenav.

oxidanter/marknäraFotokemiska ozon
luftföroreningar och bullerTätortemas

Övergödning mark och vattenav
metallerPåverkan genom

miljögifterPåverkan organiskagenom
och spridning främmande organismerIntroduktion av

och produktions- och10.Nyttj ande mark vattenav som
försörjningsresurs

gför bebyggelse, anläggningar och11.Exploatering mark och vattenav
infrastruktur

l2.Anspråk särskilt värdefulla områdenmot
miljöfarligakretslopp, avfall och restprodukter13.Brutna

Hotbildema för kulturmiljön på den strategiska nivån främstaär
för kulturmiljöns överlevnad.knutna till villkoren Uppsplittring och

barriäreffekter kan leda och utarmning kulturmiljön.till isolering Påav
projektnivån tillkommer andra hot knutna till direkt eller indirekt

kulturmiljöer.påverkan på kulturminnen och
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trafikenskulturarvetHoten utgörsmot av
strukturella effekter
markbehov

partiklar frånfysiska påverkankemiska och genom avgaser,0
uppvirvlande vägdammdäckslitage och samt genomavgaser,

vibrationer.
hälsoproblem ochtrafiken orsakar lokalaluften frånUtsläpp till

översiktNedan visasglobala skador påregionala och övernaturen. en
kulturarvet.exklusive effektereffekteroch derasolika utsläpp

från trafikentill luftenEffekter utsläppav
effekterGlobala

Ökad växthuseffektKoldioxid
Ökad växthuseffektDikväveoxid

ozonskiktetUttunningCFC avm.m.

effekterRegionala
mark och vattenFörsurningSvaveldioxid av

mark ochoch övergödning vattenFörsurningKväveoxider av
VegetationsskadorMarknära ozon

Lokala effekter
Iuftvägar, slemhinnorHälsoeffekter skadarKvävedioxid

syreupptagningHälsoeffekter minskarKoloxid
allergiercancerframkallande,HälsoeffekterKolväten

luftvägar och slemhinnor,Hälsoeffekter skadarMarknära ozon
allergier

cancerframkallandeHälsoeffekterPartiklar

miljö har redovisats i mångaför hälsa ochTrafikens konsekvenser
Storstadstrafikkommitténs betänkande, iisammanhang,tidigare t.ex.

betänkande och i olika frånklimatkommitténsTrañk- och rapporter
informationdjupareNaturvårdsverket. Dessa rapporter omger

kortfattatbeskrivs endast vadmiljöeffekter. Nedantrafikens
samband de har med trafiken.och vilketmiljöhoten innebär

till luften från trafiken,viktigaste utsläppenvisar deFigur 2.1
olika trañkslagen.uppdelade på de
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100

90

VägtrafikI-
JärnvägI
Flyg9
SjöfartEl

H
koldioxid kväveoxider kolväten svaveldioxid

frånFigur 2.1. Utsläpp till luften trafiken 1994. Fördelning i Källa:procent.
Trafikverkens miljörapport 1994.

Klimatpåverkande2.2 gaser

Växthuseffekten

Växthuseffekten följdi grunden kretsloppär etten av av
växthusgasema vattenånga och koldioxid. avdunstar frånVatten sjöar,
hav växtlighet och faller ned igenoch i form och snö.av regn
Koldioxid cirkulerar fotosyntes ochväxteratt tasgenom upp av genom

bryts ned. naturligt förekommandeDessanär växternaavges
växthusgaser absorberar värmestrålningen från jordytan, vilket medför

jordenklimatet på blir det skulle ha varit.änatt varmare annars
från verksamheterUtsläpp mänskliga har ökat halten av

växthusgaser i atomsfären. förstärker växthuseffekten, vilket kanDetta
leda till ökad medeltemperatur på jorden något de flesta forskaresom-

eniga ökad innebär ökad risk förEnär temperaturnumera om.
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stigandejordenpåfor livetkonsekvenserallvarliga t.ex.genom
ändradeklimatzoner,klimatförhållanden, förskjutnahavsyta, extrema

ökenspridning.skogsbruk och tilltagandeför jord- ochförutsättningar
från mänskligväxthusgasendominerandedenKoldioxid är

bränslen.fossilafrån förbränningfrämstkommerverksamhet och av
stabila fluorföreningardikväveoxid,växthusgaserAndra är metan,

och ochHFC FCHCFC,CFC, ozon.

transportsektornfrånkoldioxidUtsläpp av

1994 knappt 60i Sverige årkoldioxidutsläppentotalaDe varav
utsläppen.de globala Decirka %0,3vilketmiljoner motsvararton, av

sedanmed cirka % 1990.ökat 5harkoldioxidutsläppensvenska
efterökning, år 2000,fortsatttendenser pekar ävenNuvarande mot en

Ökningen och årmellan år 1990vidtas.åtgärderytterligareinteom
till cirka %.beräknas 152000

upphov tillSverigesamhällssektor iTransportsektom den ärär som
koldioxiden härrör frånCirka 40 %koldioxidutsläppen.de största av

kommerfigur 2.2. Däravarbetsfordon,inklusivetransporter se
figur 2.3.vägtrafiken,frånmerparten se

27% inkl.TransporterI
arbetsfordon

Industri

EnergiE

32%

från samhällssektorer.olikakoldioxidSveriges utsläppFigur 2.2. av
Naturvårdsverket 1995.för miljön,VägskälKälla:
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Prognos
Trafikverkens miljö-från trafiken. Källa:koldioxidUtsläppFigur 2.3. av

saknas.flyg efter 2000sjöfart ochför1994. Prognosrapport

med cirkaberäknas ökakoldioxidutsläppTransportsektoms av
Även här pekarfigur 2.4.och år 2000,1990mellan år10% se

fordonensefter år 2000. Trotsökningfortsatttendensema attmot en
medräknarminskabränsleförbrukning beräknasspecifika attman

totalaförväntadedenökafortsätterkoldioxidutsläppen att p.g.a.
trañkarbetet.ökningen av
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Figur 2.4. Vägtrafikens utsläpp koldioxid år.i miljoner Källa:tonav per
årsredovisningVägverkets 1994.

Utsläpp andra växthusgaser från transportsektornav

klimatpåverkandeAv övriga kommer vissa mängderäven metangaser
och dikväveoxid från transportsektorn. Utsläppen koloxid, övrigaav
flyktiga kolväten och kväveoxider bidrar också indirekt till
växthuseffekten, effekten dem mycket osäker.ärmen av

Utsläppen har minskat och beräknas fortsätta minska,metanav
främst till följd de skärpta avgaskrav infördes för personbilarav som

Åfrån och med 1989 års modeller. andra sidan leder det ökade
genomslaget bilar med katalytisk avgasrening till ökade utsläppav av
dikväveoxid.

ersättning förSom s.k. freonerCFC används fluorföreningar som
mindre skadliga för ozonskiktet, i stället bidrarär till denmen som

ökade växthuseffekten. totalaDen användningen ersättningsmedlenav
och iHFC FC Sverige ökar. Utsläppen beräknas cirka 1 %motsvara av

koldioxidutsläppen. transportsektornInom används sedanHFC 1992
ersättning för CFC i klimatanläggningar. Användning och läckagesom

bedöms dock förhållandesmå i till den stationära kylsektom, ävenvara
användningen öka framöver.väntasom
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ozonskiktetUttunning2.3 av

Effekter

ultraviolettfarligskyddar jordenstratosfärenOzonskiktet i mot
ochinnehåller klorKemiska föreningarUV-strålning.strålning som

och HCFChalonskiktet. CFC,och ärnedbryterbrom utozonet tunnar
nedbryter ozonet.ämnen som

UV-strålning.för FörkänsligamänniskorochdjurBåde ärväxter,
och grödorögonsjukdomarochför hudcancerriskenökarmänniskor

tillväxt.bl.a.påverkas sämregenom

transportsektornfrånHCFCUtsläpp CFC, m.m.av

under demed cirka %minskat 95harförbrukning CFCSveriges av
1994.till 226 årår 1986drygt 000från 5tio åren, tontonsenaste
före-användninglåg.transportsektom DenfrånAndelen är som

eldsläckare föroch iluftkonditioneringfrån kyltransporter,kommer
för CFCavvecklingsprogrammetsvenskai detflyg reglerasfartyg och

och liknande ämnen.

mark ochFörsurning2.4 vattenav

Effekter

bränslen.fossilaförbränningbildas vidkväveoxiderSvavel- och av
nedområden, fallergeografiskasprids med luftenUtsläppen över stora

Även ochjord-ochmarkoch försurarnederbördenmed vatten.
ammoniak ochutsläpptill försumingenskogsbruk bidrar avgenom
svenska berg-denKalkfattig mark,kväveföreningar.andra som

försurning.känslig försärskiltgrunden, är
kväveoxiderna i Sverigeförsurandenedfallet deMinst 70 % avav

Storbritannien.Tyskland ochfrånländer, främstandrafrånkommer
vidare tillspridskväveoxidutsläppvåradelenDen största egnaav

Östersjön mellan 10och Atlanten. BaraFinland,Ryssland,bland annat
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nedfalletoch Sverige kommer från källor20 % våra ochöverav egna
cirka har okänt svenska kväveoxidutsläppen15 % Deursprung. var
kring år under hela 1980-talet har minskat400 000 medton per men
ungefär under början l990-talet.10 % av

Svavelnedfallet i Sverige kommer också till delen från andrastörsta
länder, bl.a. från Tyskland, Storbritannien och Polen. Av den

belastningen Sverige beräknasforsurande i minst två tredjedelar
komma från andra länder. svavelnedfallet har10-20 % svensktav

från oidentifierade källor.medan cirka % kommer15 Deursprung
svenska svaveloxidutsläppen år hade97 000 1994. De dåtonvar
minskat med cirka 80 sedan 1980.%

Försurning visar sig skogsskador och minskad biologisksom
mångfald land och i sjöar och vattendrag. Naturvårdsverketpå
bedömer belastningen försurande redan idag i nivå medämnen äratt av
eller överstiger vad tål skada och utsläppennaturen utan att ta att av
svavel- och kväveoxider måste minskas med för situationen70 % åratt

inte ska idag. skogsområden i Centraleuropa2000 Storasämre änvara
Sverige drabbat.har allvarliga skador, Sjöar ochäven ärmen

forskarna befararvattendrag kraftigt försurade och svenskaär att
skogar kommer drabbas hårt redan under 1990-talet.att

Eftersom de försurande nedfallen till så del härrör från utsläpp istor
det internationella samarbetet för minska nedfallenandra länder är att

avgörande betydelse.av

frånUtsläpp kväveoxider och svaveldioxidav
transportsektorn

kommerde svenska kväveoxidutsläppen drygt 80% frånAv
transportsektorn inklusive arbetsmaskiner. härrör till drygtResten

från energisektorn och drygt från industrin.10 % 5 %
svenska svaveldioxidutsläppen kommer till drygt frånDe 30%

transportsektorn. Ungefär lika andel härrör från industrin ochstor
knappt från energisektorn.40 %

Kväveoxider

Kväveoxider från vägtrafiken har minskat sedan 1980-talets början.
dock oklart hur minskningen och frågan f.n. föremålDet är är ärstor

for Förekommande uppgifter hur mycket utsläppenöversyn. om
minskat mellan ochsedan 1980 varierar -9 % -39 %. Figur 2.5 visar
minskningen för trafikslagen enligt trafikverkets uppgifter.de olika
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bilar med katalytisktill del påMinskningen beror attstor
Även utsläppenandel bilparken.successivt ökat sinavgasrening av

följd skärpta avgaskrav, här gårminskar tillfordonfrån tunga menav
utsläppenVägverket räknar medutvecklingen långsammare. att av

mellan 1980 och 2000.vägtrafiken halveraskväveoxider från

250
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från Trafikverkenstrafiken. Källa:kväveoxiderUtsläppFigur 2.5. av
sjöfart och flyg efter 2000 saknas.för1994. Prognosmiljörapport

ökat.sjöfart och flyg har däremot DetKväveoxidutsläppen från
från sjöfarten,minska utsläppentekniska möjligheterfinns dock att

kväveoxidutsläpp,transportsektomsför 30 %står nästan avsom
installeras fartygen.katalytisk avgasrening på Denattgenom

betänkande frånockså i sittföreslårsjöfartspolitiska kommittén
installeravillkor införs förnovember 1995 attatt gynnsamma

anlöpsavgifter förmed högrefartygen i kombinationkatalysatorer på
katalysator.fartyg utan

marginella ochfrån jämvägstrañkenkväveoxiderUtsläppen ärav
fördieseldrivna lok, %huvudsakligen från 5kommer svarar avsom

transportarbete.järnvägens
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Svaveldioxid

Vägtrafikens utsläpp svaveldioxid har minskat i omfattningav samma
de totala utsläppen, figur Minskningen beror främst2.6. påsom se

miljöklassningen dieselolja.av
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frånFigur Utsläpp Svaveldioxid trañken.2.6. Källa: Trafikverkensav

förmiljörapport 1994. Prognos sjöfart och flyg efter 2000 saknas.

Någon motsvarande minskning sjöfartens utsläppav av
svaveldioxid har dock inte skett, eftersom miljökraven här inte likaär
hårda. Sjöfarten står för transportsektorns bidrag, cirka 75 %.största
Sjöfarten beräknas komma förstå ökad andelatt en av
transportsektorns svavelutsläpp. sjöfartspolitiskaDen utredningen och
Sjöfartsverket föreslagithar endast lågsvavlig bunkerolja ska fåatt
användas för färjor, roro-fartyg och regelbunden sjötrafik iannan
Östersjöområdet.
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oxidanter/MarknäraFotokemiska2.5 ozon

Effekter

bildasframför allt marknäraFotokemiska oxidanter, genomozon,
flyktigakolväten och andraluftensmellankemiska reaktioner syre,
solljus.under inverkanoch kväveoxiderVOCorganiska ämnen av

därför sommartid.SverigeOzonbildningen är störstöver
orsaka huvudvärk ochkanmarknärahalterHöga ozonav

skador på växtligheten.människor ochhosluftvägsbesvär
idag i helaskog överskrids Europa.för grödor ochRiktvärden

och ibland isödra Sverigeöverskrids ofta iför hälsaRiktvärdet
gällanderäknar medNaturvårdsverketlandet.mellersta delen attav

få nedmarginell förbättring till år 2020. Föravtal endast ska attge en
utsläppenskador behöverinte ska någratill nivåerhalterna avgesom

minska med cirka 75 %.ozonbildande gaser

från transportsektornUtsläpp VOCav

frånozonbildande kommerdelenDen ämnenstörsta av
VOC-utsläppencirka hälftenluftföroreningartransportsektoms av-

År uppgick utsläppen VOC ikväveoxidema. 1994och %80 avav
utsläppen har minskatinnebärcirka 000 DetSverige till 495 attton.

sedanmed cirka % 1988.15
uppfyllerökade andelen bilarfrämst denMinskningen beror på som

fordon katalysatorer. påför lätta Kravavgaskravende skärpta genom
bidragit tilltankning har ocksåvidåterföring bensinångorav

minskningen.

och bullerluftföroreningar2.6 Tätorternas

Luftföroreningar

Luftföroreningarföroreningskällan idenVägtrafiken tätorter.är största
människorsskadar såvälinnehåller mångafrån vägtrafiken ämnen som
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hälsa välbefinnande bebyggelse och minnesmärken.och Nedansom
dessabeskrivs kortfattat de viktigaste och deras effekter påämnenav

Nedanhälsan effekterna på kulturarvet. redovisas ocksåsamt en
riktvärden for luftkvalitet iöversikt Naturvårdsverkets tätorterna.av

Naturvårdsverkets för luftkvalitet iriktlinjer tätorterna
Ämne Medelvärdestid AnmärkningRiktvärde

mg/m3 halvår8 timmar 98-percentil förKoloxid 6
pg/m3 "Kvävedioxid 110 1 timme
pg/m3 dygn "175
pg/m3 halvår50 Aritmetiskt medelvärde
tig/ma halvårSvaveldioxid 200 1 timme 98-percentil
tig/ms dygn "100 1
tig/ma halvår50 Aritmetiskt medelvärde
pg/ma halvårSot 90 1 dygn 98-percentil
pg/m3 halvår medelvärde40 Aritmetiskt

1För partiklar följande bedömningsgrunder:anges
2 pg/m3 halvårdygnTSP 115 1 98-percentil

pg/ma halvår50 Högsta värde
PM103 pg/ms dygn100 1 Högsta värde

pg/m3 halvår20 Högsta värde
1 bedömning för partiklarDe angivna värdena rekommenderas vid mätvärdenav
2TSP totala mängden svävande partiklar
3 partiklarPMm inandningsbara
TSP-värdena "ovan tak" PMw-värdena belastade platser,gäller medan t.ex.avser mer
gatumiljö

Försurande ämnen

hälsa spelar utsläppen försurandemänniskorsFör ämnen storav en
roll. partiklar har direkta akuta effekter luftvägarnaSura på vidäven
låga koncentrationer mikrogram kubikmeter. Astmatiker100som per
kan få Ökade andningsbesvär vid partikelhalter mikrogrampå 20-100

kubikmeter.per
Bildningen och utsläppen kvävedioxid från trafiken deär ettav av

allvarligaste hoten vår hälsa i trañkbelastade miljöer. Astmatikermot
särskilt känsliga kan påverkasoch barn och akut vid halter på 200-är

mikrogram kubikmeter. har observerat barn500 Man attper som
långtidsexponeras för betydlligt lägre halter så riskerar fåän
luftvägssjukdomar. beräknar miljon människor iMan änatt mer en
Sverige for koncentrationer kvävedioxid överstiger 100utsätts av som
mikrogram kubikmeter.per
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Koloxid

regelöverskrids itrafikenkoloxid frånförriktvärdeNaturvårdsverkets
stadsmiljön.iinte

Partiklar

människoframkallatochnaturligtbådepartiklarstadsluften svävarl av
harsothalten,främststuderadeTidigare senaremen manutsprung. man

ned idjuptdeponeraskanPMmpartiklarinandningsbarafunnit att
form,Såvälhälsorisk.därmed störreoch utgöralungorna en

effektenforbetydelsehargiftigainnehåll ämnensurhetsgrad avsom
undernivåervidluftvägsproblemakutaobserveratharhälsan. Manpå

Diesel-medhoskubikmeter astma.mikrogram150 personerper
Cancerframkallande.partiklar varaanses

Oxidanter

kanoxidanter,också s.k.bildasuppstårmedSamtidigt somatt ozon
mikrogram200ozonkoncentrationervid överögonirritationorsaka per

korttidsexponering,videffekterAndra akutakubikmeter. somozonav
lungfunktionen,påverkan påluftrören,iochirritation smärtahosta,

vidsigvisatharinflammationer,ochluftvägsmotståndet
samtidigtvidkubikmetermikrogram180kringkoncentrationer per

harsaknaseffekterhalt därlägstatröskelsäkerNågonkroppsarbete.
tecken påosäkra,vissa, attfinns ännupåvisas. Detinte kunnat ozon

i lungorna.orsakaskulle kunna cancer

Cancerframkallande ämnen

ochTrafikenförbränning.vid alluppstårCancerframkallande ämnen
Vissakällor.dominerandebränslenförbränning fasta ärlokal av

flerabutadien,ochbl.a. bensen, samtVOC,kolväten etenflyktiga
betydelsefulla frånsotpartiklarochPAH ärkolvätenpolyaromatiska

aldehyderÄven partiklar,retandecancersynpunkt. ämnen ozon,som
förRiskensamverkansfaktorer.väsentligakvävedioxid kanoch vara
tillrelationenurbaniseringsgraden,medökarlungcancer men

kanLuftföroreningarklarlagd.heltinteluftföroreningar är vara av
totala%och cirka 1-2lungcancerfallencirka %for 10betydelse avav

år.cancerfallcirka 500vilketantalet fall, motsvarar per
deföroreningskälla i tätorterna,störredominerarTrafiken mensom

förhöja haltentillbidraVedeldningandel attkanvissai stortätorter en
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och partiklar vintertid. Bensen kan tjänasot indikator påav som
cancerframkallande VOC. mångaI svenska städer medelvärdet förär
vinterhalvår 2-6 mikrogram kubikmeter bensen, jämföra medattper

föreslagen lågrisknivå på mikrogram1,3 kubikmeter. Eten ochen per
butadien angelägna indikatorer för cancerframkallande VOC,vore
särskilt i det fall bränslesammansättningen förändras så utsläppenatt

dessa kolväten ökar på bekostnad aromatiska kolvätenav av som
bensen. För närvarande finns dock inte data på och butadien fråneten
kommunernas mätningar.

Gruppen PAH mycket och här har bens-a-pyrenär tjänatstor som
indikator för cancerframkallande inomämnen PAH-gruppen.
Stockholms kommun rapporterade 1994 medelvärden kring 2

kubikmeter, jämföra med föreslagen lågrisknivåattnanogram per en
på 0,1 kubikmeter. Bens-a-pyren kan tjänaävennanogram per som
indikator för cancerframkallande partiklar i brist andra indikatorer. I
södra Sverige problem och tröskelvärdetär överskridsett ett stortozon
antal timmar.

påSkador kulturarvet

detNär gäller skador kulturarvetpå har Riksantikvarieämbetet
konstaterat svaveldioxiden orsakat skadoratt på materialen istora
kulturmiljön, kväveoxiderna troligen fortfarandeatt vissager
skadeeffekter och partiklar från trafiken påtagligatt svärtningger en av
fasaderna. Varje fasadtvättning kostnad och medförär ocksåextraen
slitage på byggnaden. undersökningEn har visat starkt trafikeradatt en
led har effekt på nedsmutsningen husfasader inom 50 meter.av

Många skador observerats husfasader med skulpterad stensom
och på och hällristningar kan knytas tillrunstenar förekomst av
vattenlösliga salter kristalliserat på eller inne i ochstenytan stenensom
gradvis den. Orsaken ofta saltningenspränger vintertidär på ochgator

Saltet kan sprida sigvägar. många ned i jorden och sedanmeter sugs
med fukten i och murverk.stenupp

Riksantikvarieämbetet har inventerat skador på 5 000
kulturhistoriskt intressanta stenbyggnader i hela landet. husFör byggda
1860-1940 och belägna på landsbygd bedöms fasadstenen skadadvara
på cirka 30 % husen. byggnaderFör i städer motsvarande uppgiftärav
cirka 50 %.
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utsläppMinskande

förbättratsiluftkvaliteten attår har tätortemaUnder genomsenare
frånavgaskrav 1989gäller skärptapersonbilarskärpts. Förmiljökraven

omfattas allabilmodellermed 1993 årsfrån ochochmodellerårs nya
katalytisk avgasreningmedBilarmiljöklassningssystem.bilar ettav

drygthademarknaden och 1995delallttagithar störreöver aven
katalysator.Sverigebilar ialla%40 av

med mångajämförtgammalrelativtbilparkensvenskaDen anses
svenska bilarnadehälften 44 %länder.europeiska Nästanandra av

medföradärförutskrotning kommersuccessiv attår. Enäldre 10änär
kraftigt.ytterligarefordon minskaremissionemaregleradedeatt per

dock inteminskardärmedmiljöbelastningen ärtotaladenAtt även
Antaletlivscykelperspektiv.tillhänsynsäkert fallet etttarom man

påverkartrafikarbetet, vilketöka, liksom ävenocksåberäknasbilar
omfattning.emissionemas

kortmiljöklassningssysteminfördes 1992dieseloljaFör ett som
miljöanpassning.bättremarknadenförändrattid mot en

koloxid, flyktigautsläppenlett tillharkravenDe att avnya
kolväte-Vägtrafikensminska.har kunnatkväveoxiderochkolväten

Ävenoch 1994.mellan 198820%medminskatharutsläpp över
med kunnaräknarbilindustrinochminskathar attpartikelutsläppen

ytterligare till år 2010.partikelutsläppenreducera
anläggningarfastafrånutsläppenåtgärdersvaveldioxid harFör mot

drivmedel i bilarnasvavelfattigareanvändningendominerat, avmen
haft betydelse.ocksåhar

Buller

frånmiljöstömingarpåtagligamycketoch vibrationerBuller är
antaletfördelningenvisarFigur 2.9vägtrafiken. personerav

hårtBoende längstrafikslag.olikabuller frånförexponerade
bullerstömingar.försärskilttrafikleder itrafikerade är utsattatätorter

Särskilt i defritidsområden.i störreockså störningarTrafiken ger
buller.intefritidsområdendet fåstäderna störsär avsom

från vägtrafikBuller

kontakten mellanfrånalstras frånvägtrafikBuller från motorerna,
Bilmotoremahastigheter.vid högafrån vindbrusochoch vägbanadäck
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har med tiden utvecklats allt konstruktioner, och detmot tystare
dominerande bullret kommer därför i huvudsak frånnumera
vägkontakt och vindbrus. Vibrationer kan härröra från vägbanan och
dess undergrund, fordonet, avstånd, körhastighet och trafikering.

Cirka miljoner2 människor i Sverige bor i områden med
bullernivåer överstiger Naturvårdsverkets långsiktiga målnivå försom
trañkbuller dBA55 ekvivalent nivå vid fasad utomhus. de flestaI fall

det buller från vägtrafiken.är

Totalt cirka 2,1 miljoner exponerade för bullerpersoner
från trafik överstigande nivå55 dBA ekv.

19%
5%

VägtrafikI

JärnvägstrafikI

Flygtratik

76%

Figur 2.9. Fördelning frånbullerstörning olika trafikslag. frånUppgifterav
Naturvårdsverket 1995.

Omkring kvarts miljon människor bedöms förutsattaen vara
bullernivåer från vägtrafiken dBA,65 och cirka 1,2 miljoneröver

för nivåer mellan och dBA.55 65 dessaAv bor cirka 20 %exponeras
utefter det statliga Med de åtgärder ingår ivägnätet. gällandesom
planer för statliga kommer problemen för cirka 50 000vägar personer

bor längs dessa åtgärdas. Förbättringar för devägar att nästansom
200000 bullerexponerade bor längs de kommunalapersoner, som

kommer dock betydligt längre tid.vägarna, att ta
Antalet människor för vägtrafikbuller dBA harutsätts 55översom

halverats sedan början på 1970-talet, trafiken har ökat. Entrots att
förklaring de förändringar i struktur,är hartätortemasstora som
medfört många boendemiljöer har fått låga bullernivåer. haratt Man
successivt vidtagit bullerskyddsåtgärder, både i samband med
planering och i befintlig miljö. De skärpta bulleremissionskraven har
också bidragit till minskade bullernivåer.

dockDet i regel både svårt och kostsamtär åtgärdaatt
bullerproblem från vägtrafiken. finns sällanDet alternativa förvägar
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leda trafiken till mindre störande lägen, och byggaatt attom nya
kringfarter enbart bullerskäl kan knappast motiverat.av anses
Bullervallar kan upplevas negativt de har avskärande effekt påom en
den den omgivande miljön och isolering fasader och fönster kanav

ingrepp byggnader. i trafikmiljöninnebära negativa i Ute kvarstår
bullerproblemen dessa lösningar.dessutom genom

bebyggelse eller vid förändringarVid planering denav ny av
förutseendebefintliga det därför väsentligt och undvikaär att attvara

innebärskapa sådana trafiklösningar bullerproblemattsom nya
uppstår.

från järnvägstrafikBuller

Järnvägstrafiken orsakar störningar buller och vibrationer.genom
frånCirka människor för buller järnvägstrafik400 000 överexponeras

ekvivalent nivå. Undersökningar visar bullerstömingar fråndBA55 att
tidigare befarat. Banverketsjämvägstrafik inte lika Iär stora som man

under tioårsperiod åtgärda bullerproblem för deplanering ingår att en
fastigheter där den maximala ljudnivån överstiger 60 dBA i sovrum
nattetid.

från flygtrafikBuller

Flygtrafiken orsakar kraftiga bullerstömingar vid och landning, dåstart
särskilt flygbullerstördavissa bebyggelseområden Antaletär utsatta.

till cirka människor.uppskattas 100 000personer
hur kan minska bullerstömingar från flygtrafikenFrågan om man

nyligen regeringsuppdrag till Luftfartsverket,har utretts ettgenom
Naturvårdsverket och Försvarsmakten, redovisat i i junirapporten
1995.

minska bullerstömingama har Luftfartsverket underFör 1995att
ökat differentieringsgraden i de bullerrelaterade landningsavgifterna,

bullerstörande får betaladvs. de planen harMan ävenmest mest.
vidtagit andra åtgärder, förändrat flygstråken.t.ex.
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Övergödning mark och2.7 vattenav

Effekter

Övergödning tillförsel kväve,bl.a. påberormark och vatten somavav
kväveoxider.utsläpptransportsektomsfråntill del kommerstor av

och iläcker i grundvattnet,kvävemedförkvävetillskottStora utatt
skogsskador.leda till svårakan detförsurningmedkombination

alger isnabb tillväxtmed sigföroch havKväveutsläpp till sjöar aven
bottnarlåg djupasyrehalten blir såförekommerytskiktet. attDet att

områden medIdag finnsdjur dör.bottenlevandeochslut storasyret tar
Östersjön, insjöar.och i mångavästkustenlängsidöda bottnar

utsläppTrafikens

övergödningenbetydelse förkväveoxider harutsläppTrafikens avav
avsnittbehandlats i 2.4.harKväveoxidutsläppenmark och vatten.

medkväve i sambandockså utsläpporsakarFlygtrafiken av
avisningglykol vidochbansystemenhalkbekämpning avavav

grundvatten ochoch förorenari markenutsläpp spridsflygplan. Dessa
vattendrag.

förhållandehalverats ihalkbekämpning harkväve förUtsläppen av
tillövergått frånsuccessivttill nivån år 1980 att ureamangenom

medel.acetatbaserade
planenvid avisninganvändesglykolCirka 200 ton av

cirkatreårsperioden. Dettaunder denflygplatserna motsvararsenaste
mål i sinLuftfartsverket haranvändningen.totaladen10 % satt somav

mindre 150 1997.släppatreårsplan för 1995-97 än tonutatt

metallerPåverkan2.8 genom

trafiken harbly frånoch utsläppeninte längrebensin säljsBlyad av
startbatterierdock fortfarande ianvändskraftigt. Blydärmed minskat

andrautvecklingbilar.till eldrivna Eni batteriertill bilar och mot
därmed få nedenergitätheten ochökapågår förbatterier atttyper av

har nickel-räckvidd. Därvidbilarnasökabatterivikten och
utsträckning. Omanvändning i visstillkadmiumbatterier kommit en
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ökad introduktion elbilar sker innan andra batterier hunnittyperav av
få genomslag kan det försämra möjligheterna uppnå måletatt om en
kraftigt minskad kadmiumanvändning.

bedrivsDet emellertid omfattande forskning och utveckling på
olika håll i världen for få fram batterier med bättre prestanda, varföratt
sannolikheten andra batterierär blir vanligare.stor att typer av
Exempel på batterityper inom kort kan komma konkurrera medattsom
nickel-kadmium natrium-nickelklorid och nickel-metallhydrid.är

oklartDet utsläpp platinaföreningar frånär användningenom av av
katalysatorer har någon miljöpåverkan.

Påverkan2.9 organiska miljögiftergenom

Riksdagen har mål utsläpp stabila organiskauppsatt som avser av
För motverka miljöhoten frånämnen. organiska miljögifter detatt är

bl.a. viktigt minska användningen bekämpningsmedel.att av
Utsläppen polyaromatiska kolväten från vägtrafiken har minskatav

följd förbättrad avgasrening och introduktionsom en av av renare
drivmedel. har dock inte beräknatMan omfattningen utsläppen.av

Inom transportsektorn används organiska miljögifter främst i
samband med ogräsbekämpning på banvallar. Banverket har genom
successiv övergång till andra kunnat ungefär halverapreparat
användningen sedan slutet 1980-talet.av

Bottenfärger från fartyg och fritidsbåtar har mätbara tillskott tillgett
Årtungmetallhalten i hamnar och vikar. 1993 infördes begränsande

regler för användning bottenfárger. I och i Bottenviken fårsötvattenav
bottenfargerna inte innehålla kopparföreningar eller andra toxiska
substanser. Viss giftighet tillåts i bottenfärger används uteftersom
ostkusten och västkusten.

2.10 Introduktion och spridning av
främmande organismer

Inom transportsektorn problemet med spridning främmanderör av
i första hand den marina miljön. Sjöfartens ballastvattenarter kan föra

med sig främmande organismer. Problemet har uppmärksammats på
flera håll i världen. Konsekvenserna introduktionerav ogynnsamma
kan knappast överblickas och kan i vissa fall medföra mycket
omfattande ekologisk och ekonomisk skada.
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ochmarkandeNyttj vatten2.11 somav
och försörjningsresursproduktions-

hållbartlångsiktigt och på sättriksdagsmål etthördetta hot attTill om
begränsakanföroreningarundvikaochnyttja somnaturresurser

användningen vatten.av
järnvägsbyggen.ochvidförbrukasasfalt väg-ochNaturgrus
förbrukas iochi landethållflera storpåbristvaraNaturgrus är en

dessanytillverkad. Hur%95läggsasfalt ärdenomfattning. AV som
kunskapbegränsadlängesåfinnsåteranvändas ännumaterial kan om

saknas.och reglerprovningsmetoderkvalitetskrav,och
metaller,föroreningarinnehållakanfrån vägarDagvatten av

dagvattenBehovetnäringsämnen.och attmiljögifterorganiska renaav
börjaromhändertagandelokalttrafikeradehårt vägarfrån genom

däckochfordonfrånslitagePartiklar frånalltuppmärksammas mer.
föroreningar.tillskottockså avger

kvalitet. IgodgrundvattnethållerlandetiställenflestadePå en
försurning. Närbl.a.påverkatgrundvattnetdockområden är avstora

hartransportanläggningarfrånföroreningardirektagällerdet
harvilketåren,deunderförbättratsgrundvattenskyddsarbetet senaste

grundvattensituation.förbättradbidragit till en

farligt godsTransport av

spridningrisk förgods finnsfarligtmedsambandI transporter avav
denstår föroljaDistribution störstaolyckstillbud.vidämnen av

medvägtrafikensAv transportergodstransporter.farligaandelen av
flödet.%för cirka 70oljetransporternagods stårfarligt av

flödenvägtrafikensvisar transporterSCBUndersökningar att avav
denunderkonstantarelativt senastevaritgods harfarligtmed

tioårsperioden.
havochvattendrag, sjöar t.ex.föroreningarförRisken genomav

kemikaliervid sjötransporthaverierochfartygfrånoljeutsläpp av
utarbetasoch strategierreglerinternationellaminskar somgenomm.m.

Theexempel kanSom nämnasoch HELCOM.för IMOinom ramen
Östersjön föroreningar.skyddaStrategy för motBaltic att

Energiförbrukning

ienergiförbrukningenharsamhällssektorerövrigaskillnad frånTill
tjugofem-denUnderöka.fortsatt senastetransportsektorn att

inrikesförenergianvändningenandelenhar1970-94årsperioden av
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ökat från 15 till Industrin har22 %. under periodtransporter samma
minskat sin energianvändning från till41 37 % och övriga sektorer
bostäder från tillm.m. 44 41 %.

Tabell 2.1 visar uppskattning fördelningen mellanen grov av
transportslagens energiåtgång.

Eftersom de fossila bränslena ändlig och dessutomär en resurs
upphov till de koldioxidutsläppen finns det starkamerparten storaav
skäl för minska oljeförbrukningen olika åtgärder inom bl.a.genom
transportsektorn.

dag genomsnittsförbrukningenligger förI personbilar pånya
liter mil med0,92 hänsyn till bilar körstagen att tyngre änper mer

lättare. bränsleåtgångMed kan och utsläpp reduceras.motorvärmare

energiförbrukningTabell 2.1. Uppskattning för olika transportslag.av
Källa: NUTEK 1995.

EnergiåtgångTrañkslag EnergiåtgångTotal
energiåtgång persontrafik godstrafik
TWh kWh/personkm kWh/godskm

1Vägtrafik 71,7 0,6 0,69
Järnväg 3,0 0,2 0,05
Sjöfart 0,8 0,10-
Flyg 7,9 0,7 -
Summa cirka 83
l Antagen medelbeläggning för personbil mil10 1,3

för personbil 10 mil 3

europeiska biltillverkarna harDe i samband med överläggningar
med CEMT har ambition minska bilarnasangett att attman en
bränsleförbrukning med 10 % på tio år teknisk utveckling. Engenom
överenskommelse mellan Vita och deHuset biltillverkarna itre stora
USA samarbete inom forskning och utveckling Partnership forom a
New Generation of Vehicles har mål bl.a. inomattsom en
tioårsperiod åstadkomma bilar med bränsleförbrukning ären som en
tredjedel dagens nivå med bibehållna prestanda.av

För fordon efterfrågan bränsleförbrukningpå låg betydligtärtunga
högre för personbilar. Ytterligare minskning bränsleförbruk-än av
ningen hos lastbilar inom den tioårsperioden.är vänta närmasteatt

det flygetNär gäller tyder utvecklingen på flygplan kommeratt nya
kunna betydligt energieffektiva utveckladgörasatt mer genom

motorteknik, material och förbättrad aerodynamisk utformning.nya
snabbt berorHur på den tekniska utvecklingen och vilkenpå i takt
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halveringtydertrend påNuvarandebytsflygplansflottan attut. aven
positivasikt.års Denmöjlig på 20bränsleförbrukningen är

motverkasdockkanenergiförbrukningengällerdetutvecklingen när av
Överljudsplan.energikrävandeutvecklingosäkermycket motännuen

energieffektiviseringpotentialer tillocksåfinnssjöfartenInom stora
finnsSamtidigtpropellrar.bl.a. fartygensutvecklingteknisk avgenom

hastighet hosökadkravutvecklingstendensermotverkande genom
energibehov.ökatinnebärvilketfartygen,

förochmarkExploatering vatten2.12 av
infrastrukturochanläggningarbebyggelse,

effekternegativaochIntrång intressekonflikter-
markområden förochanspråkiTransportsektom utrymmenstoratar

koncentrerade lägenvissahamnar. Iochflygplatserjärnvägar,vägar,
Utvecklingenomgivningen.helatrafikapparatendominerar av

tilllettårtiondenadeunderhar attinfrastrukturochbebyggelse senaste
planeringenfysiskaglesats Denstrukturerochdelats ut.funktioner upp

motverka dennaambitiontillräcklighaftinteeller attförmåtthar inte
har ocksåtrafikanläggningarutbyggnaderutveckling. Nya storaav

människor.mångaifrågasättaskommitalltmer att av
ofta uppståttharintresseområdenandramedkonflikterBesvärliga

berörsIntresseområdeninfrastrukturen.utbyggnaderinför avsomav
frilufts-naturmiljö,jordbruk,trafikanläggningarfrån ärintrång t.ex.

och planerarePolitikerkulturmiljö.ochtätortsbebyggelseintressen,
förväntademellan denavvägningarsvåraochställningtvingas görata
uppoffringirreversiblai regeloch denutbyggnadframtida nyttan av en

innebär.samtidigtutbyggnadensom
och denstorskalighettrafikanläggningamasgällakanProblemen

Naturligaomgivning.sinförhållande tillde har ieffektavskärande
mellankontaktmöjligheterochskärsoch djurmänniskorförvägar av

och förfularanspråkiområden måsteförhindras. Stora tasområden
landskapet.

med värdeni miljöeringreppinnebära djupaIntrångsproblemen kan
betydelse förhartid ochlångunder storhar byggts somenuppsom

befintligadenIntrång itillvaron.förankring iochtrygghetmänniskors
flyttatvingasmänniskorbyggnader rivs,innebärabebyggelsen kan att

naturmiljön kan fåimedan intrångförsvinner,miljöervälkändaoch att
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till följd i anspråk värdefull jordbruksmark,att tar ekologiskaattman
värden förstörs, naturområden blir störda.att

intrångBeakta i planeringen

Redan gjorda svåra intrång kan uttryck för dålig planering attvara -
inte i tidigare skeden för alternativaöppen lösningar.man var

Markintrång svåra värdera ochär normalt inteatt någotges
ekonomiskt värde i samhällsekonomiska kalkyler.

Det finns många exempel på utbyggnader gjorts och där isom man
efterhand kunnat konstatera inte tagit tillräcklig hänsynatt tillman
kultur- eller naturmiljön. finnsDet också exempel projekt som
bedömts samhällsekonomiskt lönsamma aldrig blivitsom men som av

grundpå de ingreppen i miljön. Ett sådantstora exempel denärav
planerade utbyggnaden Vallaleden i Linköping.av

Genom miljökonsekvensbeskrivningar MKB kan avvägningar om
ingrepp vid planering anläggningar med betydligtgöras störreav nya
noggrannhet vid detaljlokaliseringen vad vanligtän tidigare.som var
Erfarenheten hittills visar emellertid MKB i många fall endast haftatt

begränsad inverkan på besluten. Det finns flera förklaringar tillen
detta, redovisningarna miljöfrågor intet.ex. att uppnåttav samma
konkretiseringsnivå frågor ekonomisk och teknisk karaktär,som attav
väsentliga intressekonflikter inte uppmärksammats och att
grundläggande kravregler inte ändrats, varför miljön inte getts
tillräckligt vikt i beslutsprocessen. Till bilden hör även att
anläggningarna sådana, målstandard i många fall varit låstasom m.m.

beslut fattats särskilda miljöbedömningar.utangenom som
infrastrukturenMen kan också upplevas positiva inslag isom

Äldrestadsbygd och landskap. järnvägar och broar kanvägar, ha ett
historiskt och kulturellt värde.stort Nya transportleder kan också få

särskilda värden god planering medger vacker ochgenom en som en
harmonisk utformning. harDetta regeringen tagit fasta på och gett ett
uppdrag till Riksantikvarieämbetet och Naturvårdsverket utformaatt

förslag till handlingsprogram förett tillvara på värdefullaatt ta
vägmiljöer. Programmet ska redovisas i september 1996.

Järnvägars och vägars ytbehov

Järnvägens och egenskaper har betydelsevägens för intrångets storlek
karaktäroch för möjligheterna undvika intrång.samt Väsentligtatt är

ytkraven; jämvägsområdets bredd för dubbelspårig bana inklusiveen
sidoområde 20-30 en banvallär 8 bred.meter är meter
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också deViktigtcirka 50 ärför är meter.Motsvarigheten motorvägen
snabbtågoch banor. Förutformningen vägarpåkraventekniska av

eftersträvastimmekm200hastighetermed över per
jämföra med motorvägens200minst 3horisontalradier på attmeter

får integodstågtrafikerasJärnvägar tungapå 2 000krav meter. avsom
jämföras medvilket kan%,överstiger llutningha somen

mindrejärnvägenSammanfattningsvis6 %.krav tarmotorvägens
konstruktion motorväg.stelare änplats är enenmen

i regelsträckningbefintligibanorochUtbyggnad vägar gerav
naturmiljöskälsträckningar. Avheltintrångsproblem änmindre nya

ioch banorförsöka vägarbättre upprustadärfördetkan attvara
lägen.i heltbyggalägenbefintliga än att nyanya

denockså åtsigskiljerjämvägstrafikenochVäg- genom
Vägtrafikensådana.trafiksystemenförkrävsmarkåtgång somsom

ellerkollektivamedan den väg-arealer,mycketkräver stora
brukarexempelytsnål. Som attmycketkanspårtrafiken angesvara

i anspråkbaraieller spårvägtunnelbana tätorter tarmed buss,system
personbilstrafikenpersonkilometerarealden10 %cirka 5 á somperav

kräver.

sjöfartIntrång ochflygav

gradi högstalandningsbanoreller ärflygplatserLokalisering ennyaav
det inteLuftfartsverketbedömernärvarande attintrångsfråga. Försvår

landningsbanatredjeflygplatsnågon utöverbyggaaktuellt utär att en
Arlanda.

detproblemenminstadehar närtrafikslagdetSjöfarten är som
besvärandekansjöfartenförintrångsfrågor. Men ävengäller

lokaliseringmedsambandiuppkomma,intrångsproblem t.ex. av
farleder.förändringochhamnar av

områdenvärdefullasärskiltAnspråkl 3 mot

ochskyddariksdagsmål natur-hörhot attdettaTill om
biologiskadennyttjahållbartochbevarakulturlandskapet, att

kulturvärdeninklusivemedhushållamångfalden, naturresursemaatt
friluftslivochrekreation tätorter.mark för runtsäkerställaoch att

möjligtlångtpå såregel inriktatshar iPlaneringsarbetet att som
sällanharmiljöer.känsliga Däremotidirekta ingreppundvika man

funktionella sambandbrytertrafikanläggningarhuranalysergjort av



Trafiken idag 65SOU 1996:26

tidigtanalyser bör ske pålandskap. Sådanaochekosysteminom ett
och i forstudier.systemnivåplaneringsprocessenstadium i

friluftsområden.rekreations- och Deti mångaproblemBuller är ett
bebyggelse,områden långt frånområden och ibåde igäller tätortsnära

Bullerstörningarskotertrañk.flyg- ochfjällområden störst.ex. avsom
vanliga underocksåfrån fritidsbåtar,första handsjötrafiken, ifrån är

sjötrañk-insjöområden. Mångaochi kust-sommarhalvåret av
motorbåtsförbudochfartbegränsningarregleringar som

bullerstömingar,till minskadelederbeslutar ävenlänsstyrelserna om
säkerhetsskäl.hand införsi förstaregleringarde flesta avom

tidmångfalden har påbiologiskadendet gällerNär man senare
varierad flora.möjligheter hysavägkanternasuppmärksammat att en

med tillvara de småockså arbetebedrivsVägverketInom att taett
kulturvärden.ochlandsvägarnas natur-

Avfall och miljöfarligakretslopp.2.14 Brutna
restprodukter

för transportområdet ikretsloppssamhället gällerInriktningen mot
bilar återtagningför återvinningtillverkaransvarförsta hand samt avav

skrotdäck.ochbatterier
ökat under tid.andelen bilarna haråtervinningsbaraDen senareav

utnyttjas intehög, potentialenåtervinningsgradenverkligaDen är men
för bilåtervinningskäl. Producentansvaretekonomiskafullt ärut av

förslagharKretsloppsdelegationengenomfört.inte ettpresenteratännu
preciseras. EG-bilåtervinningslag där dettatill ansvarny

direktivförslag tillhar harkommissionen ettpresenterat om
bilar.återvinning av

bildäck tyder på 80 %-måletinsamlingInkomna attrapporter avom
redan i år.uppnåspåär väg att

3 6-0377
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jämförelsealternativl Ett

ytterligaresituation där ingabeskriverJämförelsealtemativet en
påbörjats, dvs frånplanperiodendengenomförs efteråtgärder att nya

färdigställda ellerdärmed enbartinnehållerAlternativetoch med 1998.
Förutsättningarna1997/98.vid årsskiftetåtgärder ärpåbörjaderedan

omfattning deti sådankan utförasoch underhålldriftvidare attatt en
bibehållas.kanoch jämvägsnätetnedlagt ikapital väg-ärsom

investeringsprojektförhållandevis mångadetplanernaEnligt är som
Jämförelsealternativetplanperioden 1998-2007.i ärsig insträcker

det innehållernollaltemativ eftersomrenodlatintedärmed ett
för cirkajärnvägsinvesteringarllmdkr ochför cirkaväginvesteringar

bilavgiftema ibeslutadede redaningårmdkr. Dessutom10
Stockholmsregionen.

deeffekternaför bestämmaJämförelsealtemativet används att av
jämföra medalternativen. Genomde övrigaingår iåtgärder ettattsom

ochdirektgenomförs framgåråtgärderdär ingaalternativ nyttannya
Jämförelsealtemativet intaråtgärderna.genomfördaför dekostnaden

visar intealternativen.studerade Detsärställning bland dedärmed en
ledanvänds endastinriktningtrafikpolitiskspeciellnågon ettutan som

Alternativetinriktningsaltemativen.övrigadeutvärderingeni gerav
väljer intesig viframtiden kanbild hurockså attte omaven

därmed också bildochytterligare åtgärdergenomföra några avenger
kapitel ivi redovisat i lbild harsituation.i denna Dennaproblemen

dag.del Trafiken ibilagans
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Grundaltemativet2

detta alternativ, kallat grundaltemativet, prioriteras den samhälls-I
ekonomiska effektiviteten. innebär alternativet innehåller allaDet att
de åtgärder visat sig samhällsekonomiskt lönsamma med desom
kalkylförutsättningar har använts.som

Mål och förutsättningar2.1

grtmdaltemativet har vi långt det har varit praktisktI så möjligt försökt
hitta alla de åtgärder inom trañkområdet framståttsom som
samhällsekonomiskt motiverade genomföra vid gällandeatt
kalkylvärden för restidsvinster, olycksriskminiskning, miljövinster

Kalkylvärdena har utarbetats SIKA, trafikverken och forskarem.m. av
och fastställts under våren 1995 delegation.DPU:sgemensamt av

DPU ombildades den juli till1 1995 Statens Institut för
Kommunikationsanalys, SIKA.

detta s.k.Utgångspunkten i grundaltemativ har inte varit nåatt en
viss i förväg given nivå för de olika trafik- och miljöpolitiska målen.
Ananalysema har i stället fått visa hur långt olikanår i avseendenman

de föreslagna åtgärderna genomgörs.om
de föreslagnaNyttan åtgärderna har beräknats jämföraattav genom

med jämförelsealtemativet.
den förra planeringsomgången begreppI stråktänkande,var som

och enhetlig standard centrala. harSystemsynen utvecklatssystemsyn
ytterligare denna gång analyserna i högre gradatt att ännu ängenom
tidigare hänsyn till de systemeffekter uppkommer. Vi hartar som

beaktaförsökt beroenden inom och mellan transportslagen.att
har vi inte lagtDäremot något egenvärde i standarden längs visstatt ett

Ökadvägstråk ska enhetlig. standard positiva nyttorvara ger som
värderas, enhetligheten sådan har inte något värde.gettsmen som
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Beskrivning alternativet2.2 av

Alternativet innehåller väginvesteringar mdkr ochpå 62,4 järnvägs-
investeringar på mdkr. Alternativet innehåller dessutom drift-57,5 och

mdkr ochunderhållsåtgärder på for 59 andra vägåtgärder förväg
mdkr. Drift och vidmakthållande jämvägsnätet30,5 uppgår tillav

lokala kollektivtrafikåtgärder för36,5 mdkr. ingår 10,8 mdkrDessutom
och satsningar transporttelematik för mdkr.på 10

omfattandeGrundalternativet totalt tidigare planer,är änsett mer
vilket kan överraskande, eftersom omfattande investeringarsynas
genomförts de Tidigare investeringsplaner utformadesåren.senaste

från början med budgetrestriktion. grundaltemativetdock redan Ien
har ambitionen istället varit samla de åtgärder bedömtsatt som som
samhällsekonomiskt lönsamma. Liknande bruttolistor vid tidigare
planeringsomgångar har varit omfattande.ännu mer

Eftersom samtliga åtgärder bedömts samhällsekonomisktsom vara
finns ingenlönsamma ingår i alternativet konkret koppling till

planperioden. faktiskt skaHur mycket på infrastruktur ochsatsassom
takten i dessa satsningar beror budgetrestriktioner och politiskaav
överväganden.

och jämvägsåtgärder2.2.1 Väg-

tabell 2.1 sammanfattas och jämvägsåtgärdema iI grund-väg-
altemativet. Vi redovisar samtliga de åtgärder visat sig lönsammasom

genomföra samhällsekonomiskaenligt den kalkylen. drift-För ochatt
underhållsåtgärder har lämplig årlig nivå beräknats och sedanen

för hela tioårsperioden.summerats
Beloppen jämförs med gällande planer. väginvesteringamaFör är

detta gällande väghållningsplan 1994-2003 NVHP nivå låg. För
järnväg jämförelsen stomnätsplanen Samtliga1994-2003.görs mot
belopp omräknade för prisnivån den januaril 1997.är att avse
Beloppen direkt summering alla projekt inte nuvärden.är en av
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åtgärderSammanfattningTabell 2.1. i grundalternativet. Miljarderav
års prisnivå. SAMPLANkronor i 1997 Källa 1995.

Gällande plan Grundalt.
1994-2003

Väg NVHP
Investeringar i 39,0 31,9stamvägar
Investeringar i övriga riksvägar 8.0 11,7
Investeringar i länsvägar 6.0 7,8
Påbörjade avslutade projekt 11,0men
från tidigare plan
Totalt väginvesteringar 53,0 62,4

åtgärderBärighetsfrämjande 8,0 9.5
Beläggning 0,0grusvägar 0,7av

miljöåtgärderTrañksäkerhets- och 4,6 20,3
underhållDrift och 59,0 59,1

Särskilda paket 3,2
vägåtgärderTotalt andra 74,8 89,6

Totalt 128väg 152

Järnväg Stomnätsplan
Stomnätet 42 46,4
Påbörjade avslutade projekt 10,1men
från tidigare plan
Länsjärnvägar i LTA-plan 2 1,0

länsjärnvägar1Extra anslag 2
totalt jämvägsinvesteringar 46 57, 5

302vidmakthållandeDrift och 36,5

Totalt järnväg 76 94

NVHP
kollektivtrafikanläggningarLokala 2,4 10,8

ATT Advanced Transport 10,0
Telematics

Total 206 267summa
1 åtgärderanslag till sysselsättningsskapande
2 anslagsnivånuvarande
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98-miljardersprogrammet ingick investeringar idet tidigareI
bärighetsfrämjande åtgärderlänsvägar,övriga riksvägar,stamvägar,

järnväg ingick stomjäm-kollektivtrañkanläggningar.och lokala För
länsjämvägar.ochvägar

relativt mindre satsning påGrundalternativet innebär setten
fästplan. Orsaken vi inte någotföregående är attstamvägar än extra

stråken. Jämfört medsammanhängandevärde vid kontinuitet i de
riksvägar och länsvägar.satsning på övrigatidigare plan görs störreen

och ombyggnader mindresåväl nybyggnaderingårDet som
breddningar.

Även bärighetsfrämjande åtgärder, på drift ochsatsningama på samt
relativa ökningen sker föröka.underhåll, föreslås Den största

miljöåtgärder där insatsenochtrañksäkerhets-satsningar på änmer
ha högdenna beräknasåtgärderna inomfyrdubblas. Många gruppav

förhållande till kostnaden.effekt erhålls ikostnadseffektivitet, dvs stor
tidigare nationella väghållnings-jämförelsertabell 2.1I görs mot

dock aldrig nåttunderhåll harAnslagen för drift ochplan. vägar uppav
genomsnittlig höjningGrundalternativet innebärtill dessa nivåer. en av

Höjningen i Region ochmed cirka Norrdagens nivåer 40 %. störstär
särskilda paket förcirka mdkr iplanen har 3,2Mitt. Utöver satsats

Satsningeni års prisnivå. påunder planperioden 1997länsvägar
andelen harbl.a. ökninginnehållerlänsvägnätet vägar somaven

restriktionema under tjäl-minskningbärighetsklass,högsta aven
kraftift förslitnarekonstruktionerlossningen vägar.samt av

stråk till sammanlagdjämvägsåtgärder påalternativet ingårI en
omfattande investeringar iinnefattar bl.a.mdkr.kostnad 47,4 Detom

Stockholm-Göteborg,ochStockholm-Malmörelationerna en
Nordlänken Göteborg-Osloutbyggnadfullständig samtav

uppgår tillmed godsinvesteringarsärskilt paketBotniabanan. Ett
axellast tillhöjning tillåtnainnehåller bl.a.mdkr.5,6 Det störstaaven

åtgärder.andra kapacitetshöjande Dess-delarpå25 nätet samtton av
trafikledningssystem, tågradio,kostnader för bl.a.ingår övrigautom

åtgärder till mdkr.och övriga 3,1 Denbullerskyddsåtgärder smärre
kostnaden mdkr.sammanlagda 57,5är

motiveras utifrånlänsjämvägar kaninvesteringar påDe som
till cirka miljard kr. Någrasamhällsekonomiska kalkyler uppgår aven

andrainvesteringskostnader stråk, ingår iangivnadessa ingår i
ställningstagande tillVid slutligtsärskilda godsinvesteringar. ett

ska fallaoch hur andel dessa påstorleken på LTA-ramar, stor av som
beakta trafikhuvudmännen oftadet dock viktigtlänsjämvägar, är att att

företagsekonomiskt motiverad.trafik inteberedda bedriva ärär att som
samhällsekonomisk bedömning kanfullständiginnebärDetta att en
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motivera satsningar på såväl länsjämvägarstörre utvecklingsom av
regional trafik på stomjämvägar.

bildenFör fullständig ingår investeringargöra iatt lokalaäven
kollektivtrafikanläggningar. dessaFör projekt saknas dock i allmänhet
nyttoberäkningar. Angivet belopp kan därför markering. Vises som en
redovisar dessutom totalbelopp, hänsyn till hur del dessautan stor av

skulle täckas statsbidrag.som av
Även avancerad transporttelematik ATT redovisas, kun-trots att

skapen ATT så länge begränsad. finnsännu Det dockärom
överslagsmässigt utförda nyttoberäkningar tyder på åtgärderattsom
kan lönsamma.vara

Trafikpolitiska2.2.2 åtgärder

varje inriktningsaltemativFör förutsätts vissa trafikpolitiska åtgärder
bedömts de värderingar alternativetmot representerar.som svara som
dennaFrån utgångspunkt har vi sedan beräknat vilka åtgärder, knutna

infrastrukturplanen,till lönsamma. Beräkningarnaär måttettsom ger
på den totala effekten den kombinationen trafikpolitikantagnaav av
och investeringsinriktning.

Flertalet trafikpolitiska åtgärder i grundaltemativet antas vara
identiska med dem i jämförelsealtemativet. innebärDet bådet.ex. att
bensin- och dieselskatterna oförändrade. Skatten på bensinantas vara

den nivå krävs för uppfylla kravet påmotsvara attanses som mar-
ginalkostnadsprissättning så det hittills tolkats. Bilavgijter försom
Stockholm och Göteborg ingår i samtliga alternativ. Reglerna för
bilavdrag oförändrade. Nuvarande hastighetsgränser bibehålls,antas

efterlevnadskontrollen dessa förutsätts skärpas i enlighet medmen av
trafiksäkerhetsrefonner.Vägverkets

alternativetI ingår investeringar i den lokala kollektivtrafiken.
Effekterna dessa åtgärder har dock inte kvantifierats.av

ingår iATT Vägverkets beräkningar inte påverkaantasmen
resandet. Effekterna har kvantifierats separat.

Övriga åtgärder2.2.3

alternativetl ingår antal från trafiksäkerhets- och miljösynpunktett
åtgärder Vägverket bedömt lönsamma.gynnsamma som vara

Vägverket har tillsammans med Svenska Kommunförbundet, NTF
och Rikspolisstyrelsen beskrivit antal trafiksäkerhetsåtgärderett som
bedömts mycket lönsamma. föreslagnaDe åtgärderna, intevara som
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öka trafiknykterhet,blandpreciseras gåralla närmare, annat ut att
använd-regelöverträdelser, ökaoch andrahastighets-minska antalet

säkrare, öka synbarhetenbilarnaskyddsutrustning i bil,ningen göraav
vårdcykelhjälm, förbättra räddning,användningentrafiken, ökai av

Totaltfordonskontrollutbildning,förbättraoch rehabilitering etc.samt
igrundaltemativet redovisasmdkr iföringår åtgärder 6,3 posten

miljöåtgärder i tabell 2.1.ochTrafiksäkerhets-
lönsamhetsberäkningar. Demiljöinriktade åtgärder saknasFör ännu

identifieratfrågan hardiskuteratpå årutredningarmånga senaresom
angivit potentialen i dessa.överslagsmässigtochtänkbara åtgärder

utveckla mål,miljöreformer och skatilltagit initiativetVägverket har
andra aktörer inom sektorn.samverkan medioch arbetsformermått

ochpreliminära till sin nivåi miljöreformemaoch måttenMålen är
reform fastsla-huvudinriktningen på varjeformulering,exakta ärmen

gen
följande:formuleratsreformerDe ärsom

Ökad miljönhänsyn till
transportbehovetPåverka

trafikslagmellanSamspel
hastighetsöverträdelserFärre
kallstarterFärre

fordonsparkenutnyttjandeBättre av
vägmiljöutformadBättre

luftkvalitetBättre
bullerMindre

bränslenbilar ochMiljöriktiga
Miljöanpassade övriga fordon

betydelse förreformer harfinns detSom somgemensammasynes
trafiksäkerhet.miljö ochbåde

beteendepåverkandegenomförs attityd- ochgrundaltemativetI
och säkerhet, VägverketSärskild plan för miljöenlighet medåtgärder i

ochpåverkar bland körsättetreformeroktober 1995. Dessa annat
emellertid bli mindre enligtEffekten förutsättsbilarna.skötseln änav

innehållergrundaltemativet integrundsärskilda planen påden attav
förutsätts höjas ibränslepriset intestyrmedel. Eftersomekonomiska

köramindre påverkan på bilägarenblir detgrundaltemativet att
bilenoch sköta i övrigtskaffamjukare, sättmotorvärmare ett som

energiförbrukning.optimalger
information och påverkan beräknas kostaförambitiöstEtt program

övriga aktörerårligen under förutsättningcirka mkrVägverket 55 att
och demonstrationsprojektolika utvecklings-Medverkan isin del.tar

cirka mkr årligen.åtgärder beräknas kosta 75fysiskasmärresamt
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miljöreformernauppskattas kostainformationsinsatsernaFörutom
cirka mkr underinnebär 2 200mkr år. Dettacirka 90 enper

och miljöåtgärder iTrañksäkerhets-redovisas itioårsperiod posten
tabell 2.1.

konsekvenserGrundaltemativets2.3

och vilketmed mellan 1993 2010,beräknas öka 30 %Bilresandet är
jämförelsealternativet. Jämvägsresandet ökar dockidetsamma som

jämförelsealtemativet.jämfört med 60 % imed 90 %,
liggeroch andra åtgärder iinvesteringarMed de som

godstranspottarbetetpåverkas ökningen det totalagrundalternativet av
mellansker viss förskjutningmarginellt.endast Däremot en

flyttas från sjöfart till ochtransportarbetetransportslagen så vägatt
mellan och beräknasökningen 1993 2010vilket leder tilljärnväg, att
för järnväg och knappt % förlastbilstransporter, 30 % 14till för32 %

sjöfart.

Måluppfyllelse2.3. l

reducerar bullemivån förinnehåller vägåtgärderAlternativet som
ekvivalent nivåstatliga till högst 65 dBAboende längs00025 vägar

punkter medinnebär i samtligautomhus.vid fasad Detta att stort sett
åtgärdas.de statliga ska kunnabullernivå utmedså hög vägarna

bullerproblem utmed kommunalaemellertidFortfarande kvarstår stora
gäller åtgärder vidtas för boendejärnvägeni Förtätorterna. attgator

inomhus.dBA maximalnivåljudnivåer överstiger 60med som
åtgärder för deBeträffande vibrationer inkluderas värst utsatta.

blygsam effekt påInfrastrukturinvesteringarna har däremot en
järnvägsinvesteringarna beräknas for sigochemissionema. Väg- var

minskning emissionema koldioxid,ökning respektiveleda till av aven
kolväten med mindre %.kväveoxider och län

trafiken,effekten den ökaderäknarOm samman avman
åtgärder ingår i grundaltemativetfordonen och deförändringen somav

miljömålen beräknas. förhållande tillmöjligheterna nå Ikan att
utsläppen koldioxid öka med 13 % tillberäknassituationen 1990 av

mycket till i grundaltemativet.och med lika 20202010
i grundaltemativet. Utsläppenkan inte klarasKoldioxidmålen av

med till och utsläppenminska drygt 60 % 2020kväveoxider beräknas
dedessa komponenter kanmed cirka %. Förkolväten 80 nuav

inte de preliminärareduktionsmålen klaras,gällande nationella men
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åtgärdsmål formulerats i MaTs-arbetet delbetänkandet,se avsnittsom
1.2.

Alternativet beräknas innebära antalet dödade och skadade iatt
trafiken minskar med cirka hänsyn7 000. För till skillnaderna iatt ta
tidsperiod då åtgärderna det rättvisande jämföra degör ärnytta mest att
nyttoeffekter olika åtgärder beräknas leda till. Störsttypersom av
effekt har övriga trafiksäkerhetsâtgärder enligt det nationella
trafiksäkerhetsprogrammet, vilka för trafiksäker-37 %svarar av
hetsvinsten. åtgärder omfattar områdena nykterhet/drogfrihet,Dessa
hastighetsöverträdelser, andra regelöverträdelser, användning av
skyddsutrustning i bilar, bilarsäkrare Därefter kommer åtgärder påetc.
särskilt olycksbelastade sträckor och punkter och vinsten26 % av
kommer från denna åtgärder. Investeringarna i ochstamvägartyp av
riksvägar för knappt tredjedel trafiksäkerhetsvinsten.svarar en av

Resultatet innebär målen i det nationella trafiksäkerhets-att
dödadefor bör kunna uppfyllas. Målet för svårt skadadeprogrammet

inte fulltnås och med grundaltemativets insatser ligger vi långtävenut
ifrån målen för lindrigt skadade.

åtgärderövriga
37%

punkter och
länsvägar sträckor

6% 26%

stam- och
riksvägar

31%

på åtgärderFigur 2.1. Trañksäkerhetsvinster fördelade inom vägsektorn
fördelning nuvärden. Källa: SAMPLAN 1995.av

totala samhällsekonomiska resultatet i grundaltemativetDet
fördelar sig på följande på de viktigaste komponenterna försätt
vägåtgärderna enligt figur 2.2.

nyttoeffektenDen vägåtgärdernastörsta utgörsav av
trafiksäkerhetsvinster cirka Restidseffekten40 %. också medär stor-
27% medan minskade fordonskostnader för Miljö-12%.svarar
effekterna enbart för den samlade5 % nyttan.svarar av
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mdkr
100

80

60

40 -

I 1o.
restid olyckor fordons- miljö

kostnad
vägåtgärder påsamhällsekonomiskt utfall för fördelatFigur 2.2.

Källa: SAMPLANkomponenter. Miljarder kronor. 1995.

exempel tidsvinster mellan ändpunkter stråkNågra på på större ges
i tabell 2.2.

förhållandeTabell 2.2. Tidsvinst i grundaltemativet i till
SAMPLAN 1995.jämförelsealtemativet. Källa:

minuter
Gävle SundsvallE 4 4-
Norska Kapellskär 14E 18 gränsen -

Örebro StockholmE 20 Göteborg 8- -
Norrköping 16E 22 Malmö -

Rv Göteborg Karlstad 1445 -

Tidsvinstema kan tyckas små. då viktigt hålla i minnetDet är att att
förändringarna sker stråk där successiva förbättringar skettpå under
tidigare planer och där fortsatta förbättringar kan komma ske iatt
framtiden.

järnväg restiden betydelsefull. figur framgårFör Av 2.3är ännu mer
Ökadehälften kommer från restidsvinster. biljettintäkteratt nyttanav

för lika mycket. samlade trafiksäkerhetDennästan nyttansvarar av
och miljö drygt den totala järnvägens kalkyl5 % Iutgör ärnyttan.av
också de ökade kostnaderna för trafikering viktig post.en
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mdkr
80

60

40 -

20-

Io

-20 biljett-restid miljö
intäkter trañ ke-och40

ringtrafiksäkerhet

järnvägsåtgärder påutfall för fördelatFigur 2.3. samhällsekonomiskt
SAMPLANMiljarder kronor. Källa: 1995.komponenter.

blir vissa fall blir betydande. Mellan Stock-Tidsförkortningama i
restiden med timme tillholm och Malmö sjunker överstrax treen
tidsvinsten från Stockholm till Kalmar ochtimmar. likaNästan ärstor

förändringen från Stockholm till UmeåKarlskrona. dramatiskMest är
till fyra timmar.där restiden sjunker medoch Luleå tre

Osäkerheter2.3

framhållits tidigare, målet inteinriktningsplaneringenI är, att tasom
eller prioriteringen dem emellan.ställning till enskilda projekt

arbetsuppgiften noggrannheten i kalkylemaOmfattningen gör attav
underlaget håller för ställningstagandenalltid sådaninte heller är att

betydelsefulla faktorer dessutom inte itill enskilda projekt. Flera ingår
viktigaste exemplet intrång.kalkylema. Det är
värden kan innebära allt för hög prioritetFrånvaron på intrång attav

till investeringar i sträckningar i förhållande till förbättringarges nya
driftexisterande och banor till åtgärder för ochvägar samtav

underhåll.
grundaltemativet har ledstjärnan varit den samhällsekonomiskaI

effektiviteten den avspeglas vid dagens kalkylvärden. Medsåsom
utgångspunkt kommer åtgärder i befolkningstäta områdendenna att

prioriteras. Resultaten visar också projekt i de delar landet däratt av
kostnaderna för vägbyggnad och Vägunderhåll höga får svårt nåär att

till kraven lönsamhet. Båda dessa resultat illustrerarpå attupp
balans behöver tillföras.överväganden regionalom
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ÖaltemativetMilj3

viktenbetonardirektivKommunikationskommitténs attav
med miljöaltemativetSyftet ärmiljöanpassa atttransportsystemen.

drift,och avvägningamainfrastrukturinvesteringarna ihurbelysa mot
etappmålde preliminäraåtgärder påverkasoch andraunderhåll somav

MaTs-samarbetet.formulerats i
varit besvaraavsikten däremot inteharinriktningsstudierdessaI att

utfonnas.trañksystem börmiljöanpassathurvidare fråganden ettom
MaTs-samarbetet. Frågorbland inompågåranalyserSådana annat

behandlas i detrañksystemetmiljöanpassadekring det även
kommittén.uppdraggenomför påSIKAprincipiella studier avsom

slutbetänkandet.redovisas istudier kommerResultatet dessa attav

förutsättningarMål och3.1

imiljöhot avsnitt 1.2olika seidentifierat 13Naturvårdsverket har
tillhär koncentrerasnaturligt intressetdelbetänkandet. Det är att

direkt påverkasmiljöhottill deknutnaeffektersådana är avsomsom
underhålldrift ochåtgärder berörinfrastrukturåtgärder, samt avsomav

betydelse förindirekt hardirekt elleråtgärderandra nyttande avsom
infrastrukturinvesteringar.

miljöhot varitföljandeeffekternabedömtinnebär viDetta attatt av
analysera:aktuellasärskilt att

klimatpåverkan0
mark ochförsurning vattenav0

oxidanter/marknärafotokemiska ozon0
områden.särskilt värdefullaanspråk mot0

nationella problemen.fokus på deinriktningsplaneringen liggerI
städerstuderas berör landetsåtgärder härfå deRelativt störstasomav

trafikens lokalabegränsad utsträckningenbart ioch analyserna avser
luft-gällerMiljöhotethälsoproblem.miljö- och tätoitemassom

begränsaddärför endast ibehandlasoch bullerföroreningar
Även MaTs-samarbetet ochvidare ifrågor behandlasdessaomfattning.
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kommer redovisas i huvudbetänkandet. Inriktningsplaneringenatt
behandlar heller inte åtgärder kommunernasinom väghållningsområde.

Anspråk värdefulla områden behandlas gradenmot attgenom av
intrång beskrivs verbalt.

ingårFör åtgärder for drift och underhållvägsystemet även ärsom
riktade det miljöhot kretsloppsanpassningmot transport-som avser av
systemet.

miljöaltemativet gällerFör de preliminära åtgärdsmål tagitssom
fram inom MaTs-projektet. preliminäraDe MaTs-målen för utsläpp till
luften sammanfattas i tabell

Tabell MaTs-mál3.1. Preliminära för utsläpp till luften. Reduktioner i
Källa: MaTs-samarbetetprocent. 1995.

Koldioxid Kolväten Kväveoxider Svavel
1990-2020 1988-2020 1980-2020 1980-2020

Vägtrañk 18-20 90 80-85 90
Spårbunden 0 O 50
Luftfart 0 O +30
Sjöfart 0-10 0-10 75-80 90
Totalt 10 10 80 90
transporter

ökning

buller innebärFör de preliminära MaTs-målen Naturvårds-att
verkets förslag till mål för år 2000 ska uppnås.

MaTs-projektetInom pågår vidareutveckling de preliminäraen av
åtgärdsmålen, bland i arbetet med åtgärdsanalyser ochannat
scenariostudier.

MaTs-samarbetets miljömål borde förutsätta högre värderingar av
miljö de gäller för grundaltemativet. Dessvärre saknas idagän isom

utsträckning kunskap kostnaden för nå till de angivnastor attom upp
målen. framtiden detFör angeläget sådan kunskap fram.är att tas

Analyserna bygger i stället på Naturvårdsverkets överslagsmässigt
uppskattade kostnader för tekniska åtgärder kan aktuellasom vara
utan för den skull ställning till de skulle innebära målenatt ta attom
uppfylls eller ej. kalkylvärdenDe på detta ändrats jämförtsättsom
med grundaltemativet framgår tabell 3.2.av
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grundalternativ, kr kg. Källa:miljö- ochKalkylvärden iTabell 3. per
1995.SAMPLAN

Grund Miljö
1,600,38Koldioxid

5017regionaltKolväten
15066Kolväten tätort
10043Kväveoxider regionalt
10092Kväveoxider tätort

värden isvavel användspartiklar ochFör samma som
används i grundaltemativetbullervärdengrundaltemativet. De som

miljöaltemativet.fördubblas i
ingår i miljöaltemativetde åtgärderberäknadeDen nyttan somav

genomförs efterytterligare åtgärderdär ingajämförs med situationen
från och med 1998.påbörjats, dvsplanperiodendenatt nya

miljöaltemativetBeskrivning3.2 av

till kröka bensinpriset 12miljöaltemativetkraftfull åtgärd iEn är att
i årskr liter 1995prisnivå vilket 11årsliter i 1997 motsvarar perper

den värderingliterpå krprisnivå. pris 12Ett mot avsvararper
uppgifter bensin-Utifrånredovisatskoldioxid omovan.som

tillräckligbedömtsdenna prisnivåpriskänslighet harefterfrågans vara
personbilar med %koldioxidutsläppen från 10minskaför klaraatt att

till år 2005.
bensinpris krräkneexempel med på 18också gjortVi har ettett per

för fasatillräckligtberäknatsnivå harliter. utDenna attvara
tolkasPrishöjningenfossila bränslen.användningen som enav

Prisökningendieselprisetpåverkarkoldioxidskattytterligare ävensom
med krtransportkostnaden ökar 0,10leda tillberäknasdiesel att per

sjöfartencirka 10 %. Förvilket ärtonkilometer, motsvarar
flygettonkilometer. Förökning 0,02 krmotsvarande antasper
med kr.landning ökar 60prisetinnebärakoldioxidskatten att per

faktorer.svårbedömda Ommångaför järnvägen berorEffekterna av
kol-fossileldade kraftverk fårelkraft frånförsörjs medheltjärnvägen

kr tonkilometer.genomslag med 0,04dioxidskatten ett per
allai detta liksom ioch Göteborg ingårför StockholmBilavgifter

bibehålls,hastighetsgränserNuvarandealternativ.övriga men
enlighet medskärpas idessa förutsättsefterlevnadskontrollen av

trafiksäkerhetsreformer.Vägverkets
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förutsätter miljöalternativet andra trañkpolitiskaDessutom beslut,
bl.a. biobaserade bränslen introduceras och avgaskraven skärpsatt att
ytterligare beslutade eller kända nivåer. kan krävaDettautöver nu
aktiv påverkan inom EU.

Även andra åtgärder kan aktuella, deras effekter inteävenvara om
beaktats i kalkylema. sådanaExempel på åtgärder förändradeär
avdragsregler, ändrade tjänstebilsregler och ändringar plan- ochav
bygglagen översiktsplaneringenså bättre behandlar planens miljö-att
mässiga konsekvenser, bl.a. transportarbetet och energiförbrukningen.

och järnvägsåtgärder3.2.1 i sammanfattningVäg-

tabell 3.3 sammanfattas och jämvägsåtgärdemaI i miljö-väg-
alternativet. Samtliga åtgärder redovisas visat sig lönsamma attsom
genomföra enligt den samhällsekonomiska kalkylen. finns inteDet
någon direkt koppling till den aktuella planperioden analysen visar-
vilka åtgärder enligt kalkylema motiverade genomföra,är attsom men

inte något entydigt hur mycketpå bör genomföras underger svar som
just den kommande planperioden. drift- och underhållsåtgärderFör har
dock årlig nivå beräknats och sedan för helasummeratsen
tioårsperioden. Samtliga belopp omräknade för prisnivånär att avse
den januari 1997. Beloppen direkt alla1 summering projektär en av
inte nuvärden.

Vägåtgärder3.2.2

Eftersom miljöalternativet förutsätter betydligt högre bränsleprisett än
idag blir efterfrågan bilresorpå lägre i grundaltemativet och därmedän

investeringar i infrastrukturen. Dessutomäven nyttan ärav
kalkylvärdena för miljön högre, vilket innebär trafikens miljö-att
effekter får högre negativt värde i den samhällsekonomiskaett

Ävenkalkylen. detta leder till färre projekt blir lönsammaatt att
genomföra.

Miljöalternativet innehåller cirka 45 % lägre volym investeringar i
grundaltemativet. Investeringarna i övriga riksvägarstamvägar än

ligger cirka 35 % lägre i miljöalternativet i grundaltemativet ochän
investeringarna i länsvägar lägre. Totalt45 % väginvestering-ärsett

lägre i35 % miljöalternativet, vilket innebär cirka mdkr22 lägrearna
volym grundaltemativet.iän
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Miljardermiljöalternativet.åtgärder iSammanfattningTabell 3.3. av
SAMPLAN 1995.prisnivå.års Källa:kronor 1997

Grund MiljöGällande plan
20031994-

NVHPVäg
17,631,939,0i stamvägarInvesteringar

11,7 7,78,0övriga riksvägariInvesteringar
4,37,86,0Iänsvägarlnvesteringari

11,0 11,0från plantidigareprojektavslutade
40, 662,453,0väginvesteringarTotalt

9,59,58,0åtgärderBärighetsfrämjande
0,70,70,0Beläggning grusvägarav

21,620,34,6miljöåtgärderochTrañksäkerhets-
61,259,159,0underhållDrift och

3,2paketSärskilda
93,089,674,8vägåtgänderandraTotalt

152 134128Totalt väg

StomnätsplanJämväg
61,446,442Stomnätet
10,110,1från plantidigareprojektavslutade

2,51,02LTA-planiLänsjärnvägar
länsjärnvägar1 2anslagExtra

74,046 57,5jämvägsinvesteringarTotalt

302 36,5 36,5vidmakthållandeDrift och

1119476järnvägTotalt

NVHP
10,8 16,42,4kolIektivtrañkanläggningarLokala

10,010,0TelematicsTransportAdvancedATT

271267206Total summa
1 åtgärdersysselsâttningsskapandetillanslag
2 anslagsnivånuvarande
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Satsningarna bärighetsfrämjandepå åtgärder och beläggning av
Åtgärdernaligger på nivågrusvägar i grundaltemativet.samma som

för trafiksäkerhet och miljö ökar. Eftersom färre stora
vägombyggnader genomförs ökar behovet riktade trafik-av
säkerhetsåtgärder.

tabellI jämförelser3.3 tidigaregörs nationella väghållnings-mot
plan. Anslagen för drift och underhåll har dock aldrigvägar nåttav upp
till dessa nivåer. Miljöalternativet innebär genomsnittlig höjningen av
dagens nivåer med cirka 45 %. Motsvarande ökning i grundaltemativet

Ökningen40 %. jämfört med grundaltemativet orsakasvar attav mer
miljövänliga kretsloppsanpassade metoder används.

3.2.3 ärnvägsåtgärderJ

miljöalternativetI tillkommer grundaltemativet anläggnings-utöver en
kostnad 16,5 mdkr. Den sammanlagda anläggningskostnadenom
uppgår alltså till 74 mdkr. Den delen i detta kapacitets-största är
höjande åtgärder för hand tillkommande trafikanter.att ta om

länsjärnvägarFör har grundaltemativet inkluderatsutöver elektri-
fieringsprojekt och radioblock. Därutöver finns flera åtgärder,typer av
bland mindre kapacitetshöjningar, hastighetshöjandeannat åtgärder,
åtgärder vid stationer och bullerskyddsåtgärder kan aktuellasom vara
på flera länsjärnvägar. miljöinriktningenI har ingen uppdelning av
dessa på och länsjämvägsnätposter stomnät skett. Sådana
bedömningar får i det fortsatta arbetetgöras med stomnätsplan och
LTA-plan.

miljöalternativetI kommer kraven på underhållsåtgärder på sikt att
bli i grundaltemativetstörre till följdän ökad trafik.av

Övriga3.2.4 åtgärder

För miljöinriktade åtgärder saknas användbara lönsamhets-ännu
beräkningar. De många utredningar år diskuterat frågansom senare
har identifierat tänkbara åtgärder och överslagsmässigt angett
potentialen i dessa. Vägverket har tagit initiativet till miljöreformer
och ska utveckla mål, mått och arbetsformer i samverkan med andra
aktörer inom sektorn.

Målen och måtten i miljöreformerna preliminära till sin nivåär och
exakta formulering, huvudinriktningen på varje reform fastsla-ärmen

reformerDe formulerats följande:ärgen. som
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miljöntillökad hänsyn
transportbehovetpåverka

trafikslagmellansamspel
hastighetsöverträdelserfärre

färre kallstarter
fordonsparkenutnyttjandebättre av

vägmiljöutformadbättre
luftkvalitetbättre

mindre buller
och bränslenmiljöriktiga bilar

fordon.övrigamiljöanpassade

förhar betydelsereformerfinns detSom somgemensammasynes
trafiksäkerhet.ochbåde miljö

beteendepåverkandeattityd- ochgenomförsmiljöaltemativetI
reformer påverkarplan.särskilda Dessaenligt Vägverketsåtgärder

bränslepriset förutsättsEftersombilarna.och skötselnkörsättetbl.a. av
grundaltemativet köraiför bilägarenblir incitamenten änhöjas större

förbilen i övrigtoch skötaskaffamjukare, motorvärmare attatt
energiförbrukning.optimal

beräknas kostaoch påverkaninformationforambitiöstEtt program
övriga aktörerförutsättningårligen undermkrVägverket cirka 55 att

demonstrationsprojektutvecklings- ocholikaMedverkan isin del.tar
årligen.cirka mkrberäknas kosta 75åtgärderfysiskasmärresamt

miljörefonnema kostauppskattasinformationsinsatsemaFörutom
mdkr undercirkainnebär 2,2år.mkr Dettacirka 90 enper
grundaltemativetförbeloppvilkettioårsperiod, är somsamma

miljöåtgärder i tabelloch 3.3.Trafrksäkerhets-redovisas i posten
från nationellatrafiksäkerhetsåtgärdermiljöaltemativet ingårI

iomfattningitrafiksäkerhetsprogrammet somsamma
bland pååtgärderna gårföreslagnagrundaltemativet. De attannat ut

andrahastighets- ochminska antalettrañknykterheten,öka
i bil,skyddsutrustninganvändningenökaregelöverträdelser, göraav

öka användningensynbarheten i trafiken,ökasäkrare,bilarna av
förbättrarehabiliteringvård ochförbättra räddning,cykelhjälm, samt

för mdkr iingår åtgärder 6,3fordonskontroll Totaltutbildning, etc.
Trafiksäkerhets- och miljöåtgär-redovisas imiljöaltemativet posten

der i tabell 3.3.
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Konsekvenser3.3 miljöalternativetav

Om inga åtgärder genomförs, de ingår iutövernya som
jämförelsealternativet, räknar vi med biltrafiken ökar med 30 %att
mellan och1993 trafikökning leder2010. Denna till ökade utsläpp av
luftföroreningar och koldioxid. Samtidigt förutsätter vi att person-
bilarnas genomsnittliga bränsleförbrukning minskar med till15 % år
2010 i enlighet med de åtaganden den europeiska bilindustrinsom
gjort. förutsättsDessutom redan i jämförelsealtemativet de skärpta
krav fordonenpå börjar gälla från 1996 avgaskrav enligt EG 96.som
Totalt beräknas vägtrafiken för följande emissioner år 2010svara om
inga ytterligare åtgärder genomförs:

Tabell från år3.4. Emissioner vägsektom 2010 i jämförelsealternativet.
Källa: SAMPLAN 1995.

årton per
Koldioxid 22 200 000
Kväveoxider 50055
Kolväten 35 700

Måluppfyllelse3.3.1

Emissioner

miljöalternativetI ligger förutom infrastrukturinvesteringar olikaäven
åtgärder påverkar utsläppen t lägre hastigheter ooh kraftigsom ex en
prishöjning på drivmedel leder till olika anpassningar mjukaresom
körsätt, användning viss användning biobränslenmotorvännare,av av

åtgärderetc. Dessa för den dominerande delen desvarar av
miljöförbättringar uppkommer miljöalternativet.som genom
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01000
Il311500
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år påFigur 3.1. Förändrade koldioxidutsläpp 2010, fördelade
förhållandekomponenter. Miljöalternativet i jämförelsealternativet.till

Källa: SAMPLAN 1995.

figur illustreras hur minskningen koldioxidutsläppenI 3.1 av
fördelar sig på olika komponenter. Figuren visar tydligt helanästanatt
minskningen beror på reformer, bensinpris och bränsleförbrukning.

effektMiljöreformema lika bensinprisökning istorger som
kombination lägre volymtillväxtenmed den på grund sjunkandeav
bränsleförbrukning.

Figuren också investeringar infrastrukturenvisar i haratt en
blygsam effekt emissionerna. och jämvägsinvesteringamaVäg-
beräknas för sig leda till förändring emissionemavar en av av
koldioxid, kväveoxider och kolväten med mindre 1 %.än

räknar effekten den ökadeOm trafiken,man samman av
fordonenförändringen och de åtgärder ingår i miljöaltemativetav som

kan möjligheterna miljömålen beräknas.nå Analysen visar detatt att
möjligt minska utsläppen koldioxidbör i enlighet med deattvara av

preliminära åtgärdsmål formulerats i MaTs-arbetet, dvs. medsom
till och med till10 % 2010 20 % 2020.

Även kväveoxidermålen för bör möjliga nå.attvara
Förutsättningen för detta avgasreglema skärps underär att
beräkningsperioden. sådana skärpningar beräknas utsläppenUtan av
kväveoxider minska med till69% 2020, vilket kan jämföras med
MaTs-målet 82 % minskning.om

förhållande gäller för utsläppenSamma kolväten med vissaav -
skärpningar avgasreglema bör detta mål klaras. Utanävenav
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tillminska med 84 2020. MaTs-beräknas utsläppen %skärpningar
minskning till 2020.målet på 90 %anger en

Buller

boende förinnebär antaletGrundaltemativet utsättsatt som
dBA minskas medvägtrafik överstiger 65 25 000frånbullemivåer som

innebär i samtligavägåtgärdema.till följd Detta att stort sett somav
få sina bullerproblem åtgärdade.bullernivå ska kunnaför så högutsätts

dBA iåtgärdas bullerstömingarna 65miljöaltemativetI över en
bullemivåergrundalternativet. 65takt i Förutomsnabbare överattän

intervalleti 60-65elimineras, ytterligare 20 000dBA helt att personer
gäller enbartbullerproblem åtgärdade.få sina DettadBA kommer att

Åtgärder minskar de betydligtde statliga störrevägarna. som
sig dettakommunala ingår inte, iför debullerproblemen vägarna vare

alternativ.eller andra
boende med ljudnivåer frånåtgärder förgrundalternativet ingårI

maximalnivå inomhusöverstiger dBAjärnvägstrafik 60 ävensamtsom
dBA.berörs maxnivåerdel dem 55åtgärder för överavav somen

åtgärder för devibrationer inkluderas IBeträffande värst utsatta.
bullerskyddsåtgärder i sådanytterligaremiljöaltemativet vidtas

maximalnivå inomhusdBAljudnivåer 55omfattning överatt
grundinriktningeni tillägg tillinnebär åtgärderelimineras. Det som

mkr.omfattar 100

Trafiksäkerhet

påverkar trafik-åtgärder påtagligtmiljöaltemativet ingårI som
bensinprishöjning minskarförutsätterAlternativetsäkerheten. somen

Åtrafikslag. andra sidantill säkrarebiltrafiken och för över resenärer
miljöeffekter och de lägrekalkylvärdena förhöjdainnebär de

investera mindre i infrastrukturdet motiverattrafikvolymema är attatt
nybyggda säkrare dedefor Eftersom är än vägarvägarnaväg. som

säkerhet.i sig försämradinnebär dettaersätts en
antalet dödade och skadade iberäknas innebäraMiljöaltemativet att

hänsyn till skillnaderna imed cirkatrafiken minskar 9 300. För att ta
jämföra de nyttoeffekteråtgärderna kantidsperiod då gör nytta man

leda till. effekt har övrigaåtgärder beräknas Störstolika typer avsom
nationella trafiksäkerhets-trafiksäkerhetsåtgärder enligt det

vinsten. åtgärder liggervilka för % Dessa44programmet, avsvarar
hastighetsöverträdelser, andranykterhet/drogfrihet,inom områdena

säkrareskyddsutrustning i bilar,användningregelöverträdelser, av
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bilar Därefter kommer åtgärder särskilt olycksbelastadeetc. sträckor
och punkter. 31 % trafiksäkerhetsvinsten kommer från denna typav av
åtgärder. Investeringarna i och riksvägarstamvägar för 25 %svarar av
trafiksäkerhetsvinsten.

Inom jämvägssystemet uppstår säkerhetsvinster både när
plankorsningar förbättras och trafik överförs från bilnär till järnväg.
Jämfört med effekterna inom vägsektom dock dessa effekterär små.

Resultatet innebär målen i det nationella trafiksäkerhets-att
för såväl dödade skadade bör kunnaprogrammet uppfyllas medsom

bred marginal. Den lägre ökningen trafiken följd deav som en av
ökade bensinprisema har betydligt positiv effektstörre påen tra-
fiksäkerheten den negativa effektenän de minskadeav
infrastrukturinvesteringama. Miljöaltemativet når således högtäven
ställda trafiksäkerhetsmål.

Intrång

Vi har också konstaterat betydelsen intrång kanatt ochstor attav vara
vi enbart i begränsad utsträckning hänsyn till detta. Resultatettar är att
vi undervärderar den samhällsekonomiska kostnaden för byggaatt
infrastruktur. Vi riskerar därigenom bygga trafikanläggningaratt som
inte samhällsekonomiskt lönsamma.är

finns ocksåDet risk vi undervärderar kostnaden för byggaatt atten
trafikanläggningar i i förhållande till byggatätorter på landsbygd.att
Det beror på intrångseffektema i oftaatt tätort påär större än
landsbygden, efter möjliga tekniskaäven åtgärder genomförtsatt när

utformat projekten. Dessutom vill vi peka på frånvaronattman av
värden på intrång missgynnar de förbättringaräven existerandeav
banor och inte åstadkommervägar några intrång,som samtnya
åtgärder för drift och underhåll, i förhållande till investeringar i nya
sträckningar.

Banverket har lagt på 3 mdkr för väljaatt utrymme attge mer
kostnadskrävande lösningar och därmed minska intrången. Redan i den
ursprungliga anläggningskostnaden ingår försöker finnaatt man
lösningar och sträckningar begränsar intrången. Helt går det docksom
inte komma ifrån infrastrukturinvesteringatt innebäratt intrång.storen

Regional balans

miljöaltemativetI har inte någon särskild hänsyn tagits till regional
balans. Eftersom samhällsekonomisk lönsamhet utgångspunktär
kommer många åtgärder inom befolkningstäta delar landet bliav
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vägbyggnadförÅtgärder kostnadernadärlandet,delari deaktuella. av
lönsamhet.påtill kravennåsvårtfårVägunderhåll höga,och attär upp

miljöaltemativetinnebärgrundalternativetPå sätt ensomsamma
områden.tätbefolkadetilltillgänglighetsvinsterkoncentration av

samhällsekonomiskSammanfattande3.3.2
bedömning

trafiksäkerhets-vägåtgärdernanyttoeffekten utgörsDen största avav
minskadeför 20 %,Restidseffekten%.drygt 50vinster svarar-

samladedenförmiljöeffekterna 8 %och%fordonskostnader för 15 av
restid ochfrånbidragetminskargrundalternativetmedJämförtnyttan.

miljöeffekterna inte ärolyckor. Det att nyttornavärtär att avupprepa
itillämpaskalkylvärdenandraeftersomjämförbara,direkt

Även vilketalternativeniåtgärder varierarvolymenmiljöalternativet.
effekterna.utfalletpåverkar av

mdkr
100

80

Elgrund60
mmiijö40

20

0
miljöfordons-olyckorrestid

kostnad

påvägåtgärder fördeladförvärderad nyttasamhällsekonomiskt3.2.Figur
SAMPLAN 1995.Källa:kronor.Miljarderkomponenter.

hälftenochbetydelsefullrestiden nyttanjärnväg ännuFör är avmer
Ökade för likabiljettintäkter nästanrestidsvinster.frånkommer svarar

drygtoch miljötrafiksäkerhet utgörsamlademycket. Den nyttan av
ökadeockså dekalkyljärnvägenstotala I ärden%15 nyttan.av

medJämförtviktigtrafikeringför post.kostnaderna en
fårmiljökomponenternaalltframför ettdetgrundalternativet är som

ökar.trafikeringskostnadenvärdeökat samt som
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Figur samhällsekonomiskt3.3. värderad järnvägsåtgärderförnytta
påfördelat komponenter. Miljarder kronor. Källa: SAMPLAN 1995.
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4 Trafiksäkerhetsalternativet

Trafiksäkerhetsaltemativet har konstruerats för belysa konse-att
kvenserna för möjligheter uppnå andra delmål åtgärderatt av som- -

långtgående trafiksäkerhetseffekter åtgärderna iänger mer
grundaltemativet. Trafiksäkerhetsaltemativet bygger på kalkyl-samma
värden används i grundaltemativet.som

Mål4.1 och förutsättningar
Åtgärderna i trafiksäkerhetsaltemativet har valts med utgångspunkt iut
följande kriterier:

Omprioritering fysiska vägåtgärder0 av
Trafiksäkerhetsreforrner0
Åtgärder i nollvision0 en

Omprioritering jjzsiska vägåtgärder innebär försök ökaett attav
effekten på trafiksäkerheten vägåtgärder inom för givenav ramen en

åtgärderDe i grundaltemativet minst trafik-resursram. som ger
säkerhetseffekt i förhållande till kostnaden har med andraersatts som
antingen kan olönsamma eller effekter osäkraär änvara vars mer
effekterna åtgärderna i grundaltemativet, har störreav men som en
effekt trafiksäkerheten.på Kriteriet för söka dessa andra åtgärderatt är
investeringskostnaden dödad eller skadad.per

andraDet kriteriet trafiksäkerhetsreformer innebär att- -
Vägverket har värderat i vilken utsträckning ökade insatser kansom

inom olika reformområdenövervägas enligt förslaget till nationellt
trafiksäkerhetsprogram. Enligt de beräkningar redovisas isom

dessa medär bredprogrammet marginal kost-sammantaget
nadseffektiva. ingårDe därför redan i grundaltemativet.

Utgångspunkten för nollvisionen långtgående förebyggaär att-
dödsfall och långvarig eller allvarlig förlust hälsa. Tanken detär attav
kan finnas lönsamma åtgärder skulle leda till drastiskasom
trafiksäkerhetshöjande effekter, inte kan genomföras utanmen som
viss teknikutveckling och/eller attitydförändring hos bilistema. radEn
möjligheter i vissa fall skulle innebära inskränkningar i densom-
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pågåendesamband medupptäckts iharfrihetenpersonliga nu-
teknikutveckling.

konstaterathartrafiksäkerhetsarbetetVid attman
alkoholpåverkadköringenom

säkerhetsbältetanvänderallaom
hastighetsgränsernaalla hållerom

tillräcklig standardharvägrummet enom
standardtillräckligfordonen har enom

heltoch iställda målmycket högtuppnåtroligenkan stort settman
misstag.trafikanternadödsolyckor i trafiken, görundvika även om

följer reglerna skatrafikanterdeHuvudregeln ska att somvara
dock intefelhandlingar. Detmisstag ochöverleva sina är attnog

skaför säkertgällande reglerföljertrafikanterna transportsystematt ett
Även förmoraliskthartrafikanterna systemetsuppnås. ett ansvar

säkerhet.
olycksmålmycket ambitiösaövervägandenDessa om -
och kaninledande skedeiså längenollvisionen ännu ettär man-
åtgärderna ibestämtnågotintedärför nyttansägaännu avom

Nollvisionen måstegenomföra dem.förkostnadernaförhållande till att
vision.betraktas justhandi förstadärför tills vidare som en

trafiksäkerhetsalternativetBeskrivning4.2 av

valtgrundalternativet harivägåtgärderna attFör omprövaatt
undviken dödad ellermkrinvesteringskostnadenkriterietanvända per

investeringskostnaden och ställerfrån annuitetenVi utgårskadad. av
fårolyckor år. På såantaletminskningen sättdenna mot man enperav

olycksutfall.kostnad och årligtårligmellandirekt koppling
i olikainvesteringsåtgärder har delatsGrundalternativets tre

minskagällerkostnad detderasutifrån närprioritetsgrupper att
trafikolyckor:

dödad ochkostnadenåtgärder därtrafiksäkerhetseffekt:Hög per0
mkrskadad understiger 3ca

kostnaden dödadåtgärder därtrafiksäkerhetseffekt:Medelgod per0
och mkrmkr 5mellan 3skadad liggeroch caca

ochdödadkostnadenåtgärder därtrafiksäkerhetseffekt:Låg per0
överstiger mkr.skadad 5

åtgärder tillhördehar vi bytttrafiksäkerhetsalternativetI ut som
mdkr,kostnad på 12,1motsvarandeprioritetsgruppen,tredjeden en

trafiksäkerhetseffekt.sådana störremot som ger
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och jämvägsåtgärder i sammanfattning4.2.1 Väg-

sammanfattas jämvägsåtgärdematabell och i trafik-I 4.1 väg-
säkerhetsaltemativet. finns inte direkt kopplingDet någon till den

planperioden analysenaktuella visar vilka åtgärder enligtsom-
motiverade genomföra,kalkylema inte något entydigtär att men ger

mycket bör genomföraspå hur under just den kommandesomsvar
drift- underhållsåtgärderplanperioden. och har dock lämpligFör en

årlig nivå beräknats och sedan för hela tioårsperioden.summerats
med gällande planer. Samtliga beloppBeloppen jämförs omräknadeär

för prisnivån den januari 1997. Beloppen direkt1 äratt avse en
projekt inte nuvärden.summering allaav

bilden fullständig ingår investeringar i lokalaFör göra ävenatt
kollektivtrafikanläggningar i tabellen. dessa projekt saknas dockFör i
allmänhet nyttoberäkningar. i tabellen kan därförPosten ses som en

Tabellen redovisar dessutom totalbelopp,markering. hänsyn tillutan
hur del dessa skulle täckas statsbidrag.stor somav av

Även transporttelematikavancerad ATT särredovisas i tabellen.
Kunskapen så länge begränsad. finnsATT Det dockär ännuom

utförda nyttoberäkningaröverslagsmässigt och dessa tyder på att
lönsamma.åtgärder kan vara

4 16-0377
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åtgärder i trafiTabell 4.1. Sammanfattning av
års prisnivå. Källa: SAMPLANMiljarder kronor i 1997 1995.

Gällande plan Grund Trañk-
1994- 2003 säkerhet

NVHPVäg
Investeringar i och övriga 47,0 43,6 42,9stamvägar
riksvägar
Investeringar i länsvägar 6.0 7.8 6,0

frånavslutade projekt tidigare plan 11,0 11,0
Totalt väginvesteringar 53,0 62,4 59, 9

åtgärder 8,0Bärighetsfrämjande 9,5 9,5
Beläggning 0,0 0,7 0,7grusvägarav

miljöåtgärderTrafiksäkerhets- 4,6 20,3och 22,4
underhållDrift 59,0 59,1 59,5och

3,2Särskilda paket
vägátgänier 74,8 89,6 92, 1Totalt andra

128 152 152Totalt våg

StomnätsplanJärnväg
42 46,4 46,4Stomnätet

från tidigare plan 10.1 10,1avslutade projekt
2 1,0 1,0Länsjämvägar i LTA-plan

Iänsjärnvägar 2Extra anslag
trañksäkerhetsåtgärder 1,4Extra

46 57, 5 58, 9Totalt jämvägsinvesteringar

302vldmakthållandeDrift 36,5 36,5och

76 94 95Totalt järnväg

NVHP
2,4 10,8kollektivtrafikanläggningar 10,8Lokala

Transport 10,0 10,0ATT Advanced
Telematics

206 267Total 268summa
1 åtgärdertill sysselsättningsskapandeanslag
2 anslagsnivápá nuvarandebaserat
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Trañksäkerhetsreformer4.2.2

trafiksäkerhetsprograrn beskrivs operativa målförslaget till nationelltI
åtgärder utförasstrategin för nå dessa mål. De ärattsamt som avses

mycket lönsamma.
Åtgärder trafiksäkerhetsprogrammetdet nationellai

trafiksäkerhetVärdering0 av
Trafiknykterhet

hastighetsöverträdelserFärre
regelöverträdelserAndra

iskyddsutrustning bilAnvändning av
Säkrare bilar

trafikSynbarhet i
cykelhjälmAnvändning av
och rehabiliteringRäddning, vård

utbildning, fordonskontroll, tillämpningRefonnstödjande insatser,
och utvärderingregler, uppföljningav

värderat i vilkentrafiksäkerhetsaltemativet har VägverketFör
förutom vad redan ingår iökade insatserutsträckning som-

dessa reformområden.kan inomgrundaltemativet övervägas-
motiverat med utökade insatser förhar visat detVärderingen äratt att

hastighetsöverträdelser, särskilt i och öka använd-minska tätorter,
cykelhjälm.ningen av

innehåller därförTrafiksäkerhetsaltemativet satsningännu störreen
hastighetsregler nationella trafiksäkerhets-efterlevnad detpå änav

lag cykelhjälm. Totalt uppskattas effekternasamtprogrammet avom
refonnområdendessa till antaletden ökade insatsen inom atttre

med respektivedödade skadade reduceras 50 420och svårt personer.
minska medAntalet lindrigt skadade förväntas 3 100 personer.

Åtgärderna innebär samtidigt ökad restid. Jämfört meden
nivå insatser ökar restidsförbrukningen medgrundaltemativets på ca

miljoner persontimmar.10

Vägåtgärder4.2.3

ingår i detta alternativ relativt oprövade.de åtgärderVissa ärsomav
redovisade effekterna behäftade medinnebär deDet är störreatt

för åtgärderna i grundaltemativet.vad gäller Dettaosäkerhet ärän som
varför dessa åtgärder tagits med iförklaring tillockså inteen
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effektivitet trafiksäkerhetgrundaltemativet. Med den på visom nu
åtgärderna ha kunnatgälla skulle med iäven tasantar annars

grundaltemativet.

Högtrafikerade byggs till "slimmad motorväg.13-metersvägar0 om
effekt, minskar skadeutfallet medGer mycket 30-50 %,stor

genomsnittlig kostnadminskar särskilt svåra olyckor, på 1,8 mkrca
dödad och skadad.per

landsbygdskorsningar. mycketOmbyggnad Ger stor0 av
trafiksäkerhetseffekt förhållande till kostnad, beräknas kosta cirkai

eller skadadmkr dödad0,3 person.per
Åtgärdenflacka slänter.sidohinderrevision,Vägrevision, ger

trafiksäkerhetseffekt i förhållande till kostnaden.mycket stor
beskrivnaberäkna för tidigareEffekten dock svårare änär att

åtgärder.
utbyggnad cykelvägar trygghetsåtgärder.Viltstängsel, Desamtav

finns med i grundaltemativet. svårtangelägna redan Det är attmest
samhällsekonomisk effektivitet för dessaräkna fram någon

åtgärder.
beläggningsunderhåll åtgärda spårajup. En måttligBättre0

kraftigt därförför åtgärda spårslitageutökning insatserna att gerav
trafiksäkerhetseffekt.god

Åtgärder ansvarsområde. satsningkomunernas En påi tätorter0
sammanhängande och cykelvägar kommersäkra och gång- att

motorfordonallvarliga kollisioner mellan ochkraftigt minska
trafikanter.oskyddade

fysiska åtgärder identiskatrafiksäkerhetsaltemativetsövrigtI är
Prioritering och fördelning mellanmed grundaltemativets. ovan

åtgärder visas i tabell 4.2.nämnda

vägätgärder. Källa: SAMPLAN 1995.Tabell Fördelning fysiska4.2. av
Investering Minskat
mkr antal

dödade och
skadade

motorvägsutbyggnader 9 600 240"Slimmade
500 80Ombyggnad Iandsbygdskorsningarav

215Vägrevision, flacka slänter, 2 000
sidohinder, viltstängsel, cykelvägar

beläggningsunderhålloch förbättrat
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ärnvägsåtgärder4.2.4 J

Åtgärderna jämvägstrañken tilläggtrafiksäkerhetsalternativet föri är
Åtgärdernagrundaltemativet. bestårdet imdkrpå 1,4 görsutöver som

Grundaltemativet liggersäkerhet i plankorsningar.främst ökadav
redovisade åtgärderna och de totalaför de häralltså i botten

trañksäkerhetsalternativet.till mdkr ijärnvägsâtgärdema uppgår 95,4
medtaget i alla åtgärdergrundaltemativetsInom är settstortram

tillämpade denmed olycksvärden ikunnat motiverassom
Även grundaltemativeteftersamhällsekonomiska kalkylen. att

kollisiondominerande olycksrisken för järnväggenomförts den heltär
värdet dödadoch i plankorsningar. Ommellan vägtrafikanter tåg per

samhällsekonomiskkalkylens fåskadad ökas, kan inomoch man ram
huvudsak bommar ochfortsätta ilönsamhet sättaatt att uppgenom

ägovägsöverfarter.stänga

°Farligt godsolyckor

13Urspåringar och
sammanstötningar

3Elolyckor

297Plankorsnings-
olyckor . . . .. .

200 25050 100 1500

Antal omkomna

1985-olika järnvägsolyckoromkomna i typerFigur 4.1. Antal avpersoner
Banverket 1995.1994. Källa:
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4.3 Konsekvenser trañksäkerhets-av
alternativet

Måluppfyllelse4.3.1

Trafiksäkerhet

Trafiksäkerhetsaltemativet beräknas innebära antalet dödade ochatt
skadade i trafiken minskar med 11 000. kraftig sänkningDetta ärca en

förhållandeantalet olyckor i till grundaltemativet beräknadesav som
leda till minskning dödadepå 000 och skadade.7en

skillnadernaFör hänsyn till i tidsperiod då åtgärdernaatt ta gör
kan jämföra de nyttoeffekter olika åtgärdernytta typerman som av

beräknas leda till. effekt har övriga trañksäkerhetsåtgärderStörst
enligt det nationella trañksäkerhetsprogrammet, vilka för 43 %svarar

trafiksäkerhetsvinsten. Därefter kommer investeringsåtgärder påav
och övriga riksvägar. % vinsten kommer från22 åtgärderstamvägar av

i punkter och sträckor.på Investeringarna i och riksvägarstamvägar
för tredjedel trañksäkerhetsvinsten.nästansvarar en av

åtgärderövriga
43%

punkter och
sträckor

22%

länsvågar
4%

ochstam-
riksvägar

31%

på åtgärderFigur 4.2. Trafiksäkerhetsvinster fördelade inom vägsektorn
fördelning SAMPLANnuvärden. Källa: 1995.av

Figur förutsättning4.2 gäller under de övriga trafiksäkerhets-att
åtgärderna enbart i kraft under den kommande planperioden. Om deär
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infrastrukturinvesteringarnaden periodförutsätts gälla under hela som
roll ytterligare.förstärks de övriga åtgärdernasgör nytta,

för fysiskaundviken olycka väsentligt lägre deKostnaden ärper
grundaltemativet.i trafiksäkerhetsaltemativet iåtgärder ingår änsom

undvika olyckor lägre på länsvägar påKostnaden för är än stam-att
riksvägar.och

säkerhetsvinster bådeuppstårjämvägssystemetInom när
trafik överförs från bil till jämväg.förbättras ochplankorsningar när

dessa effekter små.effekterna inom vägsektom dock IJämfört med är
antalet olyckor i plankorsningartrafiksäkerhetsaltemativet reduceras

förhållande till grundaltemativet.år imed ytterligare 15 per
åtgärder skaTrafiksäkerhetsreformema innebär bland annat att

till hastigheterna sjunker.leder Dettagenomföras att gersom
restidsförlängningar. Restidsförläng-trañksäkerhetsvinster, ävenmen

hela trafiknätet, dvs både för gamla ochskeningarna kommer överatt
tidsvinster för deInfrastrukturinvesteringamanybyggdaför vägar. ger

äts uppgenomförs. fjärdedelar dessa tidsvinsterTreprojekt avsom
de sänkta hastigheterna.följdtidsförlusterna som en avav

således delvis till priset mindreTrafiksäkerhetsvinstema sker av
förbättringar restidema.av

trafiksäkerhetsaltemativet innebär sammanfatt-frånResultaten
nationella trafiksäkerhetsprogrammet kani detningsvis målenatt

skadade grundaltemativetmarginal. svårt nåruppfyllas med bred För
fulltinte målet ut.

Buller

antalet individer medTrafiksäkerhetsalternativet innebär att
grundminskas med 25 000 påöverstiger 65 dBAbullemivâer avsom

med högi samtliga såvägåtgärdema. innebärDetta att stort sett
gällerbullerproblem åtgärdade.få sina Dettabullemivå ska kunna

Åtgärder minska de betydligtförför de statligaenbart vägarna. att
ingår inte.för kommunalabullerproblemen de vägarnastörre

för boende med ljudnivåeråtgärder vidtasjärnvägen gällerFör att
Beträffande vibrationermaximalnivå inomhus.dBAöverstiger 60som

åtgärder för deinkluderas värst utsatta.

Emissioner

vägtrafiken utvecklas påemissionema frånVi räknar med att samma
räknari grundaltemativet. Om vitrafiksäkerhetsaltemativetisätt som

fordonen ochökade trafiken, förändringeneffekten den avsamman av
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ingår såväl trañksäkerhets- grundaltemativetde åtgärder isom som
kan möjligheterna nå miljömålen beräknas. förhållande tillIatt

koldioxidsituationen beräknas utsläppen öka med till1990 13 %av
med lika mycket till Koldioxidmålen kan inte klaras2010 och 2020. i

trafiksäkerhetsaltemativet, utvecklingen i stället igårutan motsatt
de preliminära MaTs-målen.riktning mot

minskaUtsläppen kväveoxider beräknas med drygt 60 till%av
kolväten med cirka dessa2020 och utsläppen 80 %. Förav

gällande nationella reduktionsmålen klaras,komponenter kan de nu
MaTs-målen.inte de preliminäramen

Regional balans

trafiksäkerhetsaltemativet har inte någon särskild hänsyn tagits tillI
regional Grundaltemativets profil med viss koncentrationbalans. en av
åtgärder befolkningstäta delar landet förstärks ytterligare itill av
trafiksäkerhetsaltemativet.

Sammanfattande samhällsekonomisk4.3.2

bedömning

samhällsekonomiska resultatet trafiksäkerhetsaltemativettotala iDet
förfördelar sig de viktigaste komponenterna vägåtgärdema enligt figur

4.3.

mdkr

140
120
100

nd.Elgru80
traf.säk.I60

40 -
20 -

restid olyckor fordons- miljö
kostnad

vägåtgärder påsamhällsekonomiskt utfall för fördelatFigur 4.3.
Källa: SAMPLANkomponenter. Nuvärde i miljarder kronor. 1995.
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nyttoeffektenDen vägåtgärdema trafiksäker-största utgörsav av
hetsvinster. Figuren visar trafiksäkerhetsvinstens bidrag iatt är större
trafiksäkerhetsaltemativet i grundaltemativet drygt 60 % jämförtän -
med drygt i grundaltemativet.50 % Restidseffekten något mindre iär
trafiksäkerhetsaltemativet, vilket beror på fler åtgärder in föratt sätts

begränsa bilarnas hastigheter. Restidsvinsten för cirkaatt 20 %svarar
vägåtgärdemas samlade minskade fordonskostnader för drygtnytta,av

10 % och miljöeffekterna enbart för 4 %.

mdkr
80

60

40-
grund.E

2° Itratsäk.

biljett- miljö
St intäkter trafike-och40

ringtrafiksäkerhet

Figur samhällsekonomiskt4.4. utfall järnvägsåtgärderför påfördelat
komponenter. Nuvärde i miljarder kronor.

järnväg restidenFör betydelsefull. figurAv framgårär ännu 4.4mer
Ökadehälften kommer från restidsvinster. biljettintäkteratt nyttanav

för lika mycket. Den samlade trafiksäkerhetnästan nyttansvarar av
och miljö drygt 8 % den totala järnvägens kalkylutgör Inyttan. ärav
också de ökade kostnaderna för trafikering viktig post.en
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Regional balansaltemativet5

Utformningen infrastrukturpaketen får regionala effekter kanav som
intressanta belysa i regionalpolitiskt perspektiv. Vilkaatt ettvara

regioner det vinner och vilka förlorarär på olika studeradesom
inriktningar investeringarna i infrastrukturenav

Mål och förutsättningar5.1

Formuleringen de trafikpolitiska delmålen tillgänglighet ochav
regional balans och de motiv för dem, i den trafikpolitiskasom anges
propositionen, markering från statsmaktemas sidaär inteatten man
vill resultatet prioritering grundad på strikt genomfördaacceptera av en
samhällsekonomiska kalkyler. Budskapet det geografiska utfalletär att

investeringsprogrammet ska spela betydelsefull roll.av en
Det därför viktigt lägga inriktningsanalysenär så deatt attupp

geografiska effekterna olika alternativ kan belysas på ettav
ändamålsenligt Det också viktigt söka konsekvensbedömasätt. är att
sådana alternativ innebär prioritering det regionala balans-som av
målet.

Skälen för tillgänglighetsmålet beskrivs i den trafikpolitiska pro-
positionen prop. 1987/88:50. Transporter ska socialses som en
nyttighet och minsta rimliga servicenivå ska kunna upprätthållas fören
godstransportema. Skälen för målet regional balans har göraattom
med trafikförsörjningens betydelse denför regionala utvecklingen.

Några absoluta krav på tillgänglighet och liknande definieras dock
inte i propositionen. stället betonasI de faktiska kraven påatt
tillgänglighet fåmåste variera mellan landets olika delar och t.ex. att
turtäthet för kollektivtrafik inte kan generellt.anges

Riksdag och regering har vidare i den regionalpolitiska
propositionen prop. 1994/95:161 uttalat De övergripande målenatt
för regionalpolitiken skall uthållig tillväxt, och valfriheträttvisavara
så likvärdiga levnadsvillkor skapas för medborgarna hela riket.att i
De viktigaste uppgifterna för regionalpolitiken bidra tillär att
sammanhållningen och utjämningen mellan olika landsdelar för att
tillvarata hela landets litet landEtt Sverige har inte rådresurser. som
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del landet. Regionalpolitikentillväxtpotentialen i någonmistaatt av
främja uthållig ekonomisk tillväxtnäringspolitiken,ska, liksom en

och bygga vidare på naturligatillvara befintligaatt ta resursergenom
ska regionalpolitikenproduktion.förutsättningar för Dessutom

ivälfärden, dvs. människor olikafördelningmedverka till jämn aven
likvärdig standard, och leda till valfrihethadelar landet ska närenav

arbete. propositionen vidaretill bostad och Idet gäller möjligheter sägs
samverka och insatser inom olikapolitikområden måstemånga attatt

möjligheternaför tillsammans förbättrasamordnassektorer måste att
utveckling.regionalför positiven

belysainriktningsaltemativet regional balansSyftet med är att
utjämnar regionala obalanser.åtgärderkonsekvenserna somav

regional balansbästskapasl Hur

regional balans skainriktningsanalysenförUtgångspunkten är att
förbättrar de regionalaåtgärdermed hjälpåstadkommas av som

minskadeökad tillgänglighet,transportförutsättningama transport-
kostnadshandikapp.

utvecklingeneffekterna på den regionalaförutseproblemEtt är att
oklara ochEffektsambandentransportmöjligheter.förändrade ärav

kunskapsutveckling.krävsdetta områdesvårbestämda och inom en
påpekathar ocksånationalekonomerinte minstMånga att--

kan bli onödigt högaför regionalpolitikenkostnaderna om man
till företag och hushåll iledersig transportstödanvänder attsomav

verkliga transportkostnadema.underskatta desina beslut kommer att
åstadkommasyftar främst tillföretagsstödetregionalpolitiskaDet att

med strukturell arbetslöshet ochi områdenarbetstillfällenpermanenta
effektivitetsskäl talar förSamhällsekonomiskaundersysselsättning. att

avspeglarkonfronteras med priserstöd skaföretagen efter som
tillavståndsförhållanden, god tillgång vissaochstödregionens natur-

arbetskrafttyper osv.av
bör avstå från sökadock inte till slutsatsenlederDetta attatt man

hjälp åtgärder förbättrarmedförbättra den regionala balansen av som
det uppgifttransportbetingelser.regionemas Som nämnts är enovan

utveckling.bidra till positiv regionali samhälletför alla sektorer att en
inomsamtidigt effekterna åtgärderviktigt pådet ocksåMen är att se av

närvarande jämförahögre grad församhällssektorer och iflera änatt
skulleregionalpolitiska diskussionen. På såstödfonner i denolika sätt

stöd tillkomma längre i frågaprincip kunnaåtminstone i omman
samhällsekonomisk kostnad.givenregional utveckling till en
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tilläggas EU-samarbetet kan påverka SverigesbörHär att
olika regionala företagsstöd, eftersom demöjligheter haatt typer av

konkurrensen. Infrastruktur-uppfattas de snedvriderkan attsom
få roll.satsningar kan då ökaden

för och jämvägstrañkenFörutsättningar5.1.2 väg-

Banverkets regioner har sökt åtgärder iVägverkets och gör nyttasom
utpekat målområden områdena framgårde områden EUsom som av

Åtgärderna innefattar investeringar, drift och underhållkarta. samt
åtgärder för inomregionala och lokala bottenvissa andra Itransporter.

grundaltemativets åtgärder.alternativet liggerpå
Tillgänglighet till befolkning mått beskriver hur lätt detär ett som

Tidsmässig närhet till befolkningskoncentra-andra märmiskor.nåär att
hög tillgänglighet. satsningtioner med snabba En påtransporter ger

och stomjämvägama innebär därför denutbyggnad stamvägama attav
förbättrasmellanregionala tillgängligheten i flera landetsav

öka den inomregionala tillgängligheten krävskommuner. detFör att
åtgärder.andradäremot även typer av

därför sina regioner instruktioner frånVägverket har utgågett att
vid urvalet åtgärder förföljande intressentgrupper lösaattav

balansproblem:inomregionala
ochTrafikanter med långa restider färdas på med lågvägarsom0

tillhastighetsstandard viktig för arbetspendling, harärort som
samhällsservice sjukhusviktigt utbud av som

Trafikanter i huvudsak måste färdas förpå någrusvägar att0 som
ortskategorisamma

Trafikanter tjälskadadevarje år vägarstörs0 som av
med godsvolymer på medFöretag vägarstora transporterassom0
höga vägtransportkostnader kilometer.onormalt per

åtgärderUrvalsprincipen söka förbättringar tillär att storasom ger
länkarrimliga kostnader på de utnyttjas nämndasom av

intressentgrupper.

Banverkets regioner har inventerat åtgärder förbättrarsom
och transportkostnadematillgängligheten minskar i de utpekade

också investeringarna tillmålområdena. Ofta bidrar bättreen
balans. jämvägsinvesteringar ingår harinomregional De som sam-

områden: Sverige, mellersta Sveriges inland ochmanfattats i tre norra
sydöstra Sverige.
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Banverket har inkluderat omfattande satsningar för godstrafiken.
Därmed sammanfaller alternativet delvis med näringslivsalternativet.
Motivet minskade transportkostnader i främst och mellerstaär att norra
Sverige bör betydelsefulla regionalpolitisk synvinkel.vara ur
Satsningen innebär också ytterligare länsbanor för ökadatt upprustas
bärighet.

Inriktningsaltemativet regional balans karakteriseras alltså detattav
innehåller åtgärder inte lönsamma vid grundaltemativetsärsom
kalkylvärden, till rimliga kostnader bedöms kunna ökamen som
tillgängligheten i olika delar landet. Genom utnyttjaattav
grundaltemativets kalkylvärden erhålles mått på denett
samhällsekonomiska kostnaden för olika åtgärder förbättraantassom
tillgängligheten.

5.2 Beskrivning regional balansalternativetav

Alternativet för regional balans innehåller trafikpolitiskasamma
åtgärder grundaltemativet. innebärDetta bland annat attsom
bilavgijier för Stockholm och Göteborg ingår, nuvarande has-att
tighetsgränser bibehålls, efterlevnadskontrollen förutsättsattmen
skärpas i enlighet med Vägverkets trafiksäkerhetsreformer.

tabell sammanfattasI 5.1 och jämvägsåtgärdema. finnsDet inteväg-
någon direkt koppling till den aktuella planperioden analysen visar-
åtgärder enligt kalkylema motiverade genomföra,är attsom men ger
inte något entydigt hur mycketpå bör genomföras under justsvar som
den kommande planperioden. drift- ochFör underhållsåtgärder har
dock årlig nivå beräknats och sedan för helasummeratsen
tioårsperioden.
Samtliga belopp omräknade för prisnivån den januariär latt avse
1997. Beloppen direkt summering alla projekt inte nuvärden.är en av
Alternativet för regional balans medför total kostnad på 327 mdkr.en
Detta ökning med mdkr, eller60 drygt 20 %, i förhållandeär tillen
grundaltemativet.
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åtgärderSammanfattning i alternativet för regional balans.Tabell 5.1. av
års prisnivå. Källa: SAMPLAN 1995.Miljarder kronori 1997

Gäiiande ma" Grund Regional
20031994- balans

NVHPVäg
39.0 31 46,8investeringar i stamvägar

riksvägar 8,0 11,7 17,8investeringar i övriga
6,0 15,1investeringar i iänsvägar 7,8

frånavslutade projekt tidigare 11,0 11,0
plan

53,0Totalt väginvesteringar 62,4 90, 7

åtgärderBärighetsfrämjande 8,0 9,5 17,5
0,0 0,7 2,3Beläggning grusvägarav

miijöåtgärderTrañksäkerhets- och 4,6 20,3 20,3
underhåll 59,0Drift 59,1 62,7och

Särskilda paket 3,2
vägåtgärderTotalt 74,8 89,6 102,8andra

128 152 194Totalt väg

StomnätsplanJärnväg
42 46,4Stomnätet 57,1

föregåendefrån plan 10,1 10,1avslutade
LTA-plan 2 1,0Länsjärnvägar i 5,4

Iänsjärnvägar 2Extra anslag
Totalt jämvägsinvesteringar 46 57, 5 72, 6

302vidmakthåilandeDrift 36,5 39,2och

94 112Totalt järnväg 76

NVHP
kollektivtrafikanläggningar 11,3Lokala 2,4 10,8

ATT Advanced Transport 10,0 10,0
Teiematics

Total 206 267 327summa
1 åtgärderanslag till sysselsättningsskapande
2 anslagsnivánuvarande
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Vägåtgärder5.2. l

alternativet för regional balans förutsätter vi kraftigt ökadl satsningen
väginvesteringar. absolutaDen ökningen sker förstörsta

där investeringarna ökar med cirka mdkr. relativa15 Denstamvägama
ökningen dock för länsvägar 90 % jämfört medär störst
grundalternativet. Investeringarna i och övriga riksvägarstamvägar

Totalt väginvesteringamaökar med cirka 50 %. ökar med cirka 50 % i
alternativet för regional balans, jämfört med grundaltemativet.

alternativet för regional balans ökar satsningamaI
bärighetsfrämjande åtgärder med drygt i förhållande80 % till
grundaltemativet. ökade satsningen fördelar ungefärDen sig lika på att
öka andelen med högsta bärighetsklassen, minskade restriktionerväg
under tjällossningsperioden och bärighetsfrämjande åtgärder på det
övriga vägnätet.

minskadeDe restriktionema under tjällossningsperioden innebär att
ytterligare 6 km åtgärdas. den åtgärdade våglängden100 90% av
ligger i utpekadede målområdena.

bärighetsfrämjandeDe åtgärderna på det övriga innebärvägnätet att
i Sverige ytstandard i södravägarna vägarnanorra ges samma som

Sverige.
för beläggning tredubblas i alternativetInsatserna förgrusvägarav

regional balans. innebär ytterligare km åtgärdas.Det 2 400att
Slutligen genomförs ökning drift och underhåll iäven en av

förhållande till grundaltemativet. Underhåll kan ibland vara en
alternativ åtgärd till bärighetshöjande åtgärder för nå likvärdigatt en
ytstandard. tabell jämförelserI 3.l tidigare nationellagörs mot
väghållningsplan. Anslagen för drift och underhåll har dockvägarav
aldrig nått till dessa nivåer. Alternativet för regional balansupp
innebär genomsnittlig höjning dagens nivåer med cirka 50 %.en av
Motsvarande ökning grundaltemativeti 40 %.är

Totalt innehåller föralternativet regional balans vägåtgärder på
mdkr. ökning med194 42 mdkr i förhållande tillDetta är en

grundaltemativet, dvs. ökning med 30 %.näraen

ärnvägsåtgärder5.2.2 J

Alternativet för regional balans omfattar jämvägsinvesteringar för 15,1
mdkr grundaltemativet mdkr.på ingår57,5 Dessutomutöver
tidigareläggning reinvesteringar med Underhållsbehovet2,0 mdkr.av



inriktningar infrastrukturenAlternativa 113SOU 1996:26 av

jämfört medunder tioårsperiodmdkr högrebedöms blir 0,7 en
mdkr.anläggningskostnaden till 72,6Totalt uppgårgrundaltemativet.

förhållande tillökar med 26 % ijärnvägNyinvesteringarna
vidmakthållande tillför drift och uppgårgrundaltemativet. Kostnaden

tillökning i förhållandevilket ocksåmdkr,39,2 är en
grundaltemativet.

mellersta Sveriges inlandfrämst i Sverige,skerFörbättringar norra
grundaltemativet ingår investeringarRedan isydöstra Sverige.och av

detmed Botniabanan, satsningama påbetydelse i ochregionalpolitisk
ochoch till kustbanan. Förgodsstråken Kustnord/sydliga norra

alternativet till delar medsammanfallerSverigemellersta stora
näringslivsaltemativet.

innehåller kraftig satsning påför regional balansAlternativet en
axellasten höjs tilltillåtna 25bärighetshöjning. Denkapacitets- och ton

allmänhet och inrikesgodstrafiken igodsstråk för stärkaviktigapå att
destination kan intemed utrikessynnerhet. Systemtågisystemtåg

eftersom banorna påhögre axellaster,sigtillgodogöra nyttan av
tillåter Syftetnärvarande inte 22,5förkontinenten ärän attton.mer

lägresysselsättning i målområdenaoch därmedföretag genomgynna
Även hastighets-persontrafiken stödstransportkostnader. genom

Sundsvall-Östersund-Storlien,Mittbananåtgärder, främst påhöjande
flera länsbanor.och påpå Ostkustbanan

Åtgärder kollektivtrafiklokalför länsjärnvägar,5.2.3

m.m.

betydligt åtgärderna redovisasökar ochi länsjämvägarInvesteringarna
lägetdet geografiskainriktningar. Motivetprecist i andra är attänmer

för förbättra denbetydelsecentralför investeringarna attär av
satsningarvilka ytterligareResultatet visarregionala balansen. som

Ytterligareregional balans.inriktningkan bli aktuella vid moten
meddock i arbetetöverväganden behöverutredningsarbete och göras

stomnätsplan och LTA-plan.
tillmdkr i förhållandemed 18ökar för järnvägTotalt insatserna

medökning 20 %.grundaltemativet. Detta näramotsvarar en
medel förmarkeringgrundaltemativet ingårPrecis för avensom

saknas i allmänhetprojekttabell dessalokal kollektivtrafik i 5.1. För
hänsyn till hurtotalbelopp,Tabellen redovisarnyttoberäkningar. utan

förstatsbidrag. alternativettäckas Iskulledel dessastor avav som
stödområden.hari de regionerökar insatsernaregional balans som

Ökningen tilloch Mitti regioni första hand Norrsker således samt
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Ökningenviss del i region ochVäst Sydöst. totaltäven i15 %är
förhållande till grundalternativet.

Även avancerad transporttelematik ATT särredovisas i tabellen.
Beloppet detsamma grundalternativet.iär som

Övriga åtgärder miljöinriktade åtgärder,utgörs samtav
trafiksäkerhetsätgärder. åtgärderDessa desamma i alternativet förär
regional balans i grundaltemativet.som

5.3 Konsekvenser regional balans-av
alternativet

Måluppfyllelse5.3.1

målområdenTidsvinster för bilresor i EU:s

utökadeDe satsningarna i alternativet för regional balans direktär
riktade i mâlområden.EU:s Satsningen innebärgöramot att nytta att
restiden för bilresor sjunker betydligt i grundaltemativet ochän attmer
denna minskning koncentreras till i målområdet.resor

jämförOm andelen den totala restidsförbrukningen förman av
bilresor i landet sker i de utpekade områdena med den andelsom av
tidsbesparingen faller dessapå områden finner attsom man
fördelningen ungefär i gällande vägplanär isamma nu som
grundalternativet. I grundaltemativet hamnar 24 tidsvinsten% iav
förhållande till jämförelsealtemativet på i de utpekade områdena.resor

alternativet förI regional balans andelen Totalt38 %. förbrukasär
31 % restiden vid i de utpekade områdena. Alternativet förav resor
regional balans innebär således dessa områden får cirka 20 %att en

andel tidsvinsten vadstörre i dag har denän totalaav man av
restidsförbrukningen för bilresor.
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reg.bal.grund

målomráden,restidsvinst för bilresor i EU:s procent.AndelFigur 5.1. av
1995.Källa: SAMPLAN

Buller

bulleråtgärderbalans innehållerfor regionalAlternativet samma som
förantalet individerinnebärgrundaltemativet. Detta utsättsatt som

vägtrafik överstiger dBA minskas med 25 000från 65bullernivâer som
innebär i samtligavägåtgärdema. Detpå grund att stort sett somav

åtgärdade.få sina bullerproblembullemivå ska kunnaför så högutsätts
Åtgärder för minska dede statligaenbartgällerDetta vägarna. att

för de kommunala ingår inte.bullerproblemenbetydligt vägarnastörre
vidtas för boende med ljudnivåergäller åtgärderjärnvägenFör att

förinomhus åtgärderdBA maximalnivåöverstiger 60 ävensamtsom
maxnivåer dBA. Beträffandeberörs 55demdel översom aven av

deåtgärder förinkluderasvibrationer värst utsatta.

Emissioner

utvecklasvägtrafikenemissionema frånVi räknar med att samma
denräknar effektengrundaltemativet.i Omsätt avman sammansom

ioch de åtgärder ingårfordonenökade trafiken, förändringen somav
möjligheterna någrundaltemativet kansåväl trafiksäkerhets- attsom

beräknasförhållande till situationen 1990beräknas.miljömålen I
med lika myckettill ochkoldioxid öka med 13 % 2010utsläppen av

regionalalternativet forkan inte klaras itill Koldioxidmålen2020.
riktning deiutvecklingen gårbalans, och tvärt motmotsattom

MaTs-målen.preliminära
tillmed drygtberäknas minska 60 %kväveoxiderUtsläppen av

dessacirkakolväten med 80 %. Föroch utsläppen2020 av
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komponenter kan de gällande nationella reduktionsmålen klaras,nu
inte de preliminära MaTs-mâlen.men

Trafiksäkerhet

utökade satsningama och järnvägsåtgärderDe i alternativet forväg-
regional balans påverkar trafiksäkerheten. Totalt beräknas alternativet
innebära antalet dödade skadadeoch i trafiken minskar med drygtatt
7 000 och det därigenom möjligt nå målet för dödade ochäratt att
svårt skadade år 2000. Precis för grundaltemativet det inteärsom
möjligt förnå målet lindrigt skadade.att

Sammanfattande5.3.2 samhällsekonomisk
bedömning

Det totala samhällsekonomiska resultatet i alternativet för regional
balans fördelar sig på följande de viktigastepå komponenterna försätt
vägåtgärderna:

mdkr
120

100 -
80 - Egrund
60 reg.bal.I
40 -
20 -
o

restid olyckor fordons- miljö
kostnad

Figur samhällsekonomiskt vägåtgärder5.2. värderad för pånytta fördelat
komponenter. Miljarder kronor. Källa: SAMPLAN 1995.

Nyttan från vägâtgärdema i alternativet för regional balansutgörs
till trafiksäkerhetsvinster47 % och till 29 restidsvinster.%av av
Minskade fordonskostnader för 13 % och miljöeffekterna försvarar
4 % den samlade Jämfört med grundaltemativet vinyttan. attav ser
bidraget från samtliga komponenter ökar, vilket avspeglar den större
investeringsvolymen i alternativet for regional balans.
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mdkr
60

40-

grund
reg.baI.I

miljö
trafu-biljâlt; och40 keringtrafiksäkerhetintäkterrestid

järnvägsåtgärder,förvärderad nyttasamhällsekonomisktFigur 5.3.
SAMPLAN 1995.Källa:kronor.Miljarderpå komponenter.fördelad

framgår5.3betydelsefull. figurAvrestidenjärnväg ännuFör är mer
Ökaderestidsvinster.frånkommerhälftendrygt nyttanatt av

samladelika mycket. Denför nyttanbiljettintäkter nästan avsvarar
Itotaladencirka %7miljö nyttan.ochtrafiksäkerhet utgör av

trafikeringkostnaderna förde ökadeocksåkalkyljärnvägens är en
medJämförtliten.grundalternativetSkillnaden ärviktig motpost.

godstrañkenföralltframfördetgrundalternativet nyttopostemaär som
ökar.
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Näringslivsaltemativet6

fram åtgärderlyftahar varitnäringslivsaltemativetmedAvsikten att
kandärmednäringslivet ochförtransportvillkorenförbättrarsom

konkurrenskraft.näringslivetsstärka

förutsättningarMål och6.1

infrastruktur-uppkommerdenövervägande delenDen nytta avsomav
förolycksvinsterochrestidsvinstertillhänföraskanåtgärder

beräknas i dedendel såmindreEndasttrafikanterna. nyttan, somaven
från sänktakommerkalkylema,samhällsekonomiska transport-

näringslivet.förkostnader
förinriktningsaltemativövervägandenförUtgångspunkten ettom

sysselsättning. Dettillväxt ochekonomisksvenskvaritnäringsliv har
det gäller dessatrafikpolitikenidiskussionfinnsoch närhar funnits en

ochinfrastrukturplanering tillväxtenstransportsektomsBeaktarfrågor.
planeringeneller missarlämpligtproblem påsysselsättningens sättett

områdenpå dessafrågorvissa vitala
plan. dettillväxten på två Fördirekt roll förspelarTransporterna en

olikaintegrerad del imindreelleringårförsta transporter mersom en
detdagliga inköp. Förcharterturism tillallt ifrånkonsumtionslag av -

insatsfaktoroch godsför bådetransporttjänsterandra utgör enpersoner
i produktionen.

infrastrukturensskillnad mellankvalitativocksåfinnsDet en
funktionoch dessdirekt konsumentnyttaleverera attfunktion att

transportrelaterade konsum-näringslivet. Deniinsatstjänsterleverera
hartrafikpolitiken. Konsumenternapåverkationen lättareär att genom

förutsättningarna.efter de ändradebeteendesittmöjlighet att anpassa
däremotinsatsfaktor kandet gällerNär transporterna som

iförkostnadsandelenannorlunda. Attförhållandena transportervara
näringslivetbetyder intenäringslivet ärliten igenomsnitt attär
ochtransportkostnaderförändringarför transport-okänsligt av

transportkost-väsentligtbranscher harförhållanden. Vissa större
resultatet iföretagsekonomiskadetdär kan stornadsandelar och

transportkostnadema.påverkasutsträckning av
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Fokuseringen på näringslivseffekter i näringslivsaltemativet innebär
inte i sig starkare betoning ekonomisk tillväxt eller sysselsättningen av

i andra inriktningsaltemativ.än Den avgörande skillnaden i ställetär
vi i detta alternativ har fokuserat intressetatt på transportsystemets

och infrastrukturens roll insatsfaktor i produktionen.som
Tillkomsten näringslivsaltemativet skall dennamotav ses

bakgrund. Alternativet har syftat till särskilt belysa denatt nytta av
infrastrukturåtgärder uppkommer infrastrukturen direktattsom genom
och indirekt används insatsfaktor i näringslivet. Vår utgångspunktsom
har varit den samhällsekonomiska kalkylmetoden i principatt fångar
också denna analyserna kan behöva fördjupasnytta, ochattmen
kompletteras. Vid prioriteringssituation det också intresseär atten av

hur delar åtgärds kan hänföras till effekterstora förnytta,se av en som
näringsverksamheten.

Vägverkets och Banverkets regioner har i näringslivsaltemativet
gjort jämfört med grundaltemativet, fördjupad sökning efteren,
samhällsekonomiskt lönsamma åtgärder har näringslivsinriktadsom en
nyttoprofil. På grund den goda täckning tjänsteresandetav av som
finns i grundaltemativet har åtgärder för godstransportema prioriterats
i näringslivsaltemativet. Verken har särskilt uppmärksammat de
gränsöverskridande näringslivstransportemas problem och frågan om

effektiv samverkan mellan transportslagen.en
Nytillkommande jämvägsgods har ofta högre värdeett äntonper

Äventraditionellt järnvägsgods. för det traditionella jämvägsgodset
järn, stål, skogsprodukter krävs dockträvaror, hög gradnumera en

precision det gäller och leveranstider.när Dessatransport-av
förändringar har lett till värderingen både transporttid ochav
förseningstid för gods har ökat.

Inom för näringslivsaltemativet har därförramen en
känslighetsanalys genomförts för belysa konsekvenserna dessaatt av
värderingsförändringar, det gäller infrastrukturåtgärdernär inom
jämvägssektom. Vi har i känslighetsanalysen fördubblat de fastställda
godstidsvärdena. känslighetsanalysenI har vi också antagit att
åtgärderna omfattande kostnadsreduktioner vadänger mer som
förutsätts i grundaltemativet.
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alternativetBeskrivning6.2 av

innehåller åtgärder för totalt mdkr, vilketNäringslivsalternativet 286 är
Åtgärderna fördelarungefär grundaltemativet. sig på%7 änmer

mdkr, jämvägsinvesteringar mdkr, drift ochväginvesteringar 64,7 68,6
mdkr, övriga vägåtgärder mdkr, drift ochunderhåll 62,4 30,2vägarav

vidmakthållande järnvägar mdkr övrigt 20,8 mdkr.39,3 samtav
omräknade till prisnivån den januariSamtliga belopp 1997.1är

jämvägsåtgärderoch6.2.1 Väg

sammanfattas ochtabell jämvägsåtgärderna. deI 6.1 Utöverväg-
beräknats samhällsekonomiskt lönsamma ingår vissaåtgärder som vara

lönsamma med gällande kalkylvärdenåtgärder inte är men somsom
uppvärdering godsnyttoma och harblir det vid försiktig storav somen

transportkostnader.inverkan på näringslivets
hälfteninnehåller drygt riksvägnätet. dennaIStamvägnätet av

planeringsomgång har vi inte lagt någon särskild vikt vid enhetlig
Grundaltemativet innehåller därför relativtstandard i detta nät. setten

föregåendemindre satsning på plan. näringslivs-Istamvägar än
kraftigt ökadalternativet ingår dock satsning just stamvägar.en

ökar medInvesteringarna i mdkr. Väginvesteringama7,5stamvägar
dock med endast knappt miljarder krökar två 3 %. Detsammantaget

för motverkasinnebär ökningama i viss månstamvägamaatt av
övriga riksvägar ochminskningar sker for länsvägar medsom

denna omfördelningsammanlagt mdkr. Skälet till5,2 är att
omfattande på vilketgodstransportema är Stamvägnätet, gör attmera

åtgärderåtgärder där effekt på transportkostnadema påstörre änenger
mindre godstrañk.medvägar

Bärighetsfrämjande åtgärder ökar med cirka mdkr i förhållande3
grundaltemativet. Omkring den ökade satsningentill 60 % av avser

minskade restriktioner under tjällossningsperioden och drygt 30%
bärighetsfrämjande övriga Resterandeåtgärder på det 10 %vägnätet.

ökningen utökad satsning mkr på höjanågot 200 attav avser en
andelen i den högsta bärighetsklassen.väg

minska restriktionema under tjällossningsperioden åtgärdasFör att
kmcirka 6 300 väg.

för oförändrade i alternativetbeläggningInsatsema ärgrusvägarav
åtgärdas dock delvis andra iför näringsliv. De grusvägar är änsom

grundaltemativet.
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åtgärder för näringsliv.i alternativetSammanfattning6.1.Tabell av
prisnivå.års SAMPLAN 1995.Källa:i 1997Miljarder kronor

Grund NäringslivGällande plan
1994-2003

NVHPVäg
3139,0 39,4Investeringar i stamvägar
11,7 10.38,0riksvägarInvesteringar i övriga

7,8 4,06,0Investeringar i länsvägar
från 11,0 11,0tidigare planprojektavslutade

53, 0 62, 4 64, 7väginvesteringarTotalt

åtgärder 9.5 12,48.0Bärighetsfrämjande
0,7 0,70,0Beläggning grusvägarav

miljöåtgärder 20,3 17,14,6Trañksäkerhets- och
underhåll 59,1 62,459,0Drift och

3,2Särskilda paket
92,674,8 89,6vägåtgärderTotalt andra

152 157128Totalt väg

StomnätsplanJärnväg
42 46,4 55,5Stomnätet

från 10,1 10,1gällande planprojektavslutade
3,02 1,0i LTA-planLänsjärnvägar

länsjärnvägar1 2Extra anslag
68, 646 57, 5jâmvägsinvesteringarTotalt

so 36,5 39.3vidmakthållandeDrift och

94 10876järnvägTotalt

NVHP
10,8 10,82,4kollektivtrañkanläggningarLokala
10,0 10,0TelematicsAdvanced TransportATT

267 286206Total summa
1 åtgärdersysselsättningsskapandeanslag till
2 anslagsnivåpåbaserat nuvarande
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Slutligen genomförs ökning drift och underhålläven vägaren av av
jämfört med grundaltemativet. Underhåll kan ibland alternativvara en
åtgärd till bärighetshöjande åtgärder för likvärdignå ytstandard.att en
Näringslivsaltemativet innebär genomsnittlig höjning dagensen av
underhållsnivåer med cirka 47 %. Motsvarande ökning i grund-
altemativet 40 %.var

Näringslivsaltemativet omfattar jämvägsinvesteringar för
mdkr grundalternativet.11,1 krävsDessutom tidigareläggningutöver

reinvesteringar med 2,1 mdkr. Underhållsbehovet bedöms bliav
mkr högre under700 tioårsperiod jämfört med grundaltemativet.en

Totalt uppgår anläggningskostnaden i näringslivsaltemativet till
68,6 mdkr. Nyinvesteringama ökar med jämfört19 % med
grundaltemativet. Kostnaden för drift och vidmakthållande uppgår till

mdkr, vilket ökning39,3 med knappt mdkr jämfört3 medär en
grundalternativet.

Näringslivsaltemativet innehåller kraftig satsning på kapaciteten
höjningaroch bärigheten till 25 axeltryck, specielltärtonsav som

viktigt för inrikes systemtåg kan utnyttjas deläven stormen som av en
den godstrafiken.övriga Systemtåg med utrikes destination kan inteav

tillgodogöra sig högre axellaster, eftersom banorna på kon-nyttan av
tinenten för närvarande inte tillåter 22,5 näringslivs-Iän ton.mer
alternativet genomförs åtgärder för öka bärigheten till 25att tons
axellast på bannätet från Norrland Bergslagen till Göteborg,genom

ytterligarepå några delar med särskiltsamt nätet tungaav
godstransporter. Dessutom ökas bärigheten på antal länsbanor såett att
22,5 axellast kan tillåtas vid 70 km/tim och axellast 25tons tonen
med reducerad hastighet.

Kapaciteten ökas främst på hårt belastade sträckor med enkelspår i
Norrland och Bergslagen. Skåne utökas kapacitetenI ett yttregenom

för godstågspår Malmö.öster om
På länsjämvägar ingår nämnda bärighetshöjningarutöver ävenovan

elektrifiering antal banor.ettav
Totalt ökar insatserna för järnväg med cirka 14 mdkr i förhållande

till grundalternativet. Detta ökning med 15 %.motsvarar näraen

Övriga åtgärder6.2.2

Precis för grundaltemativet ingår markering medel för lokalsom en av
kollektivtrafik. dessa projektFör saknas i allmänhet nyttoberäkningar.
Vi redovisar totalbelopp på mdkr,11 hänsyn till hur delett utan stor av
dessa skulle täckas statsbidrag.som av
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Även i tabellen.särredovisastransporttelematik ATTavancerad
grundaltemativet.iBeloppet detsammaär som

kan kommatransporttelematikenutvecklingentroligtDet är att av
produktivitetenutvecklingenförbetydelsespecielltfå storatt aven

skisserade ellerTillämpningar finnsgodstransportsektom.inom
lastbilstransporternakapacitetsutnyttjandet ipåverkaförutvecklade att

Tillämpningarkörsträckor.kortarelastfaktorsåväl bättre somgenom
trafikförhållanden hartillmed hänsynfärdvägför val av

och höjatransporttidenosäkerheten ireduceraförutsättningar attatt
underoch godsfordonför förare,säkerheten transporten.

gods och andrafarligtmedi sambandRiskerna transporter av
styrningförbättre. Systemkontrolleraskanspecialtransporter av
leda tillkan ocksåinfrastrukturenutnyttjandegodstrafikens attav

finns ocksåutvecklas. Dettransportlösningareffektivare
följa gods ochlöpandeförtillämpaförutsättningar attsystematt

samspelet mellanutveckladärmedsambandiochlastbärare att
transportslagen.

utvecklingpotential fördet finnasförefallerSammantaget storen
harTyvärrnäringslivetsförtransporttelematikeninom transporter.

säkerhetmed godtagbarmöjligtdetinte gjorttillgängligt underlag att
närvarandeföreffekter. pågårdessa Detvärderakvantifiera eller en

bland medarbetartransporttelematikutredning annatsärskild somom
transporttelematik.förDelegationendessa frågor

Övriga trafiksäkerhetmiljö ochriktas äråtgärder motsom
grundalternativet.idesamma i som

konsekvenserNäringslivsalternativets6.3

satsningarvissa utökadeinnehållernäringslivalternativet förTrots att
personresandeteffekternablir påjämvägsinvesteringarochpå väg-

antagithar vi därförgjortsberäkningardesmå. attI som
grundaltemativet.medresandeutvecklingen överensstämmer

näringslivsaltemativet beräknasigodsinriktade satsningamaDe
transportarbetetfördelningenpåvissa effekterleda tilldäremot av

mellanförskjutningamaberäknadetransportslagen.mellan De
figurvisas i 6.1.grundaltemativetjämfört medtransportslagen
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Totalt

Sjöfart

J rnväg

Väg

-2 0 1 2 3
Miljarder tonkm

Figur 6.1. Förändring godstransportarbetet 2010 i näringslivs-av
alternativet jämfört med grundalternativet. Källa: SAMPLAN 1995.

beräknasnäringslivsalternativetUttryckt i relativa medföratermer
godstransportarbetet med järnväg ökar med cirka 10 % i förhållandeatt

till grundaltemativet medan transportarbetet med lastbil minskar med
knappt och sjöfarten med drygttre procent tre procent.

Måluppfyllelse6.3.1

resultatetI för näringslivsalternativet har vi fokuserat intresset på
konsekvenserna näringslivet.för figur visasI 6.2 de beräknade
effekterna för näringslivets godstransportkostnader och tidsåtgång för
lastbilstransporter. I figur redovisas6.3 minskningen försenings-av
timmar på järnvägen.
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på transportkostnadernäringslivetsvägåtgärderEffekter6.2.Figur av
SAMPLAN 1995.Besparingar. Källa:Iastbilstid.och

vägåtgärdema näringslivs-medförgrundaltemativetJämfört med
näringslivet på cirkakostnadsbesparing förtotalalternativet en

mkr/år.250

1000 tim
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godståg.på Källa:järnvägsåtgärder förseningarEffekter6.3.Figur avav
SAMPLAN 1995.

sänkning denmedföraberäknasJärnvägsåtgärdema aven
jämvägsgods med cirka 15 %.förtransportkostnadengenomsnittliga

Banverketråder, beräknarkonkurrenssituationdenPå grund attsomav
godskundema.förs vidare tillkostnadssänkningdennahuvuddelen av

tillockså ledaalternativet beräknasingår ikapacitetshöjningarDe som
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antalet förseningstimmar för godståg minskar med cirka 135att tusen
timmar jämfört med timmar i grundaltemativet.75 tusen

övrigt blir konsekvenserna näringslivsaltemativetI mycket likaav
dem grundaltemativetsom ger.

Sammanfattande samhällsekonomisk6.3.2

bedömning

näringslivsaltemativetAnalysema tyder det svårtäratt attav
identifiera ytterligare samhällsekonomiskt lönsamma åtgärder i
infrastrukturen för sänka näringslivets transportkostnaderatt utöver
grundaltemativet. kalkylmässiga lönsamhetenDen för de tillkom-
mande satsningama blir negativ både för och jämvägssidan, iväg- trots

föroch sig beaktansvärda sänkningar näringslivets gods-av
transportkostnader.

Känslighetsanalysen för jämvägssidan visar dock, det underatt
vissa förutsättningar möjligt definiera jämvägsåtgärder, nårär att som

till lönsamhetsgränsen. Till exempel krävs då höjerattupp man
värderingen godstid och vissa kostnadssänkandeatt antar attav man
åtgärder får omfattande genomslag.ett mer
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Scenariestudier alternativa7 av

inriktningar uppläggning och metod-

Enligt direktivvåra ska vi analysera olika scenarier där ett
miljöanpassat trañksystem helhet till olika prioriteringarsom anpassas

trafikpolitiskade målen. konsekvenserDe dessa prioriteringar får påav
måluppfyllelsen övriga trafikpolitiska mål ska redovisas i respektiveav
scenario liksom de fördelningseffekter respektive scenario har.som
Vidare scenariema ska åtföljas redovisning hurattanges av en av
infrastrukturen bör byggas under kommande planperiod 1998-ut
2007.

direktiven pekar särskiltI på det behövs underlagatt ettman som
det möjligt stärka det politiska inflytandetgör att över

planeringsprocessen, det behövs helhetssyn samtligaatt överen
trafikslag, ska kunna avvägningar mellan medel förgöraatt man
investeringar, underhåll driftoch miljöfrågoma ska lyftas framsamt att
tydligare tidigare.än

Syftet med inriktningsplaneringen således flerfaldigt. Analysemaär
ska bl.a. följandepå frågor:ge svar

Vilka infrastrukturinvesteringar lämpliga genomföra underär att0
olika förutsättningar

kan olikaHur trafikpolitiska mål varandraväga motman
kan bedöma detHur totala resursbehovet fördelningensamt0 man av

mellan olika transportslagresurser
Vilken roll investeringarnahar jämfört med andra åtgärder detnär0
gäller olika trañkpolitiskanå målatt

Analysarbetets7.1 uppläggning
Arbetet med analyserna har lagts på sådan vi så långtsätt attupp som
möjligt ska kunna depå nödvändiga frågorna.ge svar

5 16-0377
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VilkabestämmerHur7.1 man
lämpligainfrastrukturinvestermgar ärsom

motiverad måsteinfrastrukturvilken ärkunnaFör avgöraatt mansom
efterfrågan på ochframtidadenbedömningfrånutgå resoraven
investeringarna krävsberäknakunnaFör nyttanatttransporter. enav

perioden för denlängrebetydligtberäkningsperiod änär nusom
kalkylen måstesamhällsekonomiskainfrastrukturplanen. Denaktuella

tillhänsynför40-60 årtidsperiod på nyttanbeakta att ta aven
aktuella planerings-livslängd. denIhela derasunderinvesteringarna

trafikmängder utförts förberäkningardetaljeradeharomgången av
och 2020.2010åren

del varittillhittillshar näraEfterfrågan på stortransporter
Trafikenutvecklingen.ekonomiskamed den allmännasammankopplad

tillväxten.ekonomiska Idenvarit högrei takthar ökat änsomen
utgå frånviktigtvaritdet alltsåinvesteringsplaneringen har att en
i relativtutvecklingenekonomiskaden allmänna ettbedömning av

förutsägaalltid varit svårdockharperspektiv. Denna attlångsiktigt
Vi harundvika.gåtthar inte använtfelbedömningaroch att

ekonomiskaför denalternativ95långtidsutredningens LU tre
analyser.i vårautvecklingen

utvecklingenekonomiskalångsiktigadeninte baraDet är somom
trafikpolitikenframtidadenInriktningenosäkerhet.finnsdet stor av
bedömningEnefterfrågan pågradi högpåverkar också transporter. av

därför gjorts medharochefterfråganframtidaden transporterresor
blirde effekterochutvecklingenekonomiskadentill bådehänsyn som

väljer.trafikpolitikvilkenföljden manav
trafikpolitikenframtidaoch denutvecklingenekonomiskaBåde den

ekonomiskadenosäkerhetenmedanosäkra.således Menär om
kunnapolitikenosäkerhetenskulleslaggenuintutvecklingen är omav

Inriktningsplaneringenfattas.beslutpolitiskaelimineras attgenom
trafikpolitiskaolikaeffekternaanalyseraochframtillsyftar taatt av

ställningstaganden.för sådanaunderlagskapaförinriktningar att

måltrafikpolitiskaolikakan mot7.1.2 Hur vägaman
förresursbehovetbedömakanoch hurvarandra man

transportsektorn

övergripande måletdetdelbetänkandetiavsnitt 1.1 ärframgåttSom av
landetsnäringslivet iochmedborgarnaerbjudatrafikpolitikenför att

trafikförsörjningmiljövänligochsäkertillfredsställande,delarolika en
övergripandekostnader. Dettasamhällsekonomiskamöjligatill lägsta
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harmål förtydligats i fem delmål tillgänglighet, effektivitet,om
säkerhet, god miljö och regional balans.

följd det trafikpolitiskaEn beslutet beslut investeringarär attav om
i infrastruktur ska grundas på samhällsekonomiskt beslutsunderlag.ett
Samtidigt har betonat samhällsekonomisk effektivitet måsteattman

andra krav inte alltid kan uttryckasvägas eller värderas imot som
ekonomiska delmålenT.ex. för tillgänglighet och regionaltermer. är
balans uttryck för det kan motiverat för samhälletatt påatt satsavara

inte framstår effektiva i samhällsekonomiskatransporter som som
kalkyler. finns också mål förDet miljö och säkerhet definierassom
utifrån andra ekonomiska utgångspunkter.än rent

Vi har försökt spegla de trafikpolitiska målen analyseraattgenom
fem alternativa inriktningar. Alternativen har utformats så det klartatt
ska framgå vilka målkonflikter kan finnas mellan de olikasom
trafikpolitiska målen och i vilka avseenden de kan samverka.

Följande alternativa inriktningar har analyserats:

grundalternativEtt med tonvikt på samhällsekonomisk effektivitet0
innehåller alla de investeringar i infrastrukturen och andrasom

åtgärder visar sig samhällsekonomiskt lönsamma med desom vara
kalkylvärden använts.som

alternativ läggerEtt särskild vikt på målen god miljösom om en
alternativEtt med betoning på målen ökad trafiksäkerhetom
inriktningEn regional balansmot
alternativEtt med särskild vikt på näringslivets transportbehov

har det ingåttDessutom jämförelsealternativ enbartett som
omfattar sådana investeringar i infrastrukturen och andra åtgärder som
redan beslutade. Alternativet visar därför vadär händersom om man
väljer inte besluta ytterligare åtgärder.att om

Alla alternativ har analyserats med samhällsekonomiska metoder.
Inför analyserna har SIKA lett arbete med omfattandeett översynen av
både principerna för de samhällsekonomiska kalkylema och
kalkylvärdena. Forskare och i och utanför trafikverken harexperter
medverkat i sammanlagt nio arbetsgrupper. Som led i haröversynenett

tidsvärdestudie genomförts. Kalkylvärdena för analysernastoren
fastställdes delegationDPU:s under våren 1995. DPUav var
föregångaren till SIKA, blev myndighet den juli1 1995.som egen

samhällsekonomiskaDen analysen syftar i princip till hänsynatt ta
till alla konsekvenser betydelsefulla. Men deärsom
samhällsekonomiska kalkylema kan inte den fullständiga bilden.ge
Vissa betydelsefulla konsekvenser ingår inte därför de svåraäratt att
värdera i kan alltså inteMan säker på projektatt ettpengar. vara
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kalkylmässigtdensamhällsekonomiskt lönsamt ävenverkligen är om
exempel påkostnaden. Viktigaberäknade änstörreärnyttan

värderas ihittills inte kunnattrafikanläggningarkonsekvenser somav
värdefullivägbyggenolika slag,intrångseffekter texär avpengar

värdetrisk förinnebärnatunniljö. Detta attellerkultur- aven
överskattas.infrastrukturinvesteringar

samhällsekonomisk analystotaliviktigtdetDärför attär man en
ord,beskriva imöjligaeffektersådanabeaktar är attockså mensom

ambition i vårahaft dennaVi haruttryckas iinte kan pengar.som
harinriktningsanalysemavaritdockharproblembedömningar. Ett att

varit svårthari praktikendetnivå attöversiktligsåpågjorts atten
faktorer.kvantifieradeickesådanaviktenbedöma av

med denjämförtinvesteringarroll harVilken7.1.3
trafikpolitikenövergripande

förverkligasskaambitionernatrafikpolitiskaDe genom en
och valåtgärdertrafikpolitiskaövergripandekombination avav

påsatsningarvärdet olikaEftersominfrastrukturen.förlämplig plan av
i sindennatrafiken ochframtidaberoende den turinfrastruktur är av

trafikpolitikenframtidadenbörväljs,trafikpolitikvilkenberor på som
lämpligvadvärderasöker ärsamtidigtutformas ensommansom

infrastrukturplan.
trafikpolitiskadenstyrkan ifrågainte barahärDet är omen

betydelse. Omharstyrmedlenutformningenstyrningen, även manav
höjamiljökostnadertrafikenstill attförsöka hänsynväljer ta genomatt

transportefterfråganeffektfårdrivmedelsskatten t annanenexman
regleringar.skärptadetgörän genommanom

ekonomiskakombinationförutsattanalyservårahar iVi aven
förutsatt högrehar vimiljöaltemativetregleringar. Ioch t.ex.styrmedel

tillkoldioxidutsläpptrafikensbegränsafördrivmedelsskatter att
föravgasemissionerkrav pålångtgåendeochmålnivåer,angivna mer

påverkarantagandenföroreningar. Dessaandrautsläppenminskaatt av
investeringar.olikanaturligtvis nyttan av

iresulteratinriktningsaltemativenharanledningbl.a. dennaAv
förmedelekonomiskakrav påolikaställeråtgärdspaket storasom

genomförandet.
till vilkahänsyndockmåsteinriktningsplanen även taslutligaDen

frågadennabelystVi har attfinns.budgetrestriktioner genomsom
utformatsinriktningsaltemativsammanvägtochstudera somnyttett

påliggeranalyseratsbudgetrestriktion. Denmed resursram somen
alternativ harsammanvägdagrundaltemativet. Detta%% 1575 i av
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varit viktigt underlag för kommitténs förslag till inriktningett av
infrastrukturinvesteringarna under perioden 1998-2007.

Skillnader tidigare planeringsomgångar7.1.4 mot

viktig skillnad jämförtEn med tidigare planeringsomgångar är att
för lägga förslag till inriktningsplaneringen ligger hosansvaret att nu

parlamentarisk kommitté, Kommunikationskommittén. Tidigareen
ansvarade varje trafikverk for sin inriktningsplanering ochegen
redovisade denna for regeringen.

Arbetet i SAMPLAN-gruppen har inneburit arbetet har lagtsatt upp
och det bygger på underlag. harDettagemensamt att ett gemensamt

Ävenbland lett till trañkverkens kalkylvärden enhetliga.annat att ärnu
trafikslagensamspelet mellan har analyserats fullständigt dennamer

gång. Projekt kan konkurrera trafikanter ellerantassom om samma
godsströmmar har identifierats och samspelseffekterna harsamma

beaktats i nyttoberäkningarna. Arbetet har alltså denna gång präglats
högre grad samordning mellan transportslagen.av en av

Ambitionen har varit de studerade inriktningsaltemativengöraatt
föregåendetydligare i planeringsomgång och tillräckligt skilda frånän

forvarandra underlätta politiskt prioritera mellan olikaatt att tra-
fikpolitiska delmål.

analysverktyg har utvecklats väsentligt införDe använtssom
planeringsarbetet. Godstrañkmodellerna har utvecklats så de kanatt nu
belysa hur förändringar i påverkar valettransportsystemet av
transportmedel. modeller används för regionala ochDe lokalasom

förnyats samtidigthar helt, modellerna för långvägaresor som resor
har vidareutvecklats. tidigare har dessutom omfattandeSom nämnts ett
arbete lagts ned på kalkylvärdena. Fortfarande finns docköveratt se

osäkerheter.stora
Vid denna planeringsomgång har osäkerheten i beslutssituationen

betonats på tydligare tidigare. Analyserna har byggt påänsättett
alternativa antaganden samhällsutvecklingen och på olikaom
trafikpolitiska utgångspunkter. har därför fått mindre karaktärDe av

och konsekvensanalys för olika tänkbara fall.prognos mer av

7.2 scenarier för den framtidaTre
samhällsutvecklingen

inriktningsplaneringen harI alternativa förscenariertre
samhällsutvecklingen studerats. Motivet osäkerhetenär att om
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stabila resultatenanalysera hurnödvändigtdet ärframtiden attgör
vilka åtgärdergäller blandFråganförutsättningar.olikaunder annat

och vilkasamhällsutvecklingvissvid ärlämpligabara är somensom
analyserna utifrånintedettastabila. Genom synsätt görs enmer

istället studerasutvecklingen,sannolikaden utanmestprognos av
samhället.utvecklingartänkbaraolikakonsekvenserna avav

utvecklingsaltemativolikafrån deutgåttAnalysema har tre som
intescenarier någonlångtidsutredningen LU 95. Dessa ärredovisas i

kalkylerbli,framtiden kommerhurförutsägelse utanatt somom
ekonomin.för den svenska Detutvecklingsförlopptänkbaraillustrerar

scenarier intelångtidsutredningenspåpeka ärdock värt attär att
industri ochkunskapsintensivtillövergångden starkaoomstridda -

alternativenförutsätts i allabasindustrin ärstagnation förden tresom
dedärför intescenariema visarillustreradeomdiskuterad. De yttret.ex.

förhållandevisiställetframtiden,osäkerhetenför ettutangränserna om
smalt intervall.

scenarierLångtidsutredningens7.2.1

fram tillför utvecklingenscenarierredovisarLångtidsutredningen tre
HÖG LÅG.ochbetecknas BAS,Scenariernaår 2010.

till 2020 ochfram årdessaförlängtKonjunkturinstitutet har prognoser
utvecklingenmakroekonomiskasåväl denredovisat som

framtidekonomiskaSverigesnäringslivet.istrukturförändringama
världsmarknadens efter-hemmamarknadens, delsdelsbestäms av

scenariema iskiljerprisutveckling. Detteknik- och ärfråge,- som
innebäroch arbetsutbudet.produktivitetsutvecklingen Det atthuvudsak

förgenerella nivåndenscenariemaskillnaden mellanden ärstörsta
och inkomster.produktion

alternativen kani deoch 2020mellan 1995Utvecklingen tre
följandesammanfattas på sätt:



SOU 1996:26 Alternativa inriktningar infrastrukturen 135

ÅrligTabell 7.1. Försörjningsbalanser och sysselsättning i alternativen
procentuell förändring mellan 1995 och 2020. Källa: SAMPLAN 1995.

LÅG HÖGBAS
Konsumtion

Privat 1,9 2,1 2,2
Offentlig 0,4 0,7 0,7

Investeringar 2,6 3,0 3,4
Export 3,4 3,6 3,9
Import 4,1 4,3 4,4
BNP 1,5 1,7 2,0

sysselsättningsgrad 0,05 0,29 0,42
Sysselsättning, 0,3 0,5 0,6personer

Samtliga alternativ innebär kraftig och likartaden
strukturomvandling. Genomgående betydligt tillväxt istörreantas en
de kunskapsintensiva branscherna i övriga. Industrin inomän
områdena elektro, maskin, instrument och kemi bank och för-samt
säkring de sektorer beräknas blir enligtär Dettaväxa mest.som
långtidsutredningen möjligt mycketgenom en gynnsam
efterfrågeutveckling, god lönsamhetsstruktur och snabben
produktivitetsutveckling för dessa branscher. Andra näringsgrenar, där
Sverige historiskt har haft komparativa fördelar, tillbakagårsett
relativt gäller främst de skogsbaseradeDetta näringsgrenama,sett. men

järn- och stålbranschema.även samtgruvor

7.2.2 Nedbrytning Långtidsutredningens resultatav
till delområden

Långtidsutredningens resultat inte regionalt fördelade. Förär att
utvärdera den framtida olika infrastrukturprojekt krävsnyttan av
information hur nationelladen utvecklingen fördelar sigom
geografiskt i landet.

Konsultföretaget Inregia har anlitats för nedbrytninggöraatt en av
sysselsättnings- och inkomstuppgifterna. Resultaten redovisas för så
kallade SAMS-områden, där landet delas in i cirka l0 000 områden.

nedbrytning har gjorts förhållandevisDenna schablonartat, eftersom
det egentligen saknas kunskap hur den regionala utveckling ärom som
förenlig med de övergripande scenarierna skulle kunna ut.se

Långtidsutredningen redovisar enbart totalsiffror import ochöver
Exportrådet har anlitats för fördela dessa totaler på länder.export. att
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Befolkningsprognoser7.2.3

Äveninriktningsaltemativ.allautnyttjas förbefolkningsprognosSCB:s
nedbrytning till SAMS-anlitats förInregiahar görahär att en

tagits till dehänsynhar gjorts såNedbrytningenområdesnivå. att
funnitssysselsättningsprognoserochbefolknings-regionala som

tillgängliga.
från millionerbefolkning ökar 8,7SverigesinnebärPrognosen att

år 2020.miljoneroch 9,4miljoner år 2010till 9,21993

inriktningarAlternativa7.3

ochinriktningaralternativahar femtidigare ettframgåttSom
jämförelsealternativ analyserats.

alternativbland desärställningJämförelsealtemativet intar somen
den basallt harframfördetbehandlats, eftersom använts motsom

jämförts.alternativ harövrigavilken
därförkaraktär och harolikadelvisalternativen harfemövrigaDe

alternativSamtligaanalysen.olika i utombehandlats något
förutomkalkylvärdenmedanalyseratsmiljöaltemativet har samma
det finnsnäringslivsaltemativet. Eftersomkänslighetsanalyser ivissa

förformulerade har dessamiljömål använtsoperationellapreliminära
alternativ harmiljöaltemativet. Dettakalkylvärdena ibestämmaatt

ambitiöst.särskiltbehandlatsdärför
särskildbehandlatsharTrafiksäkerhetsaltemativet enav

Banverket och SIKA.Vägverket,fråndeltagaremedreferensgrupp
diskuterats iregional balans harföralternativetUppläggningen enav

Arbetsmarknads-Glesbygdsverket,frånmed deltagarereferensgrupp
någraBanverket, SIKA,Vägverket,KFB,NUTEK,departementet,

Även näringslivsaltemativet har detforforskare.länsstyrelser samt
deltagare frånmedgångreferensgrupp. Dennafunnits en

ochBanverket, SIKA SJ.Vägverket,Industriförbundet,
mängdbehövtharanalyserna görakunna storFör göraatt enman

kapacitetsförhållanden,biljettpriser,antaganden t.ex.om
befolkningsdata ochbensinförbrukning,bensinpris,beläggningsgrader,

iredovisasberäkningsförutsättningarkostnadskänslighet. Dessa
UppläggningInrik1ningsanalyser1995:1SAMPLAN-rapport nr -

Metoder.
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7.4 Metoder för transportanalys

infrastrukturinvesteringarNyttan beror naturligtvis hur mångaav
kommer utnyttja dem. Vi behöver alltså ha uppfattningattsom en om

hur många kommer på till exempel viss elleratt vägsom resa en en
viss järnväg framtideni och hur mängder gods kommerstora attsom

Vi måste också ha uppfattning hur dessatransporteras. mängderen om
påverkas den förutsätta trañkpolitiken och samhällsutvecklingen.av av

Infrastrukturinvesteringar lång tid förverkliga och de hartar att en
lång livstid. Våra analyser trafikmängdema måste alltså blicka långtav
fram i tiden. detta arbeteI har vi analyserat resandet åren 2010 och

och2020. Var inser säkert vi inte kan hur mångaatt vetaen som reser
på viss 25 år. Osäkerheten naturligtvisväg mycket Viär stor.en om
har därför valt konsekvensanalyser de olikagöra alternativen,att av

den sannolika utvecklingen.än översnarare en prognos

7.4.1 Persontrafik

Schematiskt kan beskriva analysen i enlighet med figur 7.1.man
Analysema utgår ifrån de data beskriver befolkning, sysselsättningsom
och ekonomi rutan Demografiska data... i figuren densamt
trañkpolitik i respektive inriktningsaltemativ. Dessutomantassom
beskriver vi järnvägar, sjöfart och flyglinjervägar, på sådantett sätt att
vi både det finns förbindelser och vilken trafik bedrivs.vet var som
Beskrivningen dessa trafiknät så den kan tolkas dator.görs attav av en

På nivå i finns modell beskrivernästa systemet en som
befolkningens bilinnehav. Bilinnehavet beror rad förutsättningarav en

hämtas från de bland befolkningensöverstatre rutorna annatsom
sammansättning och inkomst. Därefter återfinns modeller som
beskriver resandets omfattning, vilket fárdmedel använder ochman
vart man reser.
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SAMPLAN 1995.Källa:för persontransporter.SystemFigur 7.1.

TrañknätTrañkpolitikdataDemografiska
Bil, fartyg, flygtåg,dataandra exogena

Bilinnehavs-
modell

förModeller lång-för regionalaModeller
väga resorresor

Fördelning trafik-
nät

debeskriver hurmodelleråterfinnsiLängst systemet resorsomner
fördelar sigolika områden påfårdmedel mellanmed visstsker ettsom

flyglinjertåglinjer,busslinjer,olika etc.vägar,
det gällerframme bådelångttradition legathar närSverige attav

planeringen.praktiskt i Deanvända demochmodellerutveckla att
vidareutvecklats i fleraanvänder harvi idagpersontrafikmodeller steg

i praktisktavanceradedeoch systemenmestutgör sammantaget ett av
i världen.bruk någonstans

interregionala överlångvägaanvänds förmodellerSeparata resor
regionala Modellerna haroch kortaremil enkel resa10 resor.

Transek.utvecklats av

Godstransporter7.4.2

ianalyssystemdelvisanvändsgodstransporterFör somsamma
kompletterat meddetta fallockså iplaneringsomgång,föregående men

nyutvecklade delar.
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Sedan föregående planeringsomgång har omfattande arbete lagtsett
på attner

sammanställa aktuella godsflödesmatriser beskriver efterfrågan0 som
mellan kommuner i Sverige mellan kommunertransporter samt

och andra länder
specificera aktuellt trafiknät väg, järnväg, sjöfartsleder, hamnarett0
och andra omlastningspunkter inom Sverige och i Europa
förbättra beskrivningen aktuella kostnader så kallade0 av
kostnadsfunktioner för färdas olika delar trafiknätet, föratt av

byta transportmedel omlastningskostnader och föratt bilda tågatt
rangeringskostnader.

beräknaFör hur godsflödena påverkas den ekonomiskaatt av
utvecklingen längrepå sikt måste godsflödesmatriser beräknas.nya
Figur visar hur detta7.2 går till.

i beräkningskedjanSom används ISMOD-modellen finnsstart som
på Konjunkturinstitutet och tillhör NUTEK. Modellen utnyttjas bland

för långtidsutredningama och används i detta fall förannat framatt ta
beräkningar olika branschers utveckling, givet specificeradav en
ekonomisk utveckling och branschstruktur. dennaDå modell enbart
resulterar i total produktion, konsumtion, import och måsteexport
resultaten först regionaliseras innan godsflödesmatriser kannya
beräknas.

Förändringen godsflöden beräknas för riksomrâden8 och 15av
Resultaten används för skriva eller nedattvarugrupper. upp

utgångsårets godsflödesmatris. En godsflödesmatris erhållsny som
den ekonomiska verkligheten.motsvarar nya

Med beskrivningar transportflöden, trafiknät och kostnader kanav
kunnat analysera hur infrastruktursatsningar och den fördaman

transportpolitiken påverkar fördelningen på olika transportslag och
belastningar enskildapå järnvägar och fartygsleder.vägar, Det är även
möjligt analysera hur relativa prisförändringar påverkaratt transport-
medelsvalet. Prisförändringama kan sådana antingenvara som
påverkar kilometerkostnaden t drivmedelspriser eller kostnadenex
för omlastning gods.av
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SAMPLAN 1995.Källa:godstransporter.för7.2. SystemFigur

ISMODEkonomisk modell
nivåNationell

produktion
konsumtion

expon
import

i kronormätt

l
RegionaliseringRegionalpolitik

l
VTIGodsmodell

inom Sverige samt
ochimport export

Beskrivning transporterav
från till B iA mätt ton

l
STAN

Trafikpolitik
Färdmedelsfördelning

Infrastruktur-
på trafiknätFördelninginvesteringar
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kalkylerSamhällsekonomiska7.5

samhällsekonomiska kalkylen jämförs kostnadernaden förI att
genomföra projekt med den detta medför. kostnadernaIett nytta som

effekter för alla företag och individeroch ingår i samhället. Omnyttan
samhällets dess kostnader det samhällsekonomisktstörre ärär ännytta

genomföra projektet.lönsamt att
kostnaderna ingår de i form arbetskraft, material,I resurser av

och mark behövs för byggamaskintimmar exempelvisattny som en ny
eller bana. nyttoberäkningen hänsyn till ochIväg resenärernastar man

godstransportöremas kortare och transporttider, konsekvenser förres-
miljön beräknas effekten åtgärden förDessutomosv. av

trafikeringskostnader.trafikutövarens intäkter och
samhällsekonomiska kalkylen bygger på skillnader iDen att

jämförskostnader och mellan olika alternativ. Tidigare har vinytta
beskrivit de olika inriktningsaltemativen och det jämförelsealtemativ

används för utvärderingen.som
inriktningsaltemativ beräknasvarje kostnaden för den investeringI

genomföra. jämvägsprojektFör specificerasöverväger attsom man
bedömerockså den trafikering banan får efter detatt attsom man

projektet genomförts, dvs antalet dag,tåg tågens hastighetper osv.
Med utgångspunkt från standarden projektet och den antagnasom ger
trafikeringen beräknas antalet trafikanter och mängden gods. Dessa
mängder jämförs situationen i jämförelsealtemativet där ingamot nya
projekt eller åtgärder genomförs, de redan beslutats. Detutöver ärsom

kostnadersåledes skillnaden i och mellan inriktningsaltemativetnytta
och jämförelsealtemativet denmåttet på samhällsekonomiskasom ger
lönsamheten investeringen.av

Kalkyler har emellertid inte enbart gjorts för investeringar utan
för drift- och underhållsåtgärderäven m.m.

Bakomliggande förutsättningar7.5.1

Alla uppgifter kostnader, intäkter och andra nyttoeffekter räknasom
till den prisnivå gälla alla projektår 1997. Förantas antas attom som

anläggningsarbetet börjar Trafiken på den eller ombyggda1998. nya
eller banan kan så arbetet slutförts. På dettavägen sättstarta snart som

får alla projekt tänkta tidpunkt för byggstart. Därmed kan olikasamma
projekts lönsamhet jämföras rättvisande skedenIsätt.ett senare av

kan kalkyler detta slag underlag förplanprocessen även utgöraav
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ska prioriteras, dvs investeringenrespektive projekthur ibeslut närom
ska påbörjas.verkligheten

används under lång tid. EffekternajämvägsanläggningarochVäg-
anläggningbeaktas för alla årinvestering ska tror att ensom manenav

därför livslängdNormalt används 40-60bruk.ikommer att en omvara
påbörjas.tidpunkt trafikenmed denfrån ochår som

förbrukas i början tidsperi-för projektAnläggningskostnader ett av
för trafiken, utfallerliksom kostnadernaNyttoeffekterna,oden.

alla effekter jämförbaraframtidaunder alla år. Fördäremot göraatt
transportsektornrespektive år till 1998.belopp från Inomdiskonteras

real diskonteringsränta 4 %.användes en
beloppenexklusive Därefter räknasredovisasAlla kostnader moms.
indirektadet genomsnittligamed %.23 Detta uttagetmotsvarar avupp

kostnadskomponenter ska värderasalla ochSkäletskatter. är nytto-att
för visst projekt drasAlla åtgårkonsumtionsledet.i ettsomresurser

värdeför konsumenternakonsumtion. harfrån Denna ett somannan
mistevärde konsumenterna gårinkluderar skatten. Det attgenomom

därför resursåtgångentransportprojektförbrukas i ärettresurserna
genomsnittlig skatt.inklusive

underhållskostnaderochAnläggnings-7.5.2

förprojekt krävsgenomförakunnaFör avsätterattettatt resurserman
beräknas efterresursbehovinvesteringen.betala för Dettaatt en

Därmedprojektering. kanoch översiktligprojektetutredning enom
behövs, vilkaarbetskraftmycketöversiktligt beräkna hur somman

vilket underbygg-massförflyttningar,erfordras förmaskiner som
ingårerfordras.markinlösen Dessutomoch vilkennadsarbete ensom

detaljprojekteringen.förkostnader krävsvilkabedömning somav

Trafikeringskostnader7.5.3

inriktningsaltemativrespektivejämförelsealternativetsåvälFör som
Kalkylen innehållerspecificeras.på banade gårmåste tåg ensom

lok,hur mångadärför beräkningar motorvagnar etc somvagnar,av
beräkningaringår ocksåvad detta kostar. Därbehövs och av

dieselförbrukning ochel- ellerunderhållskostnader,personalbehov,
kilometermed hur mångakostnader, hängerandra somsammansom

också tillrullar.de Hänsyntimmareller hur mångatågen körs tassom
återanskaffas.måstemellanrummateriel med jämnarullandeatt
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fråga enbart för trafikutövaren.kan tycka dettaMan Kost-äratt en
för trafiken innebär emellertid resursförbrukning inte förnaden baraen

själva verket används i formden kör tågen. Isom resurser av
kapitalföremål hade kunnat kommaarbetskraft och tillsom annars

samhället. Därmed ingår dessanågon i kostnaderannanstansnytta
del den samhällsekonomiska kalkylen.också som en av

Trañkintäkter7.5.4

och fraktintäkter från godskunderBiljettintäkter från resenärer är en
del trafikföretagets resultaträkning. också i dennaturlig Menav

samhällsekonomiska kalkylen dessa intäkter med.måste Anled-tas
pris kund betalar delningen det denär utgör nyttaatt som en en av som

eller hon minst har köpa i fråga. Hadehan så inteatt transportenav
fallet skulle köpet aldrig kommit till stånd.varit

Tidsvinster7.5.5

genomförs betydelseflesta åtgärder har för tidsåtgången förDe som en
beroeller Detta kan på eller bana ochväg rätasatttransport. enresa en

köra kortare sträcka. kan för järnvägensdärför behöver Detatt man en
signalanläggningar och bättre vägskydddel bero på in-rn m somnya

snabbare existerande bana.nebär kan köra påatt enman
jämvägsprojekt förklaras dessutom oftaTidsvinster för attav man

använder och snabbare tåg på den förändrade banan.nya
kan också innebära kör flerTrafikeringsförändringar tåg, dvsatt man

minskar.väntetiden mellan avgångaratt
godstransportörerRestid och väntetid för ochär resenärer ett

"nödvändigt för andra mål; måste komma tillont" uppnå resenärenatt
och godset komma frånarbetet eller åka på tjänsteresa måsteen

till kund. restider och minskad därförleverantör Kortare väntan är
förbättringar ska beaktas i den samhällsekonomiskaexempel på som

kalkylen.
utförs del arbetstid.Vissa Sam-resenäremasresor som en av

hällskostnaden för sådana det arbete inte kanutgörsresor av som
utföras till följd Värdet påverkas harattav man reser. av om man
möjlighet arbeta det fårdmedel med. tjänsteresorpå Föratt man reser

kr för regionaltåg,används tidsvinstvärde på 100 timmeett per
tidsvinstvärdet krlångfärdsbuss och regional buss. tåg 130För är per

flyg kr timme och för bil kr timme vidtimme, för 140 180per per
bilhöga värdet för tidsvinster vid tjänsteresor medtjänsteresor. Det
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produktivt.utnyttjatiden i bilen svårareblandspeglar är attannat att
mindre 100 km harfritidsresoroch kortaarbetsresor änFör

persontimme.tidsvinstvärde kr30undersökningar visat på runtett per
värderas däremot högre, 70 krkmprivatresor större 100Längre än

timme.per
förvärdetfinns "prislappar"motsvarandePå sätt anger ensom

ochtill ökat antal avgångarfå tillgångjämvägsresenär attettatt avav
målpunkten.från tillstället åka direktoch islippa byta tåg start-

tidtabellhållning för både ochförbättringarVidare värderas person-av
godstrafik.

Även fortarevärde godset kommergodskunder detför är attav
räntekostnaden förenad meddärmedminskarfram. Bland ärannat som

påha väg.att varorna
analyseras i denföreslås ochde projektMånga somsomav

tidsvinster. Eftersom antaletkalkylen medför småsamhällsekonomiska
ochsammanlagda tidsvinsten detändå denkantrafikanter är stort

överhuvudsmå tidsvinsterOfta ifrågasättsvärdet blitotala stort. om
rimligtfall detvärde och ihar något är att satsa storavarttaget om

restid.enstaka minutersför att sparasummor
tidsvinster dålig.värderar småtrafikanternaKunskapen hur ärom

fotgängare gårtidsvinstervärderas vissa småUppenbarligen röttmot-
för hinna medvi springerbilister körför slippa rött, attvänta, motatt

tidsvinstergenerellt små inteintebuss kantidigare Man säga attetc.en
heller någragenomförts har intestudierhar värde. De gettett som

Å riktigtrimligt småsidan detresultat. andraentydiga är attatt anta
och mindretrafikanternaobserverasinte kantidsvinster änavens

värderas.
verklighetentidsvinstema värderas ide småAlldeles huroavsett

Trafiksystemet byggsi kalkylen.normalt värdede dockmåste ettges
tiden. Skulleadderasförbättringarsuccessivt och många små överupp
vi inte hellervärderats skulleförbättringar haenskilda småinte dessa

förbättringen blevsammanlagdavärde till denha givit något stora som
resultatet.

effekterNegativa7.5.6 externa

den enskildeeffektereffekterMed negativa externa sommenas
till i sitt agerande,inte hänsynenskilda företagetindividen eller det tar

företag.individer ellervilka drabbar andramen
transportsektorn.effekter lätta hitta inomExempel på är attexterna

förorsakaroch godstransportörerkollektivtrafikföretagBilförare,
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och banslitage, buller ocholyckor,klimatgaser,luftföroreningar, väg-
trängsel.

transportsträckor ellerlängretransportarbetetökningEn genomav
effekterna. Ochde negativadärmedökarfler externatransporter

sträckor ellerkortaretransportarbetetminskningomvänt, genomaven
effektereffekterna.negativa Dessaminskar defärre externatransporter

kalkylema.samhällsekonomiskai deuttryckt i kronorvärdeåsätts ett
Ökad denmed tidsvinster i allmänhettillsammanstrafiksäkerhet är

kalkylen forsamhällsekonomiskapåverkar deneffekt mestsom
vägprojekt.

mindretrafiksäkerhetseffektemaharjämvägsprojektenFör
välja åkabilister kaneffekterna utöverdirektabetydelse. De attatt

konsekvensinvesteringar fårmångafrämsttåg attstörreär att som
och mindreförsvinner. Andraheltoch järnvägkorsningar mellan väg

säkerheten i de korsningarförbättraprojekt till föromfattande är att
bom-kvar. Exempelvis byggsfinnasställen kommermångapå attsom

och ljussignaler.funnits ljud-enbartdär det tidigaremar
användsminskade olycksriskemadeavspeglaFör ettnyttanatt av

värderingberörda individershumanvärde,s.k. representerar egensom
olycksrisker.minskadeav

vanligtvis bullemivånpåverkaroch järnvägariInvesteringar vägar
boendeförändrade störningar hosleder tillvilket i sintrafiken,från tur

hjälpvärderats medeffekt harspåret.eller Dennalängs vägen av
harbullerstömingar påden påverkanpåstudier baseras somsom

fånga indi-studier försöktbostadshyrorochfastighetspriser samt som
grund förbullerreduktioner. Tillför erhållabetalningsviljaviders att
individersundersöktockså studierliggervärderingen som

tagitsVärderingssambandetjämvägstrafik.stömingskänslighet för som
beloppgenomsnittligtredovisardessa studierfram med hjälp ett perav

ljudnivåer ochstörande buller vid olikamedoch för bliår attperson av
trafikmängder.

boende i olikakartläggning antaletkalkylenI görs aven
värderingenDärefter användsbanan.utmed ellerljudintervall vägen

deniingårmellan alternativenoch postnettot som en
samhällsekonomiska kalkylen.

Överföringar transportslagenmellan7.5.7

trafikantemasfall innebärastuderas kan i mångaåtgärderDe attsom
för dedetta falletFramför alltpåverkas.färdmedelval ärav

iinvesteringarnamöjliggörssnabbtågssatsningar genomsom
förbättringarofta till kraftigaledersatsningarjämvägsprojekt. Dessa
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restiden och standarden vilket många Till dennaresenärer.av ger nya
effekt bidrar förbättringarna ofta sker från läge då standardenatt ett var
låg och därför den relativa förändringen kan På vägsidanatt stor.vara

dessa effekter mindre eftersom den relativa restidsförbättringenär
normalt måttlig. Storleken överflyttningen mellan transportslagenär
beräknas med hjälp de analysmodeller beskrivits i avsnitt 3.9.4.av som

Överflyttning från till järnväg innebär i sigväg en
samhällsekonomisk beror på minskadDetta vägtrañknytta. att
kommer medföra minskat vägslitage, minskningar trängseln i deatt av
fall sådan förekommer, minskat antal vägtrafikolyckor och mins-ett
kade miljöproblem.

jämvägsinvestering förkortar restiden medförEn åtminstone isom
vissa fall överflyttning flygresenärer. Medäven en av samma

för minskad vägtrañk innebär Överflyttningresonemang som en av
flygresenärer till järnvägen samhällsekonomisk nytta.en

Stråk eller enstaka projekt7.5.8

Kalkylerna har i utsräckningså möjligt genomförts förstor som
enstaka projekt. praktiken detI dock omöjligt i dettaär att
planeringsskede detaljerat räkna igenom alla enskilda åtgärder.
Framför allt på vägsidan finns mycket antal projekt t.ex.ett stort ett

antal förbifarter. Likartade projekt har därför tillstort grupperats
paket och mindre mängd representativa projekt inom varje sådanten
paket har analyserats.

inriktningsplaneringen målet analysera viktigaI principiellaär att
frågor avvägningen mellan olika mål, fördelning mellanom
transportslag Avsikten inte behandla prioriteringenäretc. att av
enskilda projekt. Resultaten redovisas därför där så möjligt för olikaär
sammanhängande stråk. utförda kalkylema förutsätter dockDe inte att
det ligger något egenvärde i varje sådant stråk har enhetligatt en
standard längs hela sträckningen.

7.6 Begränsningar och osäkerheter

dettaI avsnitt sammanfattas några de begränsningar finns hosav som
de trañkmodeller används och i de samhällsekonomiska kalkylersom

utförs.som
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Trafikmodellema7.6.1

människorförsöker förutsäga hurarbetar medtrafikmodeller viDe
redan diskuteratförutsättningar. Vi harunder olikabete sigkommer att

hur människor faktisktutifrån studierbyggtsmodellernahur avupp
Grundmaterialetsituationer i dag.sig i olikade befinnerbeter sig när

resvaneundersökningarbland olikapåmodellerna bygger är annatsom
genomförts.som

förenklade bildermodellerallaModellerna är avsom --
de viktigastefånga betydelsenvi försökerverkligheten, där av

teori förModellerna bygger påpåverkar resandet.variablema ensom
säkerhet bara approximationmedmänniskor beter sighur är en avsom

handlande.vårtkomplexa sambandde styrsom
minstmodellerna bygger på och inteundersökningarDe som -

innehållerfaktiskt gjortfrågor vad depåmänniskors omsvar -
till uttryckkommer i modellernaosäkerheterosäkerheter. Dessa genom

med viss osäkerhettill exempel restid skattasfår förde vikter viatt en
beräknas.dock kansom

modellens förmågagäller redandiskuterade osäkerhetenDen att
fråga hur de värde-kanske viktigareresande.beskriva dagens En är

förväntas utvecklas tiden.modellen kanspeglas iringar översom
fritid och vileda till vi fårarbetstiderkortareKommer attatt att mer

eller kommermindre för restidbetaladärför beredda attär att spara -
vill och kan betala förleda till vivälståndökat attatt atttvärtemot mer

grund och bottenanvändas till något annat Irestid kan vetsomspara
försöka bedöma hurVi får förlita påfråga.vi lite denna attossom

historiskt. vi tittar bakåt kan vivaritförändringarna När attstora se
stigittycks ha stigit inkomsternarestid ivärderingen närsettstortav
tycksVärderingen för övrigtmed inflationen.utvecklats i taktoch

studiernade första svenskastabil sedanvarit förvånansvärtdock ha
1960-talet.från slutetgjordes med data av

för kortare tidviljan betalavi utfört förutsätteranalyserDe att att
denna effektinkomsten stiger,standard stigeroch högre när attmen

ökar med hälftenbetalningsviljanproportionellinte närär
fördubblas.inkomsterna

fömyats ihar modellernatidigarevi harSom stornämnt
bilinnehavsmodelldenna planeringsomgång. Enutsträckning inför ny

intercityresor har delvisbeskriverutvecklats och modellernahar som
regionala har vi kunnatoch analyserabeskrivareviderats. För att resor

modeller.utveckling regionalaverkens pågåendedra nytta avav
tillämpningendock varit sådanutveckling harTidsplanen för denna att
ske efterinriktningsplaneringen har måstförmodellerna enav

önskvärt.varit så fullständigkalibrering inteförenklad somsom
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Kalibreringen innebär använder sig den modellatt man av som
utvecklats och beräkning hur resandet idag. Dessagör uten av ser
beräkningsresultat jämförs sedan med olika oberoende källor visarsom
resandets omfattning resultat från den pågående resvaneundersök-
ningen, olika färdmedel,räkningar på biljettstatistik etc. Sådana
avstämningar har hittills framför allt kunnat utföras på nivå förgroven

och jämvägslinjer och inte i tillräcklig utsträckning förstörre vägar
enstaka mindre länkar i finns såledesDet osäkerhet hurnätet. en om
väl resultaten på detaljerad objektnivå.stämmer

Osäkerheten på detaljnivå inte något avgörande problem förär
inriktningsplaneringen, där besluten ska strategiska och handlavara om

förinriktningen investeringarna. Resultat enskilda mindre objektav
redovisas inte Arbetet med den detaljerade kalibreringen kommerens.

fortsätta för modellerna ska tillräckligt säkra resultat påatt att ge
objektnivå de detaljerade planerna skanär upprättas.

Kalibreringen handlar framför allt modellerna iatt stämmer ettom
utgångsläge. föga eller intet hur väl modellerna förmårDen säger om
beskriva förändringar. Hittills har det knappast förekommit i Sverige

effekterna infrastrukturåtgärder systematiskt följts och deatt attav upp
använda trafikmodellemas resultat utvärderats. sådanEn systematisk
utvärdering angelägen inför framtiden och sådant arbete kommerär att
förberedas samtidigt med planeringen den fortsattaSIKAav av
metodutvecklingen.

Anpassningar modellerna inte behandlar7.6.2 som

viktig osäkerhet hänger med deEn valsituationersamman som
modellerna inte alls behandlar.

Modellerna behandlar inte sambandet mellan markanvändning och
infrastruktur. innebär vi förutsätter lokaliseringenDetta att att av
bostäder och näringsliv oberoende vilken infrastrukturär av som
byggs. Så naturligtvis inte fallet i verkligheten. allmänhet dessaIär är
effekter och vinsten verksamhet lokaliserarsmå sig tillatt ettav en om

läge tillgängligheten förbättras, förlustennärnytt motsvaras av av
verksamheten där den tidigare låg. Frågan hur näringslivetsom
utveckling infrastrukturutbyggnaderpåverkas dock icentral denärav
politiska debatten. därför för framtiden angeläget förbättraDet är att
kunskapen så vi tydligare kan beskriva de effekter uppstår.att som

Analysema vi utför inte hänsyn till de möjlighetertar nya som
informationsteknologins utveckling skapar främst därför att-
utvecklingen linda effektemasi sin och storlek och riktningännu är att
inte kända.är
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ochpersonresandet tillbeskrivermodellervisaknarHittills som
prognosmatrisertillhar vi lagtplaneringsomgångdennautlandet.från I

tagits frammatriser harfrånerhållits SJ. Dessautlandsresandetför som
till övriga Europa.Sverigeresandet frånförmodellersärskildamed

inomför resandetanvändsdeliknandeModellerna är typ somsomav
landet.

översiktligrelativtgodstransportmodellen ärgrundPå attav
och kortarelokaladen inteSverige hanterarkommunnivå i

gods.uppsamlingochdistributiongodsflöden,inomregionala t avex
flygfraktenformnuvarandei sinhellerbehandlar inteGodsmodellen

volymenbetydelseharsammanhang trots atti vissa storensom
liten.uttryckt i ärton

näringslivs-andraanalyseraförmodellerocksåVi saknar att
täcksgodstransporterrenodladedeän avtransporter som

varieradmycketharnäringslivstransportergodsmodellen. Dessa en
distributionstrafikbestår förutomoch texsammansättning avav

försäljning,service,kommersiellteknisk ochförtransporter
budtrafik, delarvaruleveranser,kompletterandeinstallation, av

budtrafrk ochinslagbetydandeharidagtaxitrafiken som ett av
visserligendata,Tillgängligastadsområden.itransporter sompostens
omfattningbetydandetrafik hardennatyder påknapphändiga, attär en

städer.i större

kalkylvärdeniOsäkerheter7.6.3

medhängerosäkerheterpåkoncentreratHittills har vi sammansomoss
kalkylensamhällsekonomiskaden äranvänds. Itrafikmodellerde som

Viosäkerheten.samlade strävardendelnaturligtvis baradetta aven
kalkylvärdenviauppkommerde effektervärderaefterdär somatt som

osäkerheter.innehålleralla
deuppkommerkalkylemainyttoeffektemaDe största genom

leder till.åtgärdernatrafiksäkerhetsförbättringardeochtidsvinster som
kunskapslägettidsvinstemavärderingen ärgällerdetNär av

genomförtshar detplaneringsomgångdennainförförhållandevis gott -
värderaförunderlagbratidsvärdesstudie attomfattande gett ettsomen

jämföra med.studierutländskafleraocksåfinns atteffekt. Detdenna
ändå motiveratdetutfalletförbetydelse attgörTidsvinstemas stora

område.dettakunskapen påförbättrafortsätta att
finns detÄven trafikolyckorvärderinggällerdetnär enav

Omfattandestödja sig på.kunskaputländsksvensk ochbetydande att
kalkylvärdenaochårenundergenomförtsharundersökningar

successivt.förbättras
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Generellt kunskapen betydligt det gäller värderingärsett sämre när
trafikbuller och luftföroreningar. finnsHär omfattande behovettav av

bättre kunskap. Vårt med särskilda miljömål i miljö-angreppssätt
alternativet illustrerar hantera denna osäkerhet.sättett att

Effekter7.6.4 vi inte kan Värdera

Vissa effekter kan vi idag överhuvud inte räkna på. Sådanataget
effekter beskrivs enbart kvalitativt i inriktningsaltemativen. Den
troligen viktigaste effekten saknar kalkylvärden betydelsenärsom av
de intrång trañkledema Intrånget kan gällagör.som

natunniljöintressen0
friluftsliv
kulturmiljöintressen
tätorter
naturresurser.

Det svårt beskriva de intrång uppstår i tidigtär såatt ettens som
planeringsskede det vi befinner i inriktningsplaneringennärsom oss
genomförs. I många fall det inte klart vilken lokalisering denär nya
förbindelsen ska ha flera olika lägen kan aktuella.vara-

dennaI planeringsomgång har vi gjort försök dels beskrivaett att
skillnaden det gäller intrångsrisker för de olika alternativen, delsnär
bedöma hur omfattande intrång de olika inriktningsaltemativen ger
upphov till.

intrångsriskemaAtt kan betydelsefulla illustrerasytterst ettvara av
exempel från Linköping. så kallade VallaledenDen utgjorde delen av

ringled staden. Enligt de samhällsekonomiska kalkylemarunten som
utfördes skulle leden mycket lönsam kostnadenöverstegnyttanvara -
flera gånger intrångskostnadema inte beaktades. Leden skullenärom
dock gå Vallaskogen används rekreationsområde.genom som som
Efter omfattande allmän debatt genomfördes 1989 folkomröst-en en
ning leden där 74 % röstade nej. 50 % alla röstberättigadeom av
deltog. Man röstade nej till statsbidragenvägen som man genom
skulle få till ringa kostnad och enligt kalkylema vidatrots att nyttan

kostnaden. Exemplet illustrerar tydligt hur intrångs-översteg
värderingen i vissa fall kan högre värdet samtliga övrigaänvara av
komponenter. Naturligtvis kan hitta andra fall där intrång utgör ettman
mycket litet problem.

Intrångskostnader uppstår inte bara vid vägbyggande. Inte minst
dagens snabbtågsutbyggnader med höga krav på kurvradier ochstora
små lutningar upphov till ingrepp i medförDessutomstora naturen.ger
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utsträckning gäller detta ocksåvissintrång.flygplatser Inaturligtvis
skärgårdsområden.känsligaifarleder, t.ex.nya

intrångsfrågor.hänsyn tillinriktningsplaneringenvidRedan tas
och vissaundvika intrångbörjan förfrånProjekten utformas att
ocksånormaltbyggkostnademautesluts.sträckningar I görs ett

iextrakostnader uppstårpåslag förerfarenhetsbaserat senaresom
beräknadeintrångseffekter. Schablonmässigtminskaskeden för att

således viss utsträckningfinns iundvika intrångbyggkostnader för att
planeringsskeden genomförsutförts.analyser Imed i de senaresom

ochhitta den utformningMKB förmiljökonsekvensbeskrivningar att
problem.åstadkommer minststräckningden som

värden för de intrångfrånvaronkonstaterakan ändåVi att somav
åtgärder förmöjliga tekniskagenomförtdetåterstår efter attatt man

samhällsekonomiskaundervärderar densystematisktintrånget,minska
därigenom byggainfrastruktur. Vi riskerarför byggakostnaden attatt

dennavi inte påtrafikanläggningarför mycket sätt vägerannatom
infrastrukturen. finns inteför Detvid beslutenfaktor ramarnaom

för ändra prioriteringenautomatisk mekanismheller någon att av
fördyrade grundvisar sig bli såiprojekt avprocessensenaresom

detframtidenlönsamma.de inte längre Förintrångsfrågor äräratt
in kostna-systematiskt kunnaangeläget på sätt vägaettattytterst mera

i kalkylen.intrångderna för
kostnadenundervärderarvi systematisktriskfinns ocksåDet atten

byggandeförhållande till påitrafikanläggningar iför bygga tätorteratt
sannolikt oftaintrångseffektemade återståendeeftersomlandsbygd, är

åtgärdermöjliga tekniskalandsbygden, efterpå även attstörre än
utformningen projekten.vidgenomförts av

intrångvärdenpeka frånvaronvill vi på ävenSlutligen att av
ochexisterande banorförbättringarmissgynnarsystematiskt vägarav

åstadkommer någraunderhåll inteoch somåtgärder för driftsamt
nyinvesteringar.förhållande tilliintrångnya

kostnaderberäknaSvårighet7.6.5 att

infrastruktur-har granskat 15Riksrevisionsverket RRV större
Infrastruktur-Banverket seVägverket ochinominvesteringar

utfalloch 15kostnadsjämförelse mellan plan iinvesteringar en-
Syftet1994:23.och Banverket, RRVVägverketprojekt inomstörre
i deträffsäkerhetenkartläggagranskningenmed attvar

tidigt skedeför beslut itill grundliggerkostnadsberäkningar ettsom
kostnadsförändringar.orsakarvadsamt senaresom
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konstaterar blandRRV det mycket vanligtärannat att att
kostnaderna för investeringsobjekt underskattas i det tidigastora
planeringsskedet och kostnadsuppskattningama ökar såatt snart
objekten börjar utredas heller, påpekarInte lyckasnärmare. RRV,
verken i sina långtidsplaner tillräckligt väl hänsyn till osäkerhetenta

råder vid det första beräkningstillfállet i de kostnadsberäkningarsom
utförs för långtidsplanema.som

påpekarRRV också problem följer bland nyssnämndaannatsom av
förhållande: Statsmaktema riskerar fatta felaktiga övergripandeatt
beslut angående investeringar i och järnvägar. Man påpekarvägar
också verken kan få svårigheter uppfylla sina åligganden enligtatt att
långtidsplanen anslag.utan extra

därför detRRV vikt att Vägverket ochstörstaanser vara av
Banverket förbättrar träffsäkerheten i sina första beräkningar och att
det mot bakgrund hur bindsstoraav resurser som upp genom
infrastrukturinvesteringama mycket viktigt den informationär att
politiker fattar sina beslut förbättraspå vad framtida kostnader.avser

också förslag tillRRV åtgärder syftar till minska blandattger som
de nämnda problemen. innebär enDessa tydlig policy, striktareannat

och delvis ändrade för de tidiga beräkningama.styrning rutiner
Vi har känslighetsanalys undersökt hur analysresultatvårasom en

förändras investeringskostnader blir 20 % högreantar att änom man
vad beräknats.som
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FÖRORD

Kommunikationskommittén beslöt den 31 1995 uppdra åtmars
ledamoten Segelström tillsammansInger med särskildatt en
arbetsgrupp analysera den politiska förankringen trañkplaneringenav
på nationell, regional och lokal nivå lämna förslag till eventuellasamt
förändringar.

arbetsgruppenI har ingått följande Agneta Börjessonpersoner:
mp: Ulla-Britt Hagström kds, Leif Hjalmarsson s, Jonas
Johansson Elwec, Nilsson m, NordströmLars fp, NorinSten s
och Margareta Olofsson Sekreterare harv. varit Gunnar Davidsson.

harGruppen efter arbetssätt och har redovisat sittsträvat öppetett
material successivt under arbetets gång. har skettDetta för
Kommunikationskommittén och olika berörda i samhället, bl.a.
Vägverket, Banverket, Svenska Kommunförbundet, Landstingsför-
bundet och Svenska lokaltrañkföreningen.

Arbetsgruppen överlämnar här sin Politiken trafiken.irapport
Arbetet därmed avslutat.är
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Sammanfattning

Bakgrund, problembeskrivning och utgångspunkter

Arbetsgruppens uppgift har varit analysera behovet förändringaratt av
i den politiska förankringen trafikplaneringen på nationell, regionalav

lokaloch nivå lämna förslag till eventuella förändringar. Följandesamt
utgångspunkter har gällt för överväganden och förslag:gruppens

trafikpolitikensDen svenska uppbyggnad och den form för styrning0
och planering tillämpas för de olika trafikslagen.som

kommentarerDe till planerings- och beslutsprocessen 1991-19940
redovisats i riksdagen, den utvärdering dennasom av process som

Vägverket låtit det brev Svenskagöra Lokal-samt som
trafikföreningen, Svenska Kommunförbundet och Landstingsför-
bundet till kommunikationsministem.sänt

Riksdagens krav på trafikplaneringen den ska bygga påär att en
helhetssyn på trafiksystemet och vid sidan ochatt, väg-av
jämvägsinvesteringar, övriga trañkslag på bättre hittillssätt änett
ska integreras i planeringsprocessen.

utvärdering denDen planeringsomgången Vägverket låtitsenasteav
bygger bl.a. antal intervjuergöra ett stort av personer som

berörts planeringen. Slutsatser redovisas i utvärderingen ärav som
bl.a. det behövs ökad överskådlighet i planeringen, bättreatt
samordning med andra transportslag och mellan olika planer för
väghållningen, förbättrad regional samordning och förankring.

det angivnaI brevet till kommunikationsministem konstaterar de tre
organisationerna det politiska inflytandet varit otillfredsställandeatt
på lokal och regional nivå. De det angeläget attser som
demokratiaspekter förs i planeringsprocessen tydligare sätt än
hittills.
Arbetsgruppen har arbetat med frågan förutsättningarna för0 om
trafikplaneringen har förändrats sedan förra planeringsomgången.

diskussion förs iEn med utgångspunkt i Sveriges inträderapporten
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den regio-utredningar. Gruppenaktuellaoch någrai EU attanser
förFörutsättningarnai betydelse.samhällsnivån ökarnala
blii framtidenvälstånd kommerutveckling ochekonomisk att

nivå. Viktigaregionalinsatserberoendealltmer av
och förslagövervägandenför arbetsgruppensutgångspunkter är

följande:bl.a.
dehar ökaträckvidden vid dagligaochRörligheten senasteresor0

växande pendlingsig uttryck ihar bl.a. tagitårtiondena. Det en
geografiska områdenVäxandeoch länsgräns.kommun-över

arbete,för boende,områdeniintegreras gemensamma
serviceutbildning, mm.

planering.krav heltutvecklingen ställerpågåendeDen nyen0
Regionberedningennivån.regionalagäller detta denminstInte

stärkas ochorganisationen behöverregionaladenattanser
utvecklingen skaregionalafor denrenodlas och ansvaretatt ses

kredovisning det RES-självstyrelseuppgift. sinI savsom en
ökaddet finns behovBoverketuppdraget att av enanser

infrastrukturtrafikslagen, mellande olikasamordning mellan
trafik och bebyggelse.kollektivtrafik mellanoch samt

roll myndigheter medtrafikverkensArbetsgruppen att somanser0
underhåll ska bestå liksom detdrift ochför trafiksystemensansvar

trafikverken.de olikapå vilketsätt staten styr
decentraliserademöjligt ske ilångtTrafikplaneringen bör så0

former.

och förslagövervägandenArbetsgruppens

samband mellanfinns direktbedömning detGruppens är ettatt
roll i samhället.och trafikensroll i trafikplaneringenpolitikens

medverka till politiska mål iuppgiftgrundläggandeTrafikens är attatt
detdrar dettaslutsatssamhället kan realiseras. Den är ärattgruppen av

beställare trafiksystemensamordnande politikenden är avsom
berörda dentrafikverken och andra Det ärgentemot organ.

politikensamordnande som
for trafiken och prioriterar mellanpolitiska målenformulerar den0

olika mål,
förutsättningar ska gällaoch övrigade ekonomiskabeslutar somom0

for trafiken,
infrastrukturen ochstrategiska beslutenfattar de om

genomföraberördatrafikverken och andradelegerar attorgan
beslut.fattade
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tillgodoses krävs åtgärderuppställda ska kunnade kravenFör att av
slag:två

inblandade organ/ aktörermellanförändringar i beslutsansvar samt0
och i beslutsunderlag.planeringsprocessförändringar i0

politiska organisationenDen

nationella nivånDen

trafikpolitikens uppbyggnad,beslutarriksdagenDet är omsom om
också besluta i frågorpolitiska mål. Riksdagen skamellanavvägning

trafikslagensamhället, avvägningar mellantrafiksektoms roll iom
Riksdagen beslutar vidare deinvesteringar.medel forsamt statens om

beslutas nationell nivå.jämvägsnäten ska påochdelar väg- somav
trañkplaneringen.aktiv roll iRiksdagen eftersträvar en mer

börsådant i första handArbetsgruppen att ett avseengagemanganser
avvägningar och ställningstaganden påmålformulering samtav

inte detaljstyming investeringar ochnivå, däremot någonnationell av
ställningstagandenprioriteringar och på nationellåtgärder.andra De

för utvecklingen inomexempel på viktnivå är storgetts ovan avsom
det arbeta medpolitikområden.flera Gruppen äratt attanser genom

riksdagen bäst fullgör sin roll inomliknande frågordessa och som
trafiken.

lokala nivånregionala ochDen

det ska de geografiska enheter pålänenGruppen äratt som varaanser
beslutsfattandet.vilka organiserar det politiskaregional nivå i vi Länen

för rationell trafikplanering.fall alltför små enheterdock i fleraär som
trafikplaneringen berör län fåri den regionalaFrågor än ettsom mer

mellan länen. Behovet sådan samverkanklaras samarbete avgenom
sannolikt öka.kommer att

det samordnande politiskaentydig organisationNågon av
finns inte. Regionberedningens förslagbeslutsfattandet i länen

ställer demokratisk förankringtillgodoser det krav mengruppen
anledning själv ställning till hur den politiskahar ingen att tagruppen

ska principiellt viktiga, enligtregionala organisationen Detut.se
regionalt självstyrelseorgan därdetmening, ärär ettattgruppens

utvecklingsfrågor kaninfrastruktur och andra viktigafrågor trafik,om
i sammanhang.ettses
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inte möjligt organisera det regionala beslutsfattandetDet är att
under den pågående planeringsomgången med den grad politisknu av
förankring ställer. regionala förankringenDen densom gruppen av
pågående planeringen måste därför ske samarbetenäraettgenom
mellan befintliga länsstyrelse, landsting, trafikhuvudman etc.organ,

lokal nivå det kommunerna för den samordnandePå är som svarar
politiken. kommunerna harGruppen viktig rollattanser en som

trafikplaneringensamarbetspartner i den regionala och de ska ingå iatt
denna planering från början.

förslag ställs krav trafikverkenGenom på kan arbetaattgruppens
effektivt länen. Trafikverken bör enligt meninggentemot gruppens

sin regionindelning.själva kunna besluta om egen

Helhetssyn

trafikplaneringenBehovet ökad helhetssyn på de viktigasteär ettav av
Kommunikationskommittén.skälen bakom tillkomsten Helhetssynav

innebär flera saker i sammanhang. i första handDet äratt ettman ser
helhetssyn behöverpå nivåer graden utvecklas:tre som av

Helhetssyn trafiksystemet, samhällsutvecklingen ipå på ochstort0
olika politikområden, ekonomin, näringslivet, utvecklingen i olika
delar landet, ortsstrukturen, arbetsmarknadens funktion, miljön,av
utbildningen, serviceförsörjningen Arbetsgruppen denattmm. anser

regeringnuvarande beslutsordningen och riksdag godager
basera beslut trafik och infrastruktur nationellmöjligheter påatt om

helhetssyn. krav ställs för dettanivå på sådan skaDe atten som
utformningen de dokument liggeruppnås riktas tillmot av som

grund för beslut.

regional nivå förutsättningarna grunda beslut trafikPå ochär att om
infrastruktur motsvarande helhetssyn begränsade.en
Helhetssyn på trafiksystemets uppbyggnad, på fördelningen mellan0

mellan trafiktrafikslag och på sambandet och infrastruktur. Detta är
endast möjligt på nationell nivå.nu

Ökad mellan trafikslaghelhetssyn på avvägningar mellansamt
trafik infrastruktur leder behovoch till bredare beslutsunderlagav

traditionellt. Utbytbarheten mellan trafikslagen och mellan olikaän
åtgärder behöver framgå liksom sambandet mellan trafik och
infrastruktur. innebär också krav ställs formerDet på föratt nya
planeringen.
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Åtgärder drift,för underhåll och investeringar kan för närvarande0
i samlat perspektiv endast på nationell nivå. Arbetsgruppenses

behov helhetssyn finnssådan också på regional nivå.attanser av en

Klassificeringen vägar och järnvägarav

Nuvarande besluta medel till investeringar i ochsätt att vägarom
järnvägar till drift och underhåll innebär det inte möjligtsamt att är att

olika delar infrastrukturen i sammanhang på nationellett änannatse av
nivå. Enligt arbetsgruppens bedömning finns det behov sådanav en
helhetssyn också på regional nivå.

Arbetsgruppen föreslår det statliga i likhet medvägnätetatt -
järnvägsnätet bara får kategorier,två nationella och regionalavägar-

nationella börDet begränsat till sin omfattningvägar. vägnätet vara
omfattaoch har betydelse för den mellanregionala och denvägar som

internationella trafiken. nationellaDet bör beslutasvägnätet av
riksdagen. regionalaDe de statliga intevägarna utgörs vägar ärav som
nationella.

Gruppen föreslår anslag bildas för regionalaatt ett gemensamt
länsjämvägar, kollektivtrafikanläggningar, regionala flygplatser,vägar,

kajanläggningar, fartyg och åtgärder för lokal och regional persontrafik
på stomjämvägama i län. Enligt förslag ska medelett ävengruppens
för drift och underhåll de regionala trañkanläggningama fördelasav
mellan länen. Beslut fördelning medel mellan länen föreslåsom av
fattas riksdagen.av

Vilka beslut ska fattas de olika politiska organenav

slutsatsSom den föregående redovisningen föreslåren av
arbetsgruppen vissa förändringar i fördelningen beslutsansvarav
mellan olika berörda ökade kravenDe på helhetssyn kommerorgan.

ledaockså till planerings- och beslutsprocessen får fler inblan-att att
dade och fler intressenter tidigare.änparter

Riksdag och regering

Arbetsgruppen det riksdag och regering skaärattanser som
för de grundläggande bedömningarna och ställningstagandena0 svara

trafiksystemets roll i samhället; för ekonomin och för attom
förverkliga olika politiska mål,
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för trafiken och de prioriteringarnationella målendeformulera göra0
krävs,som

förutsättningar ska gällaekonomiska och andradebesluta somom0
för trafiken,

uppbyggnad och ekonomiskainfrastrukturensfatta beslut omom0
ramar,

gälla för investeringarna,inriktning skadenbesluta somom0
betydelsemed nationelloch järnvägarde vägaravgränsa nät somav0

riksdagen,beslutas av
investeringsplaner förprioriteradeoch fastställastandardkrav0 ange
investeringar,drift, underhåll ochanslå medel fördessa samt

trafikanläggningar i länen,regionalamedel tillanslå
samarbeteochtill länen planering,och direktivriktlinjer omge

beslut,
köpare trafikbeställare ellerrollenikläda sigkunna avsom0

samt
åtgärder.beslut och vidtagnautvärdera fattadefölja och0 upp

fördelar medel mellan likariksdagen inteinnebärFörslaget att
fördelningistället beslutartidigarekategoriermånga utan omsom

mellan länen.
spelariksdagen ska kunna denställs förhärutöverkravDe attsom

ochplaneringsprocessentrafikplaneringenrollen ieftersträvade avser
beslutsdokument.utformningen av

lokalRegional och nivå

ska uppdra länenriksdag/regeringföreslårArbetsgruppen attatt
användningenlän och beslutarespektiveplanera för trafiken i att om

Planeringen ska bygga påtrafikanläggningar.till regionalaanslagetav
också kunnabördirektiv ochde staten anger menramar som

ska ske tillRapportering från länenregionala mål.kompletteras med
regeringen.

samarbete medförutsätts ske iplaneringenregionalaDen
för den lokala ochmed främst planernaoch samordnaskommunerna

ochregionala fysiska planeringen denkollektivtrafiken, denregionala
väghållningen.kommunala

länen, enligt förslaget,intresse skafrågorI är gemensamtsom av
det också naturligt detmed varandra. Gruppensamarbeta attser som

regionala och denmellan denaktuellt med samverkankan bli
nivån.nationella
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rafikverkenT

myndigheter inomtrafikverken skaförslag innebärGruppens att vara
har för förvalta,innebär deområden.respektive Detsina attatt ansvar

bör också hatrafiksystemen.de olika Deunderhålladriva och resurser
investeringar.underlag för beslutoch framplanerautreda, taatt om

investeringar blirför beslutocksåTrafikverken föreslås attsvara om
enligttrafikverkens uppgifter vidare,delar iViktigagenomförda. är

inom sinaför kompetensförsörjningenskadeförslaget, att svara
tillsynsmyndigheterfungeraområdenrespektive gentemotsamt som

länen.

på för politiska beslutenunderlag deställsVilka krav

finnsvikt de metoderdetArbetsgruppen är största attatt somanser av
investeringar iberäkna effekternautvärdera ochobjektivtatt av

Samtidigti trafikplaneringen. måsteinfrastruktur användstrafikens
de förtjänster ochmening medvetenenligt omgruppens varaman

för hur deanvänder. Avgörandei den metodfinnsbrister mansom
den kvalitet de har.kalkylema kan användassamhällsekonomiska är

de och andrai hög grad hurbestämsi sinDenna tur av prognoser
faktiskt speglar effekterna deanvändsbedömningar avsom

studeras.infrastrukturinvesteringar som
samhällsekonomiska kalkyler imeningEnligt arbetsgruppens är

jämföra och prioriteradet möjligtmetodförsta hand gör attsomen
gäller detta åtgärderåtgärder i infrastrukturen. Främstolikamellan

förståelsen för dekaraktär.likartade till sin För attärsom
alltid,samhällsekonomiska kalkylema ska öka bör enligt gruppens

ioch andra bedömningardeuppfattning, använtssomprognoser
redovisas tydligtkalkylema

ska kunna tillgodoses det angelägetbehovet helhetssyn ärFör att av
ochbehovsinventeringar,planeringen bygger påatt prognoser

Åtgärds-för alla trafikslagen.problemanalyser är gemensammasom
möjligheter tillgraden utbytbarhet ochsåförslag bör attpresenteras av

framgår.alternativa lösningar
angeläget utvärderingar tidigaredetArbetsgruppen att avsomser

och blir naturlig del iåtgärder utvecklasbeslut och enprognoser,
Erfarenheter från sådana åtgärdertrafikverkens arbete.framför allt som

i underlager för beslutsuccessivt utvärderas och ingåvidtagits måste
åtgärder.om nya

6 16-0377
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Problembeskrivning1

Trafikens roll och betydelse förbunden med det på vilketär nära sätt
det svenska samhället fungerar och organiserat. Väl fungerandeär
trafiksystem för förflyttning människor, och meddelanden ärav varor

nödvändighet för samhälle med den höga organisationsgrad vietten
har i Sverige. takt med specialiseringen ökar, inteI bara i Sverigeatt

också i det internationella sammanhang där vi ingår, kommerutan
också trafiken få successivt växande betydelse för samhälletsatt en
struktur och utveckling. Trafikens uppgift medverka tillär att att
väsentliga politiska mål förverkligas.kan

frågorDe inom begreppet trafikplanering spänner över ettsom ryms
brett fält. gäller trafikens förutsättningarDe i vid mening, dvs. både
frågor trafikens infrastruktur och de ekonomiska, juridiska ochom
tekniska förutsättningar gäller för den trafik utnyttjarsom som
infrastrukturen. Staten berörs i hög grad dessa frågor ocksåav men
landsting, kommuner och enskilda aktörer.

direktiven till KommunikationskommitténI markeras tydligt
behovet helhetssyn i trafikplaneringen. Helhetssyn innebär attav man

olika saker i sammanhang. trafiksektomsFör del finns behovetettser
helhetssyn flera olikapå plan, bl.a. följande:av
åtgärder trafikslaginom etto
åtgärder inom flera trafikslag eller inom hela trafiksektom0
åtgärder i samhället i dess helhet där trafiken används ett0 som
medel for uppnå väsentliga politiska mål.att

huvudpunkt det gäller helhetssynEn förutsättningarnanär är att se
infrastruktur i sammanhang med de förutsättningar gäller förett som
den trafik ska utnyttja den aktuella infrastrukturen.som
Kommunikationskommitténs uppgift lägga fram förslag tillär att ett
kommunikationsplan för Sverige. innebär fråganDet trafikensatt om
förutsättningar måste central roll.ges en

Behovet helhetssyn olika nivåer i samhället; nationell,av avser
regional och lokal. innebär de ocksåDet berör intressen i vissaatt som
fall kan motstridande och förena.svåra attvara

Betydelsefulla frågor i diskussionen den politiska förankringenom
trafikplaneringen bl.a. följande:ärav
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vilka beslut kan ipolitiska ochska i deVilka beslut tastas organen0
tjänstemannaorganisationema

beslutsfattandet olika nivåerpolitiska påför detVem svarar
bra politisk beslutunderlag förställs påVilka krav

effektiv organisation utHur ser en

komplexa ocharbeteberörs vårtfrågor överär spännerDe avsom
trafikpolitiken och uppbyggnadendelarfält. allaNästanbrettett avav

emellertid inte möjligtmening.berörs i någon Dettrafiksektom är att
trafikplaneringen ipolitiska förankringendenbehandla frågan avom

arbete. Utgångspunkt förför dettadimensioner inomalla dess ramen
grundläggande uppbyggnadendärför denföljande diskussionenden är

och andra aktörerstrafikpolitiken inklusivesvenskaden statensav
arbetet i första handInriktningenoch befogenheter. är attavansvar

gäller föroch beslutsprocessden planerings-kommentera som
infrastruktur.i trafikensinvesteringarna

i trafikpolitiken medhuvuddragenbeskrivsI rapporten
förtrafikpolitiska beslut.utgångspunkt års Formemai 1988 statens

olika trafikslagenoch investeringar för detrafikplaneringstyrning av
finns från den rådandede undantagliksom någraredovisas, somav

trafikens infrastruktursamhället förhuvudregeln attatt menansvarar
villkor.marknadsmässigatrafiken bedrivs pâ

huvudsak disponerade enligtkapitlen idärpå följandeDe är
följande:

inför flerårsplanema 1994-2003.trafikplaneringenHuvuddragen i0
planeringsomgången.till denKommentarer senaste0

för tratikplaneringeni förutsättningarnaförändringarDe som0
inträffat under år.senare

bygger beslut utanför deni infrastrukturenInvesteringar som0
ordinarie planeringsprocessen.

utgångspunkter för den fortsattakapitlen redovisasde följandeI
överväganden och förslag.diskussionen samt gruppens
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Politisk styrning och2 organisa-
tion idag

utgångspunkter2.1 Trañkpolitiska

Inledningl

Utgångspunkt för den diskussion ska föras trafikplaneringensom om
måste den grundläggande roll och andra aktörer spelarstaten närvara
det gäller trafik och trafikförsörjning i Sverige.

mål för trafikpolitiken,Frågan förutsättningar för trafikenom om
former och ansvarsfördelning för planering och beslutsamt om

investeringar i infrastrukturen, har framför allt behandlats i samband
med de återkommande trafikpolitiska besluten i riksdagen. Avsikten
med detta avsnitt kort överblick några deär överatt stegge en av som
tagits det gäller mål för trafikpolitiken och utformningennär av
planerings- och beslutsprocessen och lett fram till nuvarandesom
modell.

Grundläggande det trafikpolitiska beslutet 1963 markeradevar som
slutet på utredningsarbete pågått i tio år. Målet förett som
trafikpolitiken då för landets olika delarsattes att tryggasom upp var

tillfredsställande trafxkförsörjning till lägsta möjliga kostnad. Dettaen
förutsattes under formerske medgav företagsekonomisksom
effektivitet och sund utveckling transportmedlen. medelDeen av som

för detta skulle kunna uppnås ökad frihetattangavs var
transportmarknaden och konkurrens mellan olika trafikslag på lika
villkor.

Nya trañkpolitiska beslut har fattats riksdagen vid flera tillfällenav
efter 1963. Fortfarande gäller dock grunddragen i beslutet 1963 om
effektivitet och konkurrens, målen har differentierats ochäven om
kravet på helhetssyn, samordning och under år politisksenare- -
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skärpts. vidgas trafikenssuccessivt har Från 1978styrning synen
effekter.samhällsekonomiskatill dessekonomi att avse

års traflkpolitiska beslut19882.1.2

trafikpolitik gäller har fortfarande detbetydelse för denStor som nu
ställning tillRiksdagen dåtrafikpolitiska beslutet 1988. tog

flyget, sjöfarten, vägtrafiken ochjärnvägen,utvecklingen inom
har utgjort plattform för många beslutkollektivtrafiken. beslutDetta en

härfattats inom de berörda områdena och redovisas iharsom senare
korthet.

för trafikpolitiken ska erbjudaövergripande måletDet attvara
näringslivet i landets olika delar tillfredsställande,ochmedborgarna en

trañkförsörjning till lägsta möjliga samhälls-och miljövänligsäker
ekonomiska kostnader.

vidareutvecklades i fem delmål:målDetta
medborgarnas ochska utformas såTransportsystemet att0

grundläggande transportbehov kan tillgodoses.näringslivets
utformas så det bidrar till effektivtskaTransportsystemet att ett0

helhet.resursutnyttjande i samhället som
ska utformas så det högt ställdaTransportsystemet att motsvarar0

säkerhet i trafiken.krav på
ska utvecklas så god miljö ochTransportsystemet att en0

med främjas.hushållningen naturresurser
byggas så det bidrar till regionalskaTransportsystemet attupp0

balans.

trañksektorn ochViktiga principer skulle gälla inom somsom
målen uppnåddes ochmedverka till de angivnaskulle är ävenatt var -

följande:idag bl.a.-
valfrihet för konsumenten, effektivTrañkpolitiken bygger på0

och ökadmellan trañkutövarekonkurrens transportsystem samt en
samverkan mellan olika transportmedel och trafikslag.

målen för trafikpolitiken skaför de övergripandeInom trans-0 ramen
och sådant tekniska,utföras effektivt sättett attporterna

utvecklingsmöjligheter iorganisatoriska och andra transportsystemen
tillvara.tas

transpoxtproduktionen ska utformasregelsystem såDe styr att0 som en
effektiv mellan olika trafikutövare och transportlösningarkonkurrens

Samtidigt ska möjligheterna till samverkan mellan olikafrämjas.
trafikgrenar och transportmedel tillvara.tas
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Beslut gäller traflkproduktionen ska fattas i så decentraliserade0 som
former möjligt.som

inriktasstatliga trafikpolitiken ska på med främst generellaDen att0
bra transportförsörjning.medel bygga och utveckla enupp

Arbetet med minska den statliga detaljregleringenatt transportpro-0 av
vidare och intensiñeras.duktionen ska drivas

Samhället ska ha för de trafikanläggningar behövsansvaret att0 som
för allmänna transportbehov kommer till utförande.

för sådanaska ha särskilt trafikanläggningarStaten ett0 ansvar som
internationellanationella och transportbehov.motsvarar

vidmakthållandet deUtbyggnaden och trafikanläggningar0 av som
drivs i statlig regi och for vilka det utgår betydande statsbidrag ska

bedömningar.grundas på samhällsekonomiska
Planering och beslut investeringar i och underhåll0 av om av

organisatorisktinfrastrukturen ska i princip åtskilt från beslutvara
själva produktionenrör transporterna.som av

formulerades följande principer:För trafikens kostnadsansvar
förskatter och avgifter ersättning utnyttjandetDe uttas0 som som av

infrastrukturen ska grundas väldeñnierat kostnadsansvar.på ett
avgifterGrundprincipen ska de trafikenatt tas ut0 vara som av som
infrastrukturenersättning för utnyttjandet ska täcka de totalaav

samhällsekonomiska kostnader trafiken upphov till.som ger
Kostnadsansvaret ska utkrävas på så låg nivå möjligt i0 som

och i form fasta och rörliga trafikavgifter.transportsystemet av
rörliga trafikavgiftema ska de kortsiktigaDe motsvara0

samhällsekonomiska marginalkostnaderna. fasta trafikavgifternaDe
ska i princip mellanskillnaden mellanmotsvara

trañkens totala samhällsekonomiskamarginalkostnaderna och
kostnader.
Sådana skatter och avgifter inte trafikpolitiskt motiveradeär0 som
ska utformas likforrnigt för olika transportaltemativ.
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roll för styrning ochStatens2.2
olika trafikslagendeplanering inom

Inledning2.2.1

tillhörande infrastrukturtrafik- och kommunikationsslag medolikaDe
med följandearbetar ärstaten sex:som

Vägtrafik
Jämvägstrafik
Flyg
Sjöfart
Post
Tele

och vad gäller förutsättningarna för trafikenrollStatens samtansvar
de olikaplanering och finansiering varierar mellaninfrastrukturens

trafikslagen.

Vägtrafiken2.2.2

landsbygden och för deför det allmänna påharStaten vägnätetansvar
har förövergripande trafiklederna i Kommunernatätortema. ansvar

regelsystem gäller förlokala väghållningen i Detden tätortema. som
beslutas riksdag och regering. Vissatrafik på det allmänna vägnätet av

Härtilltrafikföreskrifter beslutas kommunerna. kommerlokala ettav
omfattande enskilda vägar.nät av

Vägverkets ansvar

förvaltningsmyndighet for frågor väghållning.Vägverket centralär om
för väghållning, planeringuppgifterVerkets är statensatt svara av

kollektivtrafik-fördelning statsbidrag till ochriksvägar, vägarav
för bidragsgivning till enskildanläggningar samtm.m. svara

väghållning.
arbete generellt förGrunden för Vägverkets är ett ansvar

del i sådant generellt harvägtransportsektorn. Som etten ansvar
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trafiksäkerhet,för frågor miljö,Vägverket sektorsansvarett om
yrkestrafik.handikappanpassning, kollektivtrafik och

återfinnsgrundläggande bestämmelserna väghållningen iDe om
i vägkungörelsen 1971 2954 .väglagen 1971:948 samt
vägverket sker instruktion ochstyrningStatens genomav

den planerings- och beslutsprocessregleringsbrev samt genom som
i trafikens infrastruktur.leder fram till planer för investeringar

Vägverket inklusive drift, underhåll ochFinansieringen av
i sker via budget.investeringar vägnätet statens

enskilda regleras i särskildstatliga för deDet vägarnaansvaret en
Anslaget till enskilda används delsförordning, SFS 1989:891. vägar

till drift och underhåll.till investeringar och dels

Vägverkets organisation

organiserat med huvudkontor ochVägverket under lång tid ett envar
årsskiftet 1991/92 har emellertidvarje län. Sedanvägförvaltnig i

organisationen uppdelad iVägverket organisation. Den ären nyany
och produktionsdivisionen.väghållningsdivisionentvå divisioner;

till väghållningsdivisionen och skiljsMyndighetsuppgiftema knutnaär
och affársverksamheten.organisation från produktions-i denna

delar verksamheten tillhörandeLedningarna för dessa olika samtav
Borlänge.staber bildar huvudkontoret i

för Vägverkets myndighetsutövningVäghâllningsdivisionen svarar
planeringsprocess leder fram till beslutfrämst innefattar den somsom

Till uppgifterna hör också vissinvesteringar i vägnätet.om
väghållnings-upphandling. Under chefen förprojektering samt

for ledsfinns sju vägmyndighetsregioner sigorganisationen som var av
vägdirektör.en
Produktionsdivisionen för byggande, underhåll och driftsvarar

väghållningsdivisionen. Produktionsdivisionensuppdragpåm.m. av
organiserad i fem regionala produktionsområden.verksamhet Dessaär

i sin indelade i fem distrikt och byggnadsområden.13 Inomärtur
Vägverket finns också bolagsenhet för verkets hel- och delägdaen
bolag.

kortfattad beskrivning planeringsprocessen inom VägverketEn av
i avsnitt 3.2.1.ges
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ärnvägstrañken2.2.3 J

Banverkets ansvar

förvaltningsmyndighetBanverket central för frågorär rörsom
järnvägar och bildades den juli1 1988 uppdelning detgenom en av
tidigare Banverkets huvuduppgift främjaSJ. järnvägensär att
utveckling och driva och förvalta spåranläggningar.att statens
Banverket ska också ha hand säkerhetsfrågor för spårtrafik samtom
främja miljöanpassad jämvägstrafik. Till upgiften hör vidareen
planering, projektering och byggande järnvägar drift ochsamtav nya

befintligaunderhåll banor.av
Banverkets myndighets- och förvaltningsroll justöver motses nu

bakgrund bl.a. förändrade konkurrensförhållanden för tågtrafiken.av
Syftet med utredningen Banverket ska starkare ochär att ges en

rolltydligare sektorsmyndighet för jämvägstrafiken ochän nu som
förverka ändamålsenlig trafikering järnvägens infrastruktur.en av
motsvarande för VägverketPå sker styrningsätt statenssom av

Banverket instruktion och regleringsbrev densamtgenom genom
planerings- och beslutsprocess leder fram till planer försom
investeringar i trafikens infrastruktur.

Finansieringen Banverket inklusive drift, underhåll ochav
investeringar i bannätet sker budget.statensgenom

Banverkets organisation

organiserat i fem banregioner. Chefen förBanverket banregionär ären
direkt underställd generaldirektören för Banverket. Regionema svarar
för förvaltning jämvägsnätet investeringsplaneringsåväl ochav som
produktion.

harUnder våren 1995 Banverket genomfört utredningen om
framtida Syftetverkets organisation. med utredningen ökaär att

effektiviteten i organisationen internt och förslag tillEttexternt. ny
organisation presenterades under och beräknas genomföras den1995 1
januari organisationen innebär1997. Den Banverket delas iattnya upp
två linjeorganisationer; för förvaltningen och för produktionenen en av
tjänster. Förvaltningslinjen organiseras i fem banregioner, isom
huvudsak med nuvarande banregioner.överensstämmer
Produktionslinjen produktionsdistrikt.organiseras i sju
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inom Banverket ibeskrivning planeringsprocessenkortEn gesav
avsnitt 3.2.2.

Sjöfarten2.2.4

och hamnägama harSjöfartsverketStaten genom ett gemensamt
infrastruktur.för sjöfartensansvar

del sjöfartensuppgift för denSjöfartsverkets är att svara av
och säkerheten i dessa, lotsning,består sjövägarinfrastruktur som av

organisationen ingår ocksåsjökartläggning Iisbrytning, mm.
Sjöfartsinspektionen.

affarsverk ochSjöfartsverket är styrs statenett genomav
de ekonomiska mål och servicemåloch regleringsbrevinstruktion samt

riksdagen i rullande treårsplaner.fastställssom av
Sjöfartsverkets verksamhet sker avgifterFinansieringen genomav

handelssjöfartensVerksamheter inte ingår ifrån handelssjöfarten. som
i första handbetalas vis budget. Till dessa hörbetalningsansvar statens

fritidsbåtar bidrag till driftSjöräddningenden del samt avsom avserav
dennaersättning för 10%Trollhätte kanal. Statens motsvarar ca av

Sjöfartsverkets budget.
betydande hamnar samtligaSveriges omkring 50 är nästanmer

affärsmässiga villkor. delägda och drivs på Enkommunalt
s.k. lastageplatser,hamnanläggningar betydelse, ägs avav

från sidastyrning hamnamaindustriföretagen. Någon statensav
förekommer inte.

Flyget2.2.5

har tradition varit förroll det gäller flygetStatens när attav svara
de flygplatserna,koncessionsgivning för flyglinjetrafiken, större

tillsyn till flygsäkerhetentrafikledning, m.m.
flyget handhasuppgifter inomHuvuddelen statens avav

för vissa myndighetsfunktionenLuftfartsverket. Luftfartsverket svarar
bedriver affärsverksamhet påarbetar i övrigt koncernen sommen som

Huvuduppgiften främja utvecklingenkommersiella villkor. är att av
Luftfartsverket driver ochden civila luftfarten. skerDet attgenom

civilt flyg och för tillsynflygplatser förutvecklar överstatens svarar
flygsäkerheten.

instruktion,Luftfartsverket skerStyrningen genomav
riksdagenekonomiska mål och servicemålregleringsbrev samt som

fastställer.
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finnsTotalt 40 flygplatser med reguljär trafik i Sverige.
Flygplatserna statliga, militära, eller kommunala. statligaär De
flygplatserna administreras Luftfartsverket.av

Luftfartsverkets organisation

De mål och avkastningskrav ställt gäller Luftfartsverketstatensom upp
i dess helhet. ekonomiska förutsättningarnaDe för de olika flygplatser

Luftfartsverket huvudman för varierar emellertid kraftigt.är Intesom
minst beror detta på Stockholm-Arlandas tydliga roll i densom nav
svenska flygtrafiken. flygplatserDe visat underskott har kunnat fåsom
dessa täckta inom för Luftfartsverkets samlade verksamhet,ramen
framför allt det överskott uppstår Stockholm-Arlandagenom som
flygplats.

Någon sådan möjlighet finns dock för de kommunala
flygplatserna de det svenska flygnätets uppbyggnadtrots att genom
bidrar till Stockholm-Arlandas överskott. följdSom 1988 årsen av
trafikpolitiska beslut finns med resultatutjämning mellanett system
Luftfartsverket och vissa kommunala flygplatser. Systemet harstörre
sin grund i avregleringen flygtrafiken och innebär de aktuellaattav
flygplatserna får del i Luftfartsverkets överskott. Ursprungligen
uppgick bidraget till miljoner30 kronor. Det trappades ned successivt
och avsågs avvecklas 1993. Genom beslut i riksdagen förlängdes

till gälla och1993 uppgick då till miljoner7,3ävensystemet att
kronor.

Luftfartsverket har påbörjat åtgärder för minska behovetatt attav
subventionera sina regionala flygplatser. Ett antal de regionalaav
flygplatserna har organiserats i resultatenhet ochseparaten
målsättningen de i princip ska bli självbärande från 1997.är Föratt att
åstadkomma likartade förutsättningar för de kommunala och destörre
statliga flygplatserna får Luftfartsverket betala årligtut ett
kompensationsbelopp till dessa. Ramen för detta bidag uppgick 1994
till miljoner kronor.30 Luftfartsverket kompenserades delvis för detta

det krav ställs verkets avkastning till sänktesatt statengenom som
med halva det aktuella beloppet. Motsvarande för 1995 uppgår tillram

miljoner kronor.20 Målsättningen bidraget ska upphöra 1997.är att
Bakgrunden till förändringen dels behovet de avgiftssystemär attav

tillämpas och gäller för den internationella trafiken skaävensom som
genomskinliga i den meningen den betalar avgift skaattvara som en

kunna vilka kostnader avgiften täcka. Luftfartsstyrelsenveta avses
bedömer det därmed blir svårare upprätthålla korssubsidieringatt att
mellan framför allt Stockholm-Arlanda och de regionala flygplatserna i
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kommunförbundet har framfört det angelägetSverige. Svenska äratt
statliga och kommunala flygplatserfinns mellanolikheterdeatt som

åtgärderbedömning kommer deregeringenselimineras. Enligt som nu
denna riktning.vidtas verka iatt

resultatutjämningssystemet finns sedanbeskrivnaParallellt med det
statsbidrag till kommunala flygplatser istatligt1987/88 särskiltett

miljoner kronor ochuppgår tillinland. Bidraget 15skogslänens
Utbetalning sker efter ansökan frånLuftfartsverket.disponeras av

regeringen. till 1994efter beslut Framflygplats ochrespektive av
investeringskostnaderbåde drifts- ochanvändas tillkunde bidraget

och med öppnadesdriftskostnader. Från 1994endast tillfrån 1994men
för investeringar ianvända anslagetmöjlighetsamtidigt att

kommunala flygplatser.också tilllänstrafikanläggningar
bara flygplatsernasflygtrafik bestäms inteförFörutsättningarna av

underlaget för trafiken.ocksådriftskostnaderkapital- och utan av
arbeta med fråganhuvuduppgiftKommunikationskommitténs är att om

i helhetssyntraflkplanering med utgångspunktochtrañkförsörjning en
innefattar bl.a.helhetssyntrafiksektom. sådansamhället och på En

flyget kommerBehandlingenmellan trafikslagen.avvägningar av
infrastruktur och övrigaflygetsbåde frågordärvid beröraatt om

för trafiken.förutsättningar

teleoch2.2.6 Post

statligatraditionellt bedrivitsteleverksamhetema harochPost- genom
aktiebolag.Televerket.Postverket och Dessaaffarsverk; är numera

kommersiellaarbetar påTelia företagoch ABABPosten är som
Grunden för dessasmarknader.konkurrensutsattavillkor på

tele- ochtillsynlagar.särskilda Förverksamhet post-,är av
centraltelestyrelsenochradioområdena finns Post- som

mål antagitsska verka för deförvaltningsmyndighet. Denna att avsom
tillgodosedda.blirriksdagen

ochåtgärder inomhar önskemålfall där samhälletdeI post-om
får demarknadens villkor,blir tillgodosedda påteleområdena intesom

denföretag verkar inomupphandling från detillgodoses somgenom
och telestyrelsen.bl.a.branschen. sker Post-aktuella Detta genom
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för trañkförsörjning2.3 Ansvar

Inledning2.3.1

konsekvensernagenomgripande 1988 årsdeEn mest avav
för trafikens infrastruktur skiljsbesluttrafikpolitiska är att ansvaret

samhället förför trafiken. Principenfrån är attansvaret svarar
och trafiken får bedrivas kommer-infrastrukturen

villkor. bär denna bakgrund intesiella/marknadsmässiga Staten mot
väsentlig del isärskilt för trafikförsörjningen.något Enansvar

fortsatta avregleringendenna princip dengenomförandet är avav
sektorer.trafiken inom flera

delatsdetta tagit sig uttryck i det tidigare SJpåtagligt harMest att
för tågtrafiken, och myndighet,affársverk, medi SJett ansvar enupp

infrastrukturen.med förBanverket ansvar
villkor. skabedriva tågtrafik på kommersiella SJuppgiftSJ är att:s

betala avgifter tilljämvägstrafik,liksom andraockså, utövare av
Sammanlagt uppgårför nyttjandet bannätet.Banverket av

förkronor riktlinjertill cirka miljoner år. Debanavgiftema 700 per
innebär skaverksamhet riksdagen beslutat SJSJ:s attomsom

utvecklingfortsatt affärsmässigsig påkoncentrera aven
till dettaverksamheter inte bidrarjämvägstrafiken och sådanaatt som

jämvägsprodukter med långsiktigska avskiljas. skaSJ satsa
Riksdagen hartill uthållig lönsamhet.och utveckla dessalönsamhet

ochför avkastning, Soliditetställt mål och principer SJ:sockså upp
finansieringsgrad.

Även generellt förtagit på sig någotintestaten ansvarom
dock flera fall där samhällettrafikförsörjningen i Sverige förekommer

regionalpolitiska,betingas bl.a.sig sådantiklätt Dessaett avansvar.
i detsocialpolitiska skäl och sig uttrycknäringspolitiska och atttar

trafiktjänsterorganiserar eller själv utförallmänna antingen köper,
landstingentill olika slag. Såväleller bidrag staten somresor avger

med total kostnadberörs detta påoch kommunerna av en
dessa fallmiljarder kronor. viktigastestorleksordningen 15 De av av

stöd till trafik eller till redovisas nedan.samhälleligt resor
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stöd till trafikStatens2.3.2

J ärnvägstrañk

trafikpolitiska beslutsamband med 1988 års delades jämvägsnätetI
huvudgrupper; stomjämvägar och länsjämvägar.i två SJ fickupp

behålla trafikera stomjämvägama medanensamrätten att
länstrafikhuvudmännen fick trafikeringsrätten länsjämvägama.
Samtidigt framhölls i beslutet bl.a. det angelägna i ävenatt staten
fortsättningsvis interregional persontrafik inte kantryggar en som
upprätthållas på affärsmässiga grunder. skulle därför köpaStaten SJav
regionalpolitiskt angelägen trafik. Upphandlingen omfattar

jämvägslinjer. Sedan sker upphandlingensammanlagt 13 1993 i
konkurrens. kostnader för denna trafik 1995/96 uppgår tillStatens 437
miljoner kronor.

för trafikförsörjningen utmed länsjämvägama ladesAnsvaret
länstrafikhuvudmännencivilrättsliga avtal på i respektiveövergenom

i dessa avtal betalar ersättning tilllän. Som del statenen
länstrañkhuvudmännen. Avtalen löper år med början10 1989-1991
och till miljoner kronor. Sammanlagt banoruppgår år 1995 196,5 18

avtal.berörs dessaav

Flygtrañk

regionalpolitiskt betydelsefull flygtrafik ikläderOckså det gällernär
Sedan upphandlar flygtrafiksig visst hösten 1993 statenstaten ansvar.

Östersund-Umeå. Under trañkåret 1995/96på sträckan uppgår
kostnaden för denna trafik till miljoner kronor.5

redovisas vidare det stöd finns dels tillavsnitt 2.2.5 vissaI som
dels till kommunala flygplatserkommunala flygplatser och istörre

skogslänens inland.

Sjöfart

erhållerTrafiken till och från Gotland särskilt transportstöd,ett som
under till miljoner kronor. propositioninnevarande år uppgår 175 I en

förslaglagts fram under oktober 1995 lämnas ävenatt statenomsom
trañkförsörjningfortsättningsvis ska tillfredsställandegarantera en
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framtida färjetrafiken skafartyg till och från Gotland. intemed Den
dagens trafiksystem. Utgångspunkten skakosta for änstaten varamer

garanterad bastrafik på tvâ fastlandshamnar.statenen av
sombranschstöd tillsjöfarten finns vidare utgår vissaInom ett

det till miljoner kronor år. Stödet tillrederier. Totalt uppgår 400 per
Sjöfartspolitiskarederibranschen behandlas för närvarande i

utredningen.

Post- och tele

teleområdena stöd för vissa tjänster ellerochInom staten attpost- ger
upprätthållas. Rikstäckande kassatjänstfunktioner ska kunna

från till kostnad miljoner kronorupphandlas Posten AB 200av peren
i för vissa socialt betingade tjänster inom och teleKostnadenår. post-

upphandlas ochtill miljoner kronor ochuppgår 80 Post-avca
telestyrelsen.

Transportstöd

Transportstödet regionalpolitiskt betingat stöd till företag iär ett
infördes och syftar till kompenserastödområdet. Stödet 1971 att

transportkostnader grund långaföretag i stödområdet för höga på av
sker i yrkesmässigavstånd. Transportstöd kan utgå till transporter som

stödberättigad dentrafik landsväg eller järnväg. måstepå För att vara
undantag till minst km.svenska transportsträckan med vissa uppgå 251

stöd endast till den svenska andeleninternationellaFör transporter ges
transportsträckan. sjötransport ingår iden totala Om enav

kan bidrag förtransportkedjan och uppgår till 400 kmänmer ges
sträckan till hamn.

med andel transportkostnadenTransportstödet utgår en av som
och företagets lokaliseringvarierar med hänsyn till transportavstånd

intervallet totala kostnaden föroch ligger 10-50 %. Den
uppgick till knappt miljoner kronor.transportstödet 1993 300

Huvudmarmaskap för viss kollektiv2.3.3

persontrafik

betydelsefullt beslut fattades riksdagenför trafikpolitiken årEtt av
för kollektiv persontrafik""huvudmannaskap viss SFS1978 om

finns i varje län i Sverige alltsedandetta beslut1978:438. Genom
förankrat politisktVästsverige sedan 1983 demokratiskti1981 ett
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för lokala och regionala linjetrafiken föroch ekonomiskt denansvar
personbefordran.

och kommunerna i länetHuvudman landstingetär gemensamt.
län där landstinget huvudmanSärskilda regler gäller för Stockholms är

huvudman.Gotlands län där kommunen ochoch för Kommunernaär
kan överenskomma antingen kommunerna ilandstinget i länett att

huvudman. Malmöhuslandstinget ska län kanlänet eller Ivara
landstinget och Malmö kommun skaöverenskomma attparterna vara

huvudman.
uppgifter ska handhas i kommunalförbundTrafikhuvudmannens ett

huvudman. delandsting eller kommun Ominte ärett ensam somom en
får dock uppgifterna i stället handhas ihuvudman därom,är överensär

bildats för detta ändamål.aktiebolag,ett som
trafikhuvudmannen organiserad i aktiebolagflertalet länI är ett som

i respektive län. Undantag frånkommunerna och landstingetägs av
Gotlands län:denna regel förutom Stockholms ochär,

sköts kommunalförbundKronobergs län där verksamheten ett0 av
och kommunerna i länetmellan landstinget

trafikhuvud-landstinget och Malmö kommunMalmöhus län där är0
kommunalförbund samtett gemensamtman genom

landsting huvudman iJämtlands län där Jämtlands läns ärensamt0
trafiken.

inledningsvis endast linjetrafikTrafikhuvudmannens avsågansvar
lokal och regionalhar successivt utvidgats ochväg avser numen

sjösslinjetrafik såväl järnväg och tillpå väg samtsom
kompletteringstrafik.

bedriva linjetrafikTrafikhuvudmannen har pårätt vägatt utan
vidarelinjetrafiktillstånd. Trafikhuvudmannen harsärskilt rätt att

Enligt förslag lagtsbedriva persontrafik på länsjämvägama. ett som
fram kommunikationsdepartementet ska trafikhuvudmännen rättgesav

inom län bedriva trafik på stomjämvägsnätet. Vissävenatt ett
finnas för trafikhuvudmän samverkamöjlighet föreslås även att om

trafik berör län.än ettsom mer
bildande trafikhuvudmängrundläggande syftet medDet är attav

främja tillfredsställande trafikförsörjning. uppgift lagtsDenen som
för lokal och regional linjetrafik, itrafikhuvudmännen, äratt ansvara

dockförsta knuten till trafik inom länen. intehand Ansvaret är
begränsat till enbart det länet.egna

oberoende"Lokal" och "regional" funktionella begreppär ärsom av
låg till grund for beslutetadministrativa den utredningIgränser. som

förutsätts det därför, liksomtrafikhuvudmän SOU1976:43 avom
Propl977/78z92, ochi propositionen till riksdagenregeringen av
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biljettsystem förbehov trafik ochTU1977/78:28,Trafikutskottet, att av
med resande ska tillgodosesi falllänsgränsöver stort genomresor

reglerar huvud-i lagensamarbete.interkommunalt I som
kollektivtrafiken ocksåoch regionalaför den lokalamannaskapet ges

samverkan mellanmeddela föreskrifterregeringen rätt att om
i olika län.trañkhuvudmän

lokala och regionalaskattesubventionen dentotalaDen av
uppgick tilltrafikhuvudmännens regi 1993 7 200kollektivtrafiken i ca

kronor.miljoner

ochriksfärdtjänst, sjukresorFärdtjänst,2.3.4
skolskjutsning

beskrivitsoch ansvarstagandengenerella stödforrnerdeFörutom som
behovvissa särskildasamhället för tillgodoseatt av resor.ovan svarar

ochriksfärdtjänst, sjukresorfärdtjänst,dessaviktigasteDe ärav
finns i olika lagar;åtagandenGrunden för dessaskolskjutsning.

riksfärdtjänstkommunallagsocialtjänstlagen 1980:620, om
försäkring 1962:381, lagenallmänlagen1962:963, omom

skollagenvid sjukresor 1991:419,resekostnadsersättning
förskyldighet vissalagen kommunernas1985:1100 och att svaraom

100.skolresor 1991elevers
uppgå tilltrafik beräknasför dessa formerkostnaderSamhällets av

miljoner kronor:beloppungefär följande
000färdtjänst 2
3001sjukresor

totalaExkl. gymnasieresor. Den800skolskjutsning 1
för skolskjutsningenkostnaden

intervalletberäknas ligga i 2 000-
kronor.miljoner4 000

Allmännabetänkandettrafik finns ibeskrivning dennaNärmare av
för alla SOU1995: 70kommunikationer avgetts avsom-

betydandedet finnsbedömerutredningSamreseutredningen. Denna att
ökadkostnadsbesparingrationalisering ochtillmöjligheter genom

föreslår sådanUtredningentrafikslag.mellan dessasamordning att en
de länsvisanivåregionalska ske påsamordning genom

kollektivtrafiken.förtrafikhuvudmännen
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Trafikpolitik, planering och3

politisk styrning 1991-1994

Riksdag och regering3.1

Inledningl

Som ingredienserna i års trafikpolitiska beslut slopades1988 denen av
tidigare uppdelningen jämvägsnätet och medersattesav en ny
indelning i och länsjämvägar.stomjämvägar Avgränsningen av
stomjämvägsnätet baserades förstai hand på där skulle finnasatt
förutsättningar fjärrtågtrañkför någon omfattning. syfte ökaI attav
samordningen investeringsplaneringen i länen samlades anslagen tillav
länsvägar, länsjämvägar, statskommunala och kollektiv-vägar
trafikanläggningar i anslag till länstrafikanläggningarett gemensamt
med länsstyrelsen beslutande följdviktig 1988En årssom organ. av
beslut ochockså taxinäringen beställningstrañken med bussär att
avregleras.

Propositionen 1990/91:87 Näringspolitik för tillväxt innehåller ett
kapitel behandlar frågan kommunikationer infrastruktur.ochsom om
Till resultatet propositionen och dess behandling i riksdagen hörav
bl.a. följande:

Kraftigt ökade investeringar i järnvägar ochvägar,0
kollektivtrafikanläggningar. Totalt beräknas investeringarna under

1990-talet uppgå till miljarder kronor.100resten av

finansieringsformer för infrastrukturinvesteringama.Nya Ett0
särskilt anslag till investeringar i trafikens infrastruktur inrättas
med planeringsram miljarder kronor fastpå 20 i penningvärde.en
Infrastrukturanslagef ska i första hand användas till möjliggöraatt

kraftsamling sammanhållnatill projekt strategiskastörre ären som
för landet och tillväxt och miljö. Avsikten med anslagetsom gagnar
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till projekt samfinansieras meddet ska användasvidareär att som
förhandlingsuppgörelserdvs. ingå del iandra intressenter, som

mellan olika parter.

del iTrafikutskottets behandling dennahuvudpunkt iEn av
planerings- ochriksdagens inflytandepropositionen gäller över

detGenerellt utskottet det angelägetbeslutsprocessen. attsomser
och investeringarnainflytandet planeringsprocessenpolitiska över

trafikområdet stärks.på snarast

utskottet för innebärdet anslagetriktlinjer förDe stannarsomnya
budgetpropositioner redovisar vilkakommanderegeringen iatt

med stöd anslaget. Så långtregeringen beslutatprojekt om avsom
redovisa planerings- ochregeringen då ocksåmöjligt ska

regeringen genomföra.för projektförhandlingsläget attsom avser

hadeSärskilda förhandlingartrañksystem.Storstädernas0
Stockholms-,trafiksystemen i respektivegenomförts åtgärder iom

åstadkomma bättreMalmöregionen. SyftetochGöteborgs- attvar
förförbättrade förutsättningartilllgänglighet ochmiljö, ökad

finansiering åtgärdernautveckling.regionens För av reserveras
beskrivsförhandlingarmiljoner kronor. Dessatotalt 5005

avsnitt.ytterligare i ett senare

investeringsplanering.Reformerad0

förgrundläggande betydelsebakgrund infrastrukturensMot av
det politiska inflytandetutveckling stärkssamhällets över

preciseraspolitiska prioriteringarna skaplaneringsprocessen. De
ske regeringenstyrande hittills. skaoch bli Dettaän attgenommer

infrastrukturenövergripande riktlinjer för hurunderställer riksdagen
och jämvägssektorema.utvecklas inomska väg-

investeringsplaneringen inom de olikainationella perspektivetDet
och luftfart ska stärkas.för järnvägar, sjö-trañkslagen, dvs. vägar,

Ökad projekten.läggs på de strategiskatonvikt

planeringsperioderplaneringsförutsättningar ochGemensamma
långtidsplaner.infrastrukturansvariga verkseftersträvas för samtliga

projekt ska beskrivassamhällsekonomiska effekterna förDe större
trafikslag kan jämföras.inom olikaprojektså att

skanationelltförslag innebärRegeringens vägnätatt ett gemensamt
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pekas och särställning vid det framtida arbetet medut ges en
planering.

rikspolitiska inflytandet i planeringssystemet förDet riksvägar ska
stärkas samtidigt länsstyrelserna tillförsäkras fortsatt aktivsom en
roll i planeringen.

Regionala på systemnivå ska utarbetas. Perspektivet lyftsprogram
från objektnivå till systemnivå. på helhetssyn kanKravet såvälavse
de enskilda trañkslagen trafiksektom i dess helhet.som

för det statskommunala och enskildaAnsvaret föreslåsvägnätet
överfört till kommunerna så detta praktiskt möjligt.ärsnart

Frågan utformningen investeringsplaneringsprocessenom av
behandlades på i riksdagen och i trafikutskottet våren 1992.nytt
Utskottets granskning redovisades i 199l/92:TU22. Till grund för
behandlingen låg dels förslag från regeringen i budgetpropositionen
19991/921100, bilaga hur planeringsprocessen skulle byggasom upp
och dels granskning investeringsplaneringen Riksdagensen av som
revisorer gjort och redovisat i Förslag till riksdagen 1991/92:18.

Propositionen3.1.2

Regeringens förslag och bedömning i budgetpropositionen 1992 vad
gäller uppbyggnad investeringsplaneringen innebar iav
sammanfattning följande:

Planeringsprocessen utformas på sådant riksdagen, eftersätt att0
förslag från regeringen, beslutar hur planeringen ska inriktas.om
Utgångspunkten för inriktningen det trañkpolitiska beslutet årär0
1988.
Som grund för investeringar i och järnvägar bör liggavägar0
produktivitetsdelegationens analys.
Förutsättningarna för godstrafiken och konsekvenserna ett0 av
medlemskap i EG ska särskilt beaktas i planeringen.
Redovisningen planerna ska förbättras och krav på0 av
konsekvensbeskrivningar planerna införs.av
Luftfartsverkets och Sjöfartsverkets medverkan investerings-i0
planeringsprocessen inriktas sådana investeringar harmot som
påverkan förutsättspå övrigt LuftfartsverketsFörtransportsystemet.
och Sjöfartsverkets investeringsplanering, liksom tidigare, bygga på
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full kostnadstäckningpåbetalningsviljaochbehovkundernas samt
verk.respektiveför

revisorerRiksdagens1

granskningunder 1990-1992genomfördeRiksdagens revisorer aven
tillFörslagiredovisade dennaochinvesteringsplaneringen rapporten

medarbetatrevisorernahuvudfråga1991/92:18. DenRiksdagen som
punkter:följandesammanfattas ikan

förinfrastruktureninflytandefå ökatriksdagenska överHur0
transporter

tillställningriksdagenbehöverVilka frågor ta0
återredovisningbeslutsunderlag ochställas påbehöverVilka krav

riksdagentill

fasttrafikpolitiska mål lagtsdetframhållerRevisorerna att avsom
måsteavvägningarvilket leder till görasriksdagen attär sammansatt,

politiskdelavvägningar tilldelmål.olika Dessa ärmellan stor av
matematiska fördel-in iinte fångaslåter sigochkaraktär t.ex.

revisorernaförhållande konstaterardettaningsmodeller. attTrots
trafikverkende enskildaöverlåter tillutsträckningiregeringen attstor

investeringsbesluten.fatta deochhand tolka närmarepå egen
investeringsplaneringenstyrningregeringens ärochRiksdagens av

begränsad.starktdärför
inflytandeoch regeringensriksdagens överRevisorerna attanser

detaljstyming sker.stärkas någonbörinvesteringsplaneringen attutan
tydliga förslagriksdagenföreläggaregeringenpåankommabörDet att

såsådant ochbörUnderlagetplaneringsinriktning. presenterastill vara
helhetochinfrastrukturenhurdet går transportsystemetattatt somse

ocksåinriktning. börinvesterings Detföreslagenpåverkas avenav
delmålmellan olikaavvägningarvilkaframgåunderlaget som en

innebär.inriktningföreslagen

Trafikutskottet3.1.4

tillförutomhänvisasbetänkande l991/92TU:22TrafikutskottetsI -
Produktivitetsdelegationen. Iockså tillrevisorerRiksdagens ett-

välstånd, SOU1991:82,ochför produktivitetDrivkrafterbetänkande,
sektorssyn.kännetecknasoftaoch beslutenanalysendennaanför att av

liten hänsynAlltförför sigför sig, järnvägaranalyseras tasVägar o.s.v.
infrastrukturella Merolikasynergieffekter mellanmöjliga system.till
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helhetssyn krävs vid bedömningen infrastrukturinvesteringar.av av
bör framförDet allt kommunikationsdepartementets uppgift attvara

bryta och samordna sektorsintressena, delegationen.anser
sinI kommentar till de nämnda utredningarna konstaterar

trañkutskottet bl.a.:
Riksdagen saknar idag utbyggt beslutsunderlagett görsom

det möjligt på tillfredsställande fatta de beslut utskottet,sättatt ett som
och produktivitetsdelegationen efterlyser.revisorerna Utskottet

förutsätter därför fortsättningsvis för riksdagenregeringenatt
underlag det möjligt tydligare överblickagörpresenterar ett attsom

hur infrastrukturen och helhet påverkastransportsystemet som av en
föreslagen investeringsinriktning. börDet också framgå vilka

mellan olika delmål, såsom ejfektivtavvägningar resursutnyttjande,
miljöhänsyn och regional balans, förslagen innebär.som

vidare nödvändigtDet krav det efterhand skaiär ett att vara
möjligt hur bidragit tillinvesteringarna uppj/lla målen.att attse
Regeringen måste därför för riksdagen underlagpresentera ett som
möjliggör uppföljning och utvärdering investeringsbesluten....av

...Sammanfattningsvis delar sålunda utskottet revisorernas
uppfattning riksdagens och inflytanderegeringensatt över
investeringsplaneringen bör stärkas någon detaljstyrning fårutan att
ske. förbättrat underlag därförEtt måste redovisas för riksdagen som
innebär de de trafikpolitiska målen inneboendei konflikterna lyftsatt
fram och alternativa utvecklingar ställs varandra. Riksdagenmot
skulle därmed kunna aktiv roll. vidareinta Krav måste ställasen mer
på uppföljning och utvärdering investeringsbesluten."av

Riksdagens3.1.5 beslut

Som följd riksdagens beslut infrastrukturplaneringen vårenen av om
1992 uppdrog regeringen deåt fyra berörda infrastrukturverken att
utarbeta underlag redovisar förslag till alternativa inriktningar försom
respektive verks investeringar under perioden 1994-2003.

Utgångspunkt för arbetet skulle de mål och riktlinjer förvara
trafikpolitiken riksdagen lade fast 1988 och de ställningstagandensom
angående trafikens infrastruktur riksdagen gjorde med anledningsom

propositionen 1990/91:87. Infrastrukturens betydelse för denav
ekonomiska tillväxten och välfärdsutvecklingen skulle särskilt
uppmärksammas.

olika delmålDe ligger i års beslut1988 sinsemellan delvisärsom
motstridande. Avvägningar måste därför underlagDetgöras. som
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skulle lyfta fram dessa målkonflikterverk skulle redovisarespektive
varandra.alternativa inriktningarställa konsekvensernaoch motav

infrastrukturverken ingick vidare de skulletilluppdragetI att
sådant övergripandeinformera varandra påsamverka och sätt att

skulle kunnaanalyser trafiken göras.av

investeringar i trafikensProposition3.1.6 om
infrastruktur m.m.

redovisades januari och låg till grund förmaterial i 1993Trafikverkens
överlämnade till riksdagenregeringenpropositionden senaresom

innehåller förslag blandPropositionen på1992/93:176.Prop. annat
detta skatotalt och huri och jämvägsnätetinvesteringsvolymen väg-

fördelasförslag hur dessa medel skalämnas påfinansieras. Vidare
mellan

stomjärnvägar,0
stamvägar,
övriga riksvägar,

åtgärder ibärighetshöjande vägnätet samt
länstrafikanläggningar.

förslag till inriktning för utbyggnadenvidarepropositionenI avges
dennationelltavgränsning nät stamvägarvägnätet, samtett avav

detta Vissagälla för olika stråk/delar imålstandard ska störrenät.som
propositionen.redovisas också särskilt iväginvesteringsprojekt

förslag till inriktningi propositionenmotsvarandePå sätt avges
ocksåPropositionen innebäriinvesteringar stomjärnvägsnätet.

det gäller de olika stråken iambitionsnivåställningstagande till när
storprojekt och andradiskuteras antalstomjämvägama. Vidare ett

förts framsärskilda utredningar ellerföremål förprojekt varit somsom
olika intressenter.av

föreslås ii länstrafikanläggningarinvesteringarnaFör
investeringarna iinriktningbörpropositionen dessaatt samma somges

föreslåstill länstrafikanläggningarAnslagetoch järnvägar.vägar
i kommunala flygplatser.till investeringarkunna användasvidare

regeringen iinvesteringar i flygets infrastrukturBeträffande anser
ska inriktasmed Luftfartsverket förslag,de, i enlighetpropositionen att

i flygsystemet.och höja kapacitetenvidmakthållaattmot
denkonstaterar regeringengäller infrastrukturVad sjöfartens att

för ökninggoda förutsättningarinfrastrukturenbefintliga avenger
och effektiviseringanpassningarplaner påDesjötransportema. som

väl linje meduppfattning, iligger, enligt regeringensSjöfartsverket har
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de krav kan ställas på välfungerande och marknadsorienteratettsom
sjötransportsystem. -

Riksdagens beslut3.1.7

väsentligt bakom förslagställde sig i allt regeringensRiksdagen
inriktning investeringarnabeträffande investeringsvolym, samtav

nationellt På grundval riksdagensavgränsningen stamvägnät. avav
berörda trafikverkenbeslut uppdrog regeringen åt de planerupprättaatt

för tioårsperioden 1994-2000.

Trafikverkens planering3.2

Vägverket3.2. l

Vägverkets del gällde detta nationell väghållningsplan ochFör en
formella grunden förregionala väghållningsplaner. VägverketsDen

Förordning rikstäckande väghållningsplan, regionalaplanering är om
länstrafikanläggningarväghållningsplaner och planer för SFS

1991:1809.
beslut riksdagen fattatPlaneringen ska bygga på det angående

inriktning investeringarna,planeringsprocessen, ekonomiska ramar, av
och den målstandard riksdagen tagitavgränsningen stamvägnätetav

iställning för i de olika delarna vägsystemet mm.
bygger arbetet med den nationella väghållnings-VägverketInom

form omvärldsanalyser,planen omfattande material i bl.a.på ett av
tillståndet i samhällsekonomiska analyserbeskrivningar vägnätet,av

och kompletterande utredningar. arbete sker företrädesvis inomDetta
huvudkontoret. också huvudkontoret för den dialogDet är som svarar

planeringenoch förankring centrala verk ochgentemotav
organisationer nödvändig i arbetet.ärsom

utgångspunkt i den nationella väghållningsplanenParallellt och med
bedrivs liknande analys- och planeringsarbete också på regionalett
nivå i Vägverkets väghållningsregioner. arbete byggerDetta
direktiv ekonomiska från Vägverkets huvudkontor.och ramar

dialog länsstyrelserRegionkontoren genomför planeringen i med bl.a.
och kommuner. regionala väghållningsplaner arbetetDe som

styrelse.dokumenteras i godkänns Vägverketsav
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väghållningen genomförs särskilt förInom ett program
åtgärder. Planeringenbärighetshöjande dessa åtgärder bygger påav

direktiv regionkontoren, utfärdastill Vägverkets huvudkontor isom av
företrädare församarbete med näringslivet. Planerna vidupprättas

regionkontoren i samarbete med företrädare för näringslivet. Planerna
fastställs Vägverkets styrelse.av

Vägverket har också samordnande för den planeringett ansvar av
investeringar i länstraflkanläggningar ligger länsstyrelserna.påsom
Vägverket utfärdar direktiv för planeringen och fattar beslut deom
ekonomiska ska gälla för planeringen i varje län. Modellenramar som
för fördelning medel till Länstrafikanläggningar har utarbetats iav
samarbete mellan Vägverket, Banverket, Kommunförbundet,
länsstyrelserna och Svenska Lokaltrañkföreningen. Länsstyrelsen
fastställer planen i respektive län.

Enligt Förordningen enskild väghållning har länsstyrelsemasom
vidare planer för byggande enskilda under periodenupprättat vägarav
1994-1998.

pågående utredning fråganarbetar med den enskildaEn om
väghållningen. Till utredningens uppgifter hör bl.a. studeraatt
effekterna den minskning anslaget till enskilda vägarav av som
genomförs 1996 och förutsättningarna för kommunali-prövaatt en
sering för bidragen till de enskilda vägarna.ansvaretav

Banverket3.2.2

uppdragBanverkets investeringsplan förupprättaattvar en
stomjärnvägarna. Banverkets planering frånutgår Förordning planom
för stomjärnvägar SFS 1989:67, ändrad byggerSFS 1994:13 imen

riksdagens beslutövrigt på avgränsning stomjärnvägsnätet,om av
inriktning för planeringen, målstandard för olika delar i ochsystemet
ekonomiska för investeringarna.ramar

Banverket har planeringsarbetet till del byggtslnom stor upp genom
decentraliserat arbete vid regionkontoren. Steg i regionernasett ett

arbete prioriterade stråklistor med tillhörande förslag till åtgärdervar
för varje stråk. Prioriteringarna grundades samhällsekonomiskapå
bedömningar. Som underlag för dessa låg bl.a. trafikprognoser,
gångtidsberäkningar och kapacitetsanalyser. Under detta arbete hade
regionkontoren samråd och informationsmöten med länsstyrelserna,
trañkhuvudmännen och SJ.

grundvalPå det material regionkontoren redovisade förav som
Banverkets huvudkontor, planeringsavdelningen, upprättade denna
förslag till stomnätsplan. arbeteDetta skedde i dialog med
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Förslaget till stomnätsplan remitterades internt inomregionkontoren.
styrelse innan det skickadesföredrogs i direktion ochBanverket och ut

trañkhuvudmän, kommuner fl.remiss till länsstyrelser, SJ,på m
stomnätsplan upprättades på grundvalslutliga förslaget tillDet av

och synpunkter kommit underdet remitterade förslaget som
överlämnades till regeringen i januariremissbehandlingen och 1994.

och stomjämvägar fastställdesnationella planerna förDe stamvägar av
i 1994.regeringen mars
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4 till denKommentarer senaste

planeringsomgângen

Inledning1

planeringsomgångDen avslutades i och med regeringenattsom
fastställde flerårsplanema för de nationella respektive förstamvägama
stomjämvägama har kommenterats och utvärderats dels riksdagenav
och dels Vägverket. Svenska Lokaltrafikföreningen tillsammansav
med Svenska kommunförbundet och Landstingsförbundet har vidare i

brev till kommunikationsministem konstaterat brister iett
infrastrukturplaneringen och ställt krav på frågor politiker-att om
inflytande i planeringen ska till behandling i Kommunikations-tas upp
kommitténs arbete. olikaDe uttalandena redovisas här i samman-
fattning.

4.2 Vad har riksdagen och regeringen
sagt

Regeringens på den samordnade trafikplaneringen och på densyn
politiska styrningen framgår, förutom propositionen Prop.av
1992/93:l76, budgetpropositionen 1994 Prop. 1993/94:100, bilagaav

Tillfällen där riksdagen7. sin på planeringsprocessensenast gett syn
1992/93:TU35 och l993/94:TU16. frågorDe riksdagen därär som

särskilt kommenterar förutsättningarna för samordning mellan deär
olika trafikslagen. Vid behandlingen 1992/932176Prop. godkändeav
riksdagen, redovisats i föregående avsnitt, i allt väsentligtsom
regeringens förslag till inriktning investeringarna Riksdagenav mm.
uttryckte emellertid generellt önskemål utökad planering,ett om en
bl.a. sjöfart, luftfart, och telekommunikationer bättreatt post sättett

hittills ska integreras i investeringsplaneringen.än
Sjöfartsverket och Luftfartsverket ingår i den planeringsprocess

kallas samordnad investeringsplanering. Regeringen bedömer attsom
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tyder pånågotinte finnsdet attväl ochfungerardetta att somsystem
planeringen. Någraiförringatsskulle habehovtrafrkslagsdessa

förbegränsandeverkakunnaskullekapacitetsbrister som
regeringensenligtdetfinnssektorerdessainomtrafrkutvecklingen

krävsdet ocksåregeringenteleområdet attbedömning inte. Inom anser
taktutbyggnad, helt iochutvecklingmarknadsanpassadochsnabben

önskemål.kundernasmed
organiseratsharLuftfartsverketochSjöfartsverket som

anslagtäcksinte överkostnadernadärverkaffärsdrivande genom
bestämmelsertrafrkantema. Defrånavgifterstatsbudgeten utan genom

telelagen.ochi Post-televerksamhetenochförgäller post- angessom
styrningpolitiskförförutsättningarnakonstaterarRegeringen att av

därförtrafikplaneringsamordnad äriintegreringochsektorerdessa en
begränsade.

önskemålriksdagenspropositionenikonstaterar attRegeringen
för deninomanläggshittillsperspektivvidare änkräver ramenettatt

uppdra åtdärförRegeringentrafrkplaneringen. attsamordnade avser
nuvarandedvs.utvecklingsverksamhet,ochförDelegationen prognos-

hur deanalyseraSIKAkommunikationsanalysför attinstitutStatens
kommunikationssystem.integreratsamspela ikantrafikslagen ettolika

möjligtintedetpropositionen är attibedömer attRegeringen nu
mål ochtrafrkpolitiskamed deförenligstyrningsådan äravgöra om

trafikpolitik.gällandeförgrundtilllagtriksdagenprinciper som
skaskastudierde görasresultatetambitionRegeringens är att somav

revideringmedsamband nästairedovisaskunna av
investeringsplanema.

propositionenrefereradedentillkommentarsinI ovan
vid flerariksdagenigriksdagen1993/94:TU16 konstaterar att en

investeringsplaneringen måsteförutgångspunktuttalattillfällen att en
ochvid sidanoch väg-trafrksystemetpå att,helhetssyn avenvara

ibör integrerasbättretrafrkslag på sättövrigajärnvägsinvesteringar, ett
planeringsprocessen.

redovisatregeringenskrivningardedärförfinnerRiksdagen att som
dentanke påMedotillfredsställande.mycketbudgetpropositionen äri

riksdagenskemåsteinfrastrukturenutbyggnadomfattande sersomav
olyckligt.mycketdetta som

frågagradi högkommunikationerfungerande ärtillTillgången en
därförmåsteAvvägningar görasfördelning.rättvisvälfärd ochom

demellanförhållandetgäller bl.a.överväganden. Detpolitiskautifrån
ochsatsningarregionalpolitiskatillgängligheten,trañkslagen,olika

olikademellankostnadsfördelningochfinansieringfrågor om
kommunikationsslagen.
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Riksdagen ställer sig bakom förslag förs fram i motionett som en
kommission ska tillsättas för utarbetaatt nationell plan föratten en

kommunikationerna i Sverige. Utgångspunkten ska därvid attvara
investeringarna sådan inriktning vi kan uppnåatt ettges en
miljöanpassat trafiksystem samtidigt bidrar till ökad välfärd ochsom
tillväxt. planen skaI också ingå förslag till långsiktig finansiering av
kommunikationerna.

4.3 Vägverkets utvärdering enligt
Smovarapporten

Vägverket genomförde under 1994 omfattande utvärdering denen av
planeringsprocess ledde fram till de väghållningsplanernasom nya
Utvärdering planeringsprocessen för väghållningen 1994-2003,av
Slutrapport till vägverket, Sinova 1994 .

Bakgrund till utvärderingen de förutsättningarär gällde inya som
den genomförda planeringen i form krav på helhetssyn,av
samplanering och systemtänkande. Andra krav på planeringen som var

förhållandei till tidigare gällde tydlig hantering olikanya en mer av
värderingar och intressekonflikter, något i sin ställde ökadetursom
krav insynpå och demokratiskt inflytande. I synnerhet gällde detta den
nationella politikens inflytande planeringenöver stärktes kraftigt.som

Syftet i första hand reda på hur planeringsprocessenatt tavar
uppfattades i departement, statliga verk och myndigheter,externt; hos
organisationer, länsstyrelser, kommuner huvudmännen för densamt
lokala och regionala kollektivtrafiken. Särskild vikt lades vid
samspelet mellan Vägverkets regioner, kommunerna och
länsstyrelserna.

Undersökningen genomfördes med enkäter och djupintervjuer med
120änmer personer.

Slutsatserna undersökningen redovisas synpunkterav som som
kommit fram i enkäter och intervjuer och har i samlats underrapporten
några huvudrubriker berör flera olika aspekter vägplaneringen.som av
De delar undersökningen betydelse för diskussionenärav som av om
den politiska förankringen trafikplaneringen gäller i första handav
uppbyggnaden planerings- och beslutsprocessen och i vilkenav
utsträckning denna tillgodosett de krav ställs på insyn, förankringsom
och samordning.. Några de synpunkter kommit fram ochav som som
berör dessa frågor redovisas här, delvis i sammanfattning:

Den klassificering används i planeringen vägnätet0 ärsom av
svåröverskådlig och dåligt medstämmer anslagsför-överens
delningen
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trañkslag.med övrigasamordningbättrebehövsDet en0
nationellplaner;olikamellanutbytbarhetenochKopplingen0

förbärighetsplan, planväghållningsplan,regionalväghållningsplan,
förbättras.underhåll börförlänstrafikanläggningar, plan m.m.

samhälletideltrafikendärsamordningenregionalaDen som enses0
delar ibörplanernaregionala utgöraförbättras. Detotalt behöver en

bara ifinnsregionplan. Sådanautvecklingför regionensplan en-
utsträckning.begränsadmycket

gällerdålig.för Dettaregional nivåförankringen ärpolitiskaDen0
organiseratVägverketi vilkastorregionerdelänsnivåsåväl som

sig.
beslutarregionala nivåndär den överplaneringsamordnadEn0

och driftbyggandeförfogande förtillställsmedelsamtliga avsom
efterlyses.nivåregionalochlokalinfrastruktur på

Lokaltrañkföreningen,Svenska4.4
ochKommunförbundetSvenska

Landstingsförbundet
kommunikationsministemtilli brevharrubriceradeDe tre organen

planeringsomgångartidigareinflytandet ipolitiskadetkonstaterat att
detregional nivå. Delokal ochpåotillfredsställande trevarit somser
politisktochdemokratiaspekterföra intydligareviktigt på sättettatt

förframhålls formernabrevetnivåer.alla Ipå attinflytande i processen
börplaneringsprocesstrafikverkensiförtroendemannainflytandet

trañkverkensfråganocharbetekommitténs äveni attövervägas om
uppmärksammas.regionindelning börskilda
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förutsättningarna5 Har för pla-
nering och beslut ändrats sedan förra

planeringsomgången

5 Inledning
Den planerings- och beslutsprocess leder fram tillsom en ny
flerårsplan för bl.a. investeringar i trafikens infrastruktur har utvecklats
successivt under de årtiondena. Uppläggningensenaste varjeav ny
planeringsomgång bygger på tidigare genomförd planering och de
erfarenheter dragit denna de eventuella förändringarsamt iman av
förutsättningar och på planeringen inträffat sist.syn som sen

Planeringsomgången inför flerårsplanema för tiden 1994-2003 har
kortfattat beskrivits i kapitel Kommentarer till det på vilketsätt
planeringen genomfördes, kommit fram från bl.a. riksdagen ochsom

Vägverkets utvärdering redovisas i kapitelgenom
frågaDen ställs Har förutsättningarnaär: försom nu

trañkplaneringen förändrats sedan förra planeringsomgången och i så
fall, vilket sätt Förändringar i planeringsförutsättningama kan vara

olika karaktär. De kan bero på särskilda händelser i form fattadeav av
beslut ingångna avtal eller på successiva förändringaretc. inom något,
område.

Frågan förutsättningarna för trafikplaneringen diskuteras härom
helt kort med utgångspunkt i bl.a. Sveriges inträde i EU densamt
redovisning och analys i fyra olikagörs dokument;som
Tågutredningens betänkande Tåget kommer, SOU 1994:109,
Regionberedningens betänkande Regional famtid, SOU 1995:27,
Boverkets Sverige 2009-förslag tillrapport vision, Boverketssamt
redovisning till regeringen september 1995 uppdraget Regionalav
samhällsplanering för miljöanpassat RES-ett transportsystem
uppdraget. allaI fyra behandlas det regionalarapporterna perspektivet
på olika Arbetsgruppens slutsatssätt. innebär i korthet den regionalaatt
samhällsnivån flera skäl kommer öka i betydelse i framtiden ochattav
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ochplaneringförorganisationeffektivarebehovdet finnsatt enav
Sverige.iregional nivåpåbeslut

rollRegionens5.2

ökatbedömningRegionberedningensenligtharSamhällsutvecklingen
behovetdärmedochsamhällsnivånregionaladenbetydelsen avav
ekonomiskforFörutsättningarnainflytande.demokratisktstärkt

beroendealltmerbliframtidenivälstånd kommeroch attutveckling av
ekonomiskadentalardettanivå.regional Förpåde insatser görssom

ochinformationsteknologinsminstinteutvecklingentekniskaoch
alltfortgå iutvecklingenområden. väntasDentransportsystemens

alltmerblirnäringslivettillledaochtakt attsnabbare
samtidigtområden utgörtillochinternationaliserat att som

faktorerbetydelse.i Deökarregioneradministrativaochfunktionella
ikommerföretagslokaliseringarförförutsättningarnabestämmersom

del bestämstilli regionenegenskaper storgradallt högre att somvara
kultur,forskning,utbildning,arbetskraft,utbildadpåtillgångregionalt,

miljö mm.
svenskadevilkamedi EuroparegionerframgångsrikaDe

utformadevälregeliharkonkurreramåsteregionerna
sådanabehöverkonkurrenskraftigabliutvecklingsstrategier. För att

regioner.svenskafunktionellaförförverkligasochutformasstrategier
iintegreringlandetspåskyndai EUinträde väntasSveriges

sannoliktdettabedömerRegionberedningenEuropa. attregionernas
förenklassamhällsnivånregionaladenpåkravenökakommer attatt

demokratiskorganisation. Kraveneffektivoch merenges
också öka.dåkommerorganisationen attregionaladenförankring av

boende,förmarknaderadeVid5.3
dningutbiarbete, m.m.

ökathargenerellt nästanrörlighetenkonstaterarArbetsgruppen att
allmännadennaVid sidan1900-talet.underSverigekontinuerligt i av

bl.a.kännetecknatsårtiondenahar deresandetiökning senaste enav
denframdrivitsharpendling. Denökad långvägakraftigt av

köp ochiarbetslivetispecialisering samtökadhaftviutveckling mot
med tvåhushållantaletökandedetoch tjänster,konsumtion varorav

inäringslivetistrukturomvandlingen samtförvärvsarbetande,
förförutsättningarförbättrade resor.
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geografiskaväxanderörlighetenökade ärden attföljdEn av
tillintegrerasstorstadsregionemaiminstinteområden -- fritidservice,utbildning,arbete,boende,förmarknadergemensamma

utvecklingdenna ärInnebördenkommuner.fleraomfattasOfta avmm.
inomtillgodosesgrad kanminskandeilevnadsbehov enmänniskorsatt

samhällsnivånlokalaöverhuvud. Denområdeeller avgränsatettort
interregionaladenregionala ochdensamtidigtbetydelseiminskar som

varitharkommunerochmellanberoendetökade orterökar. Det
varierandeilandet,delaralla änberörtoch hartydligmycket omav

pendlingenhurvisar övernedandiagrammenframgårgrad. Det somav
20-årsperiod.underSverigeiutvecklatsharoch länsgränskommun- en
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Boverkets Sverige förslagI 2009 till vision behandlasrapport -
frågor och räckvidd för dagliga dentransportsystem samtom resor,
betydelse detta haft och kan få för utvecklingen bl.a. arbetsmarknad,av
ekonomi, livskvalitet, regional utveckling och krav på planering.
Boverket konstaterar den kraftiga ökning skett deni långvägaatt som

för dependlingen uttryck välfirdsvinster ligger iär storaett som en
Ökadökad geografisk räckvidd. räckvidd betyder vidgade och mer

differentierade marknader för boende, arbete, utbildning, service m.m.
förändringar i sin får effekterDessa på enskilda människorstur stora

ekonomi och livskvalitet, för företagen, för enskilda ochsamt orter
regioner.

5.4 korta dominerarDe resorna

Arbetsgruppen har visat hur regionen nivå i det svenskaovan som
samhället ökat sin betydelse det område inom vilket människorsom
kan tillgodose behov arbete, utbildning service Gruppen villav m.m.
emellertid framhålla resandet i Sverige fortfarande dominerasatt av
kortväga de korta tillDet arbete, skola, service,ärresor. resorna
fritidsaktiviteter dominerar i antal. hög grad gäller dettaIm.m. som

med bil.resor
Nedanstående tabell visar fördelningen resandet med bil och tågav
olika avstånd. Tabellen bygger på undersökningar resandet underav

andra halvåret och första halvåret1994 1995.

på avståndTabell Fördelningen5.1 resandet olikaav

Avstånd Bil Pendeltåg Tåg Samtliga
km % % % %

0 48.3 13.15 0.5 60.3-
5-10 17.1 9.8 1.2 13.4

10 15 9.1 12.8 9.0 6.8-
15-20 6.8 16.1 5.3 5.1
20 50 12.5 40.1 17.0 9.3-
50 100 3.8 6.0 24.1 2.7-
100 300 2.0 1.5 30.6 1.6-
300 0.3 0 11.6 0.4-
Källa: Riks-RVU
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Ökad krav påräckvidd ställer5.5 nya
planering

marknaderna för boende, arbete,deUtvidgningen gemensammaav
arbetsgruppen, under dehar, konstaterarutbildning senastemm

transportmedel.hand varit knutna till bilenårtiondena i första som
ytterligare rörlighet och räckvidd knytsmöjligheter bidra tillBilens att

vägbyggnadsprojekt pågår eller planeras,till de stora mensom
ioch ekonomiska förutsättningarockså de tekniskapåverkas somav

biltrafiken.gälla förövrigt kommer att
vid dagliga uppstår ocksåtill ökad räckviddMöjligheter resor

investeringar i det svenskapågående och planeradegenom
det i vissa delarUppgraderingen jämvägsnätetjämvägsnätet. gör attav

förut-synnerhet de tätbefolkade delarna skapasi iSverigeav --
regionaltågtrañk blir detutbyggnad snabbförsättningar somav en

förytterligare vidgar områdetlandtransportmedlet ochsnabbaste som
resandet.det dagliga

med varandra iknytsoch regionerOrter samman nya
ökad omfattning knyts till varandraikonstellationer. Genom att orter

tidigare. Känsligheten för förändringar irobustablir de änmer
samverkan mellanserviceutbudet minskar. Genomarbetslivet, mm

arbetsfördelning mellan dem. Deutvecklas ocksåorter annanen
varandra tidigare ocksåblir beroendeenskilda änorterna menmer av

detta läggs grunden förspecialiserade för sig. Genom envarmer
och materiella ochanvändning mänskligaeffektivare enresurserav

utveckling möjlig.snabbare ekonomisk ärän som annars
ställerdenna utveckling denväsentlig konsekvensEn är att nyaav

och regionalt. minst gäller detta denplanering lokalt Intekrav på
samordning bl.a. trafik,där kraven påregionala nivån av

och bebyggelseplanering blirkollektivtrafik, infrastruktur större än nu.

Regionberedningens förslag5.6

hand problemområden;analys berör i första tvåRegionberedningens
frågan hur den regionalai län/regioner ochfrågan indelningen omom

den nuvarandeRegionberedningen bedömerska organiseras.nivån att
ändamålsenlig med hänsyn till de kravintelänsindelningen är som

Beredningens slutsatsfunktionella regioner.kommer ställas på äratt
länsindelning liknande slagönskvärt meddet skulleatt somen avvara
sjukvården, den högre utbildningenhögspecialiseradeanvänds för den

till förändringkommunikationerna. Initiativetforskningenoch samt en
underifrån.själv och framkomma från regionendock måste växa
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förslag de länen i Skåne slåsBeredningens två ska tillär att ettsamman
Älvsborgsoch Göteborgs och Bohus län, län, Skaraborgslän länatt

Kungsbacka kommun ska slås till län.samt ettsamman
Regionberedningen regionaladen organisationen behöverattanser

stärkas och renodlas. Beredningen bedömer vidare för denatt ansvaret
regionala utvecklingen ska självstyrelseuppgift. Motses som en
bakgrund härav föreslår beredningen för frågor röratt ansvaret som
den regionala utvecklingen ska föras från länsstyrelsen tillöver
landstinget. uppgifter enligt förslaget ska ligga på landstingetDe som

fysiskbl.a. kommunikationer, planering och miljö.är
Regionberedningens förslag diskuteras för närvarande.

Boverkets förslag5.7

Boverkets redovisning det s.k. RES-uppdraget inriktas på hur denav
regionala trafikplaneringen ska byggas korthet BoverketIupp. anser

finns behov ökad samordning bl.a. trafikslagen,det mellanatt av
mellan infrastruktur och kollektivtrafik mellan trafik ochsamt

effektivare föreslårbebyggelse. möjliggöra trafikplaneringFör att en
medel finns förverket del de investeringar istörreatt av somen

fördelas till regional nivå. Förslagettrafikens infrastruktur ska innebär
investeringsmedlen ska disponeras på regional nivå och20-40 %att av

kunna användas för totalfmansiering regionala och lokala projektav
projekt. föreslåreller för delfinansiering nationella Boverket attav

Kommunikationskommittén ska analysera de aktuella förslagen och
belysa lämpliga former för överenskommelser och samverkanäven

länstrañkhuvudmän, kommuner, trafikverk m.fl.mellan länsstyrelser,

medlem i5.8 Sverige EU

organisatoriska förändringen underpåtagliga årDen ärmest senare
Sveriges inträde i från den januari Sverige ingår därmed iEU l 1995.

gemenskap syftar till öka integrationen mellan länder,atten som
och i Sverige har sedan gammalt livligtregioner Europa.orter ett

och med omvärlden. medlemskapet kanurbyte tjänster EU-av varor ur
det perspektivet vidare på utveckling pågåttett steg en somses som
under lång tid.

internationella perspektivet har under många år varitDet
betydelsefullt i den svenska trafikplaneringen. synnerhet har detI getts

och lett till investeringarframträdande plats under år att storasenareen
trafikplaneringssynpunkt kangenomförts eller beslutats. därförUr
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bekräftelse på pågåendeinträde iSveriges EU närmast ses som en en
utveckling.

Kommunikationskommittén5.9

parlamentarisk kommitté harKommunikationskommittén är somen
Uppgiften lägga fram förslaginitiativ i riksdagen.tillsatts efter är att

formenför Sverige. organisatoriskakommunikationsplan Dentill en
del de avvägningar och prioriteringarinnebärför arbetet att stor aven

för kommitténs arbete.planen kommer ske inomingår i att ramensom
inte utgå från detkommande planer kanFör sättatt sammaman

parlamentariska kommittéer / beredningar.tillsätts särskildasom nu
kommunikationsplan kan byggasför hurmodellDen upp somen

det sker.redovisa bör därför inte bygga påkommittén ska att
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6 Investeringar i trafikens infra-

struktur ligger utanför densom

ordinarie planerings- och besluts-

processen

redovisningDen lämnats i föregående kapitel företrädesvissom avser
investeringar trafikensi infrastruktur och andra åtgärder liggersom
inom för den ordinarie finns för planering, beslutramen process som
och finansiering dessa. Då och då förekommer det emellertid detattav

investeringar beslutas och finansieras utanför den ordinariegörs som
kan istället byggaDe på initiativ riksdagen ellerprocessen. av

regeringen, särskilda överenskommelser Några olika exempel påmm.
detta redovisas här.

Särskilda medel för investeringar trafikensiavsätts0 som
infrastruktur sysselsättningsskäl i tider hög arbetslöshet.av av
Särskilda överenskommelser där fungerar initiativtagare,staten0 som

eller koordinator. Grundläggande för dennapart typ av
överenskommelser Hörjelöverenskommelsen” decemberi 1964.är
Andra betydelsefulla överenskommelser liknande slag ärav
°Strängöverenskommelsen 1983 och storstadsöverens-
kommelserna 1991-1993 i Stockholm Dennis, Göteborg
Adelsohn och Malmö Hulterström.
Överenskommelser mellan partier i trafikutskottet/riksdagen0 om
särskilda satsningar. Exempel aktuellaär ärsom nu
överenskommelser anslutningi till riksdagens behandling av
inriktningen för den planering skulle ligga till grund försom
flerårsplanerna Totalt1994. beslutades investeringar medom
särskilda medel på två miljarder kronor i bl.a. Vedabron,ca
Stångådalsbanan och Blekinge kustbana.

Arbetsgruppen utgår från det fortsättningsvis kommerävenatt att
värdefullt för regering och riksdag kunna dennaatt ta typvara av

initiativ. de olika nivåernas beslutsfattare kanFör det emellertid bli
svårt för helhetssyn på trafiken och infrastrukturenatt ta ansvar en om
den ordinarie planerings- och beslutsprocessen ändras ofta. Arbets-
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det därför angeläget delsåatt storgruppen ser som en av
investeringarna möjligt sker inom för det ordinariesom ramen
planerings- prioriteringssystemetoch finansieringenäven om av
åtgärderna sker med extraordinära medel. ställerDetta särskilda krav

framförhållning och flexibilitet planeringen.på i



Politiken trafiken SOU 1996:26200 i

Överväganden och förslag7

Utgångspunkter1

Riksdagen7.1.1

för arbetsgruppens överväganden och förslag harUtgångspunkter i
föregående kapitlen.huvudsak utvecklats i de

Bakgrunden till Kommunikationskommitténs arbete i första handär
tillriksdagens beslut. Problembeskrivningen ligger grund försom

viktig del den analys ingårriksdagens beslut iär en av som
diskussion planeringen i förstautredningsarbetet. Riksdagens utgårom

bristerhand från det nationella perspektivet. innebär iDet att
riksdagen lyfter fram i första hand förhållandenplaneringen som avser

på den nationella nivån.
sammanfattningsvis samordnadRiksdagen kräver en mer

investeringsplanering den nuvarande med möjlighet ochän vägaatt se
olika alternativa inriktningar varandra. måste ocksåDetmot vara
möjligt i efterhand utvärdera fattade beslut och vidtagna åtgärder.att

Vägverkets utvärdering tidigare7.1.2 av
planering

arbete hör den utvärderingTill underlaget för arbetsgruppens denav
planeringsomgången Vägverket låtit därKravgöra.senaste som som

enklare och lättöverskådligtförs fram gäller bl.a. ett mer
samordning och utbytbarhet mellanplaneringssystem, bättre trafik-

nivån krävs förbättrad politisk förankringslagen. På den regionala och
mellan trañkplaneringen och övrig planering.samordning
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Övriga utredningar7.1.3

förhållanden i det svenskaförsökt analyseraharArbetsgruppen att
för trafikplaneringen och genomgåtthar betydelsesamhället somsom

påverkatförra planeringsomgången deförändringar sedansådana att
Utgångspunkt för analysenför trafikplaneringen.förutsättningarna är

Sveriges inträde istatliga utredningar och EU.antal rapporter samtett
det redovisade materialet visar entydigtbild framkommerDen avsom

samhällsnivånvilket den regionala ifinns brister i det pådet sättatt
denna nivåorganiserad och i förutsättningarna påSverige attär

förankrad trafikplanering.effektiv och välåstadkomma en
innefattar stärkt roll för regionen iRegionberedningens förslag en

för regionens utveckling.betydelsefullafrågor ärsom
Boverket ibekräftas och kompletterasRegionberedningens förslag av

ochuppdraget. Regionberedningensredovisning RES-dess av
helhetssyn idet finns behov delsbedömningBoverkets är att av

och dels entydigtregional nivåtrafikplaneringen på ettav mer ansvar
denna nivå.för samordningen på

myndi heterTrafikverkens7.1.4 ansvar som -
de olika traf1 slagenform för styrningstatens av

myndigheter inomtrafikverken har betydandeolikaDe ett ansvar som
förändring iArbetsgruppen föreslår ingenrespektive områden.sina

detta avseende.
principiell förändring i detföreslår inte heller någonGruppen sätt

olika trafikverken. innebärde Detpå vilket attstaten styr
i och järnvägarinvesteringarfinansieringen ävenvägarav

likasåske via budget. Gruppen utgårfortsättningsvis förutsätts statens
Luftfartsverket kommerSjöfartsverket ochfrån attatt vara
verk finansierar sin verksamhetorganiserade affärsdrivande somsom

motsvarandeavgifter från trafikantema. På utgårsätt gruppengenom
områden avreglerade ochfrån och tele kommer ärattatt post vara som

mellan olika företag.för konkurrensöppna

Subsidiaritetsprincipen.l

beslut ska fattas lägsta möjligaSubsidiaritetsprincipen innebär påatt
tradition länge varit rådandeändamålsenliga nivå. följerDenna en som

försig uttryck i lämnati Sverige och tagit överatt staten ansvarsom
och kommuner. avregleringsamhällsfunktioner till landsting Denolika
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skett flera områden underinom år kan ocksåsom senare ses som
uttryck Arbetsgruppenfor princip. decentralisering såattsamma anser

ska bärande princip också inom trañkplaneringen.långt möjligt vara en

Överskådlighet och rationell7.1.6 resurs-
användning

grundläggande i svensk trafikpolitik vi ska haDen ärtesen att en
trafikforsörjning till lägsta möjliga samhälls-tillfredsställande

ekonomiska kostnad. krav då måste ställas på planeringenDet som
den ska leda till rationell användninginom trafiksektorn är att av

tillgängliga viktig ingrediens i effektiv planerings- ochEnresurser. en
mening denbeslutsprocess enligt arbetsgruppens också enkelärär att

och lättöverskådlig.

Slutsatser7.1.7

sammanfattningsvisoch problemområden arbetsgruppenFrågor som
ställning till bl.a. följande:arbetat med och tagit är

Vilken roll har de offentliga samhällsorganen och vilket utrymme0
for marknadskrafter och enskilda intressenterska det finnas att

påverka
inom den offentliga sektorntrafikplaneringen organiserasHur ska0

politiska vilka beslut kanVilka beslut ska fattas de ochav organen
administrativa nivåerdelegeras till olika

fördelas mellan nationell, regionalska det politiskaHur ansvaret0
och lokal nivå

beslutande på olika nivåerVilka ärorgan
de politiska beslutenVilka krav ställs på underlag för

planeringsprocessen och på planerings-Vad innebär kraven på
underlaget enligt för trañkverken och för andra berördaovan
aktörer/ organ
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7.2 Politikens roll i trafikplaneringen

Inledning7.2.1

Arbetsgruppens bedömning det finns direkt samband mellanär att ett
politikens roll i trafikplaneringen och trafikens roll i samhället.
Trafiken har sällan något värde i sig själv. Dess primära uppgift är att
medverka till olika politiska mål i samhället kan förverkligas;att
ekonomiska, sociala, arbetsmarknadspolitiska, regionalpolitiska,
miljömål mål liggerDe till grund för de satsningaretc. storasom som

på trafiksystemet ligger väsentligen utanför trafiken.görs
slutsats drarDen detta det den samordnandeär ärattgruppen av

politiken ska betraktas beställare trafiksystemensom som av
trafikverken och övriga berörda denDetgentemot ärorgan.

samordnande politiken som
formulerar den politiska målen för trafiken och prioriterar mellan0
olika mål,
beslutar de ekonomiska och övriga förutsättningar ska gälla0 om som
for trafiken,
fattar de strategiska besluten infrastrukturen ochom
delegerat trafikverken och andra berörda genomföraattorgan
fattade beslut.

åtgärder krävs för de uppställdaDe kraven politiskattsom
förankring, överblick och erfarenhetsåterforing ska kunna tillgodoses

enligt arbetsgruppens bedömning huvudsaki två slag:är av
förändringar i beslutsansvar mellan inblandade organ/ aktörer samt0
förändringar i den planeringsprocess leder fram till beslut och i0 som
de dokument ligger till grund för beslut.som

politiska7.2.2 organisationenDen

nivånDen nationella

beslutande i Sverige riksdagHögsta och regering. Beslut ochärorgan
övriga åtgärder inom andra offentliga administrativa ellerorgan,
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Riksdagendelegation från riksdagen. harprincippolitiska, sker i
och beslutsprocessen inomför planerings-härigenom attansvaret

ändamålsenligttrafiksektorn byggs sätt.ettupp
det nationellamed utgångspunkt iriksdagenDet är som

trafikpolitikens uppbyggnad, avvägningperspektivet beslutar omom
mellan trafikslagen mellanpolitiska mål, avvägningmellan olika samt

uppgift ställning tillriksdagensdelar Sverige. Detolika är att taav
beslutasamhället i ochroll ifrågan trafiksektorns stort att omom

riksdagenvidareför investeringar. Detmedel avgränsarärstatens som
ska beslutas nationell nivåpåoch järnvägsnätende delar väg- somav

ställs dessakrav påoch de nät.somsom anger
syftar tillKommunikationskommitténtillsättaBeslutet att en mer

i den statliga trafikplaneringen.riksdagens sidamedverkan frånaktiv
första hand formuleringiaktivtsådantEtt avavserengagemangmer

ställningstaganden nationell nivå,ochavvägningarmål samt
investeringar och andra åtgärder.detaljstymingdäremot inte någon av

trafikpolitiken interoll iriksdagensfrågan ärSvaret enom
fler detaljer ibeslutsområde till fler ochriksdagensutvidgning av

dokument.investeringsplaner och andra
ställningstaganden påprioriteringar ochdeArbetsgruppen attanser

vikt förexempel pånationell nivå är storgetts ovan avsom
vidarepolitikområden. bedömerflera Gruppenutvecklingen inom att

och liknande frågormed dessaarbetadet i första hand är attgenom
trafikplaneringen. Enligtroll inomfullgör sinriksdagen bästsom

förområdenockså inom dessafinns detmening utrymme engruppens
sida.från riksdagensaktivare insats

sådan rollska kunna spelariksdagenställs förkravDe att ensom
uppbyggnadeni första handbedömningenligtriktas motgruppens --

beslutsunderlag.och utformningenplaneringen avav

nivånDen regionala

i föreslårutvecklas längre framSom ävenrapportennärmare gruppen
omfattning skainfrastrukturen i ökadinvesteringar imedel foratt

få betydande inflytandedärförlänen. kommerknytas till Länen att ett
trafikplaneringen.över

organisation i Sverige harregionala nivånsdenFrågan utretts avom
fortfarande underförslagRegionberedningen. Beredningens är

nuvarande länenbedömning deRegionberedningensbehandling. är att
planering,för rationellenheteralltför små attär menensom

i fall där det finnsbara ska delänsindelningenförändringar i göras en
förändringen.bakombred politisk majoritet
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samordnande politikendenredovisatDet synsätt ovan, omgruppen
trafikverken, innebärtrafiksystembeställare attgentemotavsom

enheter i vilkade regionalalänen skadet äratt varasomansergruppen
framtidbeslutsfattandet. länen ipolitiska Omdetvi organiserar en

trafiken.regioner i vilka vi beslutarockså deändrasändras så om
och regeringen ska läggariksdagenArbetsgruppen ut ettattanser

framför allt detBakgrunden till dettapå länen.faktiskt beslutsansvar är
regionaltrafiken lokal eller sedelsåförhållandet ärstoratt aven

olikaeffekter följerdeinnebäravsnitt 5.4. Det ävenatt som av
regionala. effektivtlokala eller Ettövervägande delentillåtgärder är

trafikensgällerden planeringkräverresursutnyttjande att som
samordnas medgenerelltförutsättningaroch trafikensinfrastruktur

regionaltunder lokalt ellerliggerverksamheterandra som
huvudmannaskap.

länen i flerabedömningregionberedningensdelarArbetsgruppen att
gäller iför rationell planering. Dettaenheteralltför småfall är ensom

frågor i denförslagtrafikplaneringen. Gruppensinomhög grad är att
län ska klarasberörtrafikplaneringenregionala än ett genommersom

sådan samverkan kommerBehovetmellan länen.samarbete av
mellankrav samverkankunna ställa påöka. skasannolikt Statenatt

sådan samverkan.eller områden förfrågeställningarochlänen ange
mening,ska, enligtmellan länensamverkansprojekt varagruppens

de berörda länen.iförankrade i planer antassom
trafikverken de måsteska ställas påkrav ärDet attansergruppen

enligtbeslutsfattanderegionalttillkunna ett nytt gruppenssvara upp
länen,arbeta effektivtde ska kunnadetta hörförslag. Till gentemotatt

ska kunnatrafikverkenSamtidigt ställs kravienskilt eller attgrupp.
trafikverken självamöjligt bördetta skarationellt.arbeta För att vara

regionindelning.sinkunna besluta egenom
politiskasamordnandeorganisation detentydigNågon av

närvarande inte. Regionberedningensfinns förbeslutsfattandet i länen
inklusivetydligt sådantlandstinget ska fåinnebärförslag ettatt ansvar,

närvarande dettautvecklingsfrågorna.de regionala Förför äransvar
landstinget.länsstyrelsen ochdelat mellanansvar

myndigheter arbetar medregionalastatligaLänsstyrelserna är som
miljö, utbildning,utveckling,näringslivetsfrågor om

länsstyrelse ledsfysisk planering Enkommunikationer, av enmm.
landstinget iledamöteroch styrelse,landshövding utses avvarsen

beslutar planenlänsstyrelsen i varje länrespektive län. Det är som om
länstrafikanläggningar planen.LTA-investeringar iför

beskattningsrättpolitiska meddirektvaldaLandstingen är organ
närliggandesjukvård och andraochför hälso-samt ansvar

tillsammans med kommunerna,Landstingenverksamheter. är,
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huvudman för den lokala och regionala kollektivtrafiken i respektive
län. Landstingen också, i varierande grad, engagerande i frågorär om
regional utveckling, planering, miljö, trafikens infrastruktur etc

Arbetsgruppen trafikplaneringen behöver stärktattanser en
demokratisk förankring på regional nivå. Det också angelägetär att
frågorna trafik och trafikens infrastruktur blir möjliga iatt ettom se
sammanhang med andra viktiga utvecklingsfrågor regional nivå.
Det starkaste behovet samordning finns enligt bedömningav gruppens
mellan trafikens infrastruktur, den lokala och regionala
kollektivtrafiken och den fysiska regionala planeringen. Det ocksåär

vikt den regionala planeringen sker i samarbete medstor att näraav
kommunerna i länet.

Arbetsgruppen har analyserat Regionberedningens förslag som
innebär för de regionala frågorna ska ligga på detatt ansvaret
direktvalda landstinget. Förslaget tillgodoser de krav på demokratisk
förankring ställt har dockGruppen ingen anledningsom gruppen upp.

själv ställning till hur den politiska organisationen på regionalatt ta
nivå ska principielltDet betydelsefulla det regionaltut. är äratt ettse
självstyrelseorgan där frågor infrastruktur, trafik, kollektivtrafik,om
fysisk planering kan i sammanhang.ettm.m. ses

Det inte möjligt under den påbörjade planeringsomgångenär att nu
organisera det regionala beslutsfattandet i trafikfrågoma med den grad

politisk förankring arbetsgruppen Därför måste denangett.av som
regionala förankringen den pågående trafikplaneringen skeav genom
de befintliga Vilka i länen ska ingå i sådanorganen. organ som en
förankring kan i viss utsträckning variera från län till län. Avgörande är
enligt bedömning de behov finns och det vilketpåsättgruppens som

för olika regionala funktioner i län organiserat. förstaIansvaret ärett
hand det länsstyrelsen, länstrafikhuvudmannen, landstinget ochär
kommunerna berörs detta. Arbetsgruppen denattsom av anser
politiska förankringen i länen under den påbörjadenu
planeringsomgången ska ske samarbete mellan dessa.näraettgenom

skaDetta första stärka det politiska inflytandet påett steg attses som
regional och lokal nivå.

nivånDen lokala

Ansvariga kommunerna för bebyggelseplanering,ärorgan som svarar
miljö- och hälsoskydd, teknisk försörjning, sociala förhållanden m.m.
Kommunerna i flera fall väghållare och i de allra flesta länenär egna
huvudman för kollektivtrafiken tillsammans med landstinget.
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betydelsefull plats ikommunala nivån hardenGruppen att enanser
finns förtrafiksystemtrafikplaneringen. De transport avsom

de behov finns påinformation ska tillgodoseochmänniskor, somvaror
lokala. lokalanationella till det Dendetnivåer frånalla mestmest
hand anpassningengäller i förstatrafikplaneringenmedverkan inivåns

Utgångspunkt för kommunernasförutsättningar.behov ochtill lokala
medborgarnade enskildastårkommunernamedverkan närmastär att

funktioner.för viktigakommunernaoch att svarar
frånmening ingå i planeringenenligtbörKommunerna gruppens

regional nivådiskussion fors pådels i dengällerbörjan. Det som om
mellan dessa, och dels iprioriteringaråtgärder ocholikabehov omav

olikaoch anpassningtrafikverken vid förankringmedkontaktdirekt av
förutsättningar.rådande fysiskaåtgärder till

trafikplaneringenpåHelhetssyn7.2.3

skälende viktigastetrafikplaneringenihelhetssynBehovet är ett avav
förgrundligger tillriksdagsbeslutbakom det som

i de direktivåterfinnsKommunikationskommitténs arbete. Det även
kommittén.regeringen gettsom

sammanhang.olika saker iinnebärHelhetssyn ettatt man ser
fattasde beslutuppfattar den,Målsättningen, är att somgruppensom

ökad grad skai infrastrukturen iandra åtgärderinvesteringar ochom
ochperspektiv trafiksektombrett påutgångspunkt imedkunna etttas

helhetssyn ligger påBehovetsamhället i övrigt.delarberörda avav
ochtillfällen i planerings-vid olikaoch aktualiserasolika nivåerflera

ställs forde kravvarierarPåbeslutsprocessen. attsätt somsamma
tillgodoses.kunnahelhetssyn skabehovet av

trafikplaneringenhelhetssyn iökade krav påbedömerGruppen att
såväl planeringenkrav påställa ökadekommer att som

Även kommerde politiskakraven påplaneringsdokumenten. organen
användningeffektivareförutsättningar förSamtidigtskärpas.att enges

realiseramöjligheteroch förbättradetillgängliga attresurserav
mål.politiska

hand bygga påmåste i förstatrafikplaneringenHelhetssyn på en0
och för olikauppgift generellttrafiksystemetsuppfattning om

innebäranationell nivå kan dettapolitikområden. På t.ex. en
dennäringslivet,inom ekonomin,utvecklingenuppfattning om

funktion,arbetsmarknadensbalansen, ortsstrukturen,regionala
och utbildningssystemet.serviceförsörjningenmiljön,

enligt arbetsgruppensbeslutsmodellennuvarandeDen ger,
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riksdagen goda möjligheter baserabedömning, regeringen och att
beslut trafik och infrastruktur med utgångspunkt i sådanenom

ställs för detta gäller i första handhelhetssyn. kravDe som
underlaget för de beslut fattas.utformningen somav

helhetssyn trafikplaneringen bör innefatta uppfattningpåEn en0 om
trafiksystemets uppbyggnad i Naturliga ingredienser istort. en

helhetsuppfattning bör trafikslagens olika egenskaper isådan vara
utvecklingsförutsättningar i förhållande tillvid mening och

sådan helhetsuppfattning krävsvarandra. Situationer där bl.a.ären
mellan olika transportslag.vid beslut avvägningarom

inomMöjlighet till detta finns, enligt arbetsgruppens bedömning,
tillämpas nationellför det fatta beslut på nivå.sätt att som nuramen

ställs trafikplaneringen och på utformningenkrav påMen nya av
planer och beslutsdokument.

tillämpades inför flerårsplanemafatta beslut, 1994-Det sätt att som
möjligt planera och beslutaemellertid det inte2003 ärgör att om

helhetssyn.nivå med utgångspunkt i sådantrafiken på regional en

trafikplaneringen ingår samlad bildhelhetssyn påI en aven
infrastrukturen.infrastrukturen och den trafik nyttjarsom

tidigare i konstateratArbetsgruppen har attrapporten en av
skiljsden gällande trafikpolitiken dessa åt.huvudprincipema i är att

ochför trafikens infrastruktur baserarSamhället svarar
samhällsekonomiska kriterier. Trafikeninvesteringarna på som

får betala avgifter i princip skautnyttjar infrastrukturen som
samhällsekonomiska marginalkostnaden. Trafikendenmotsvara

och konkurrens mellan trafikslagen.bygger konsumenternas val

och i avsnitthar emellertid inte följts konsekvent 2.3principDenna
denna princip.flera från Kravet påredovisar avsteggruppen

uppdelningentrafik infrastruktur innebärhelhetssyn på och att
ifrågasätts.trafikpolitiska beslutmellan dessa i 1988 års

framföralltoch trafik aktualiseras iHelhetssyn på infrastruktur
effekten viss trafikdär den samhällsekonomiskasituationer av en

företagsekonomiska förutsättningarinte återspeglas fullt i deut som
detta finns bl.a. inomgäller för trafiken. Exempel på

Tågutredningenjämvägstrafiken, vilket bl.a. visades Tågetav
1994:109.kommer SOU
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enligtinfrastruktur leder,trafik ochpåökad helhetssynEn gruppens
traditionelladebeslutsunderlagbredaretill behovbedömning, änav

Samtidigt bliranvänds.kalkyleroch nusomprognoser
kan kommaflerakomplex tidigare;beslutssituationen än partermer

och kan kommainvesteringsbeslutberöras attstatenettatt av
infrastrukturhållareegenskapi sin äveninte baraberöras utanav

trafik.beställare avsom

tilloch läggaskunna byggashelhetssyn skasådanFör att uppen
former föremellertidåtgärder krävsbeslut ochgrund för nya

utformas medbeslutsunderlag behöverochPlanerplaneringen.
framgårmellan trafikslagenutbytbarhetendärbredd idagänstörre

infrastruktur. Arbetsgruppentrafik ochmellansambandetliksom
förankringför beslut ochformerockså krävs ändetatt nyaanser

och lokal nivå.regionalnationell,såvälgäller påidag. Detta som

trafikplaneringenhelhetssyn iförbättrad ärResultatet av en
ochtillgängligaanvändningeffektivaretillmöjligheter resurserav

mål.politiskarealiseramöjligheterökade att

underhållsåtgärderdrifts- ochbådeinfrastruktur kräverTrafikens0
olika delarmellanåtgärder varierarBehovetinvesteringar.samt av

infrastrukturen.olika delaroch mellanriket avav

drift,möjlighetresursanvändning höreffektivTill att seen
Nuvarandeperspektiv.samlatinvesteringar iochunderhåll ett

innebäroch järnvägarmedel tillbeslutmodell för attvägar enom
nationell nivå.uttryck Somtillbara kan kommahelhetssynsådan

detemellertidavsnittbeskrivs i attnärmare gruppenansersenare
regionalhelhetssyn påsådanförutsättningar för ävenbör finnas en

lokal nivå.och

järnvägs-ochKlassificeringen7.2.4 väg-av
nätet

beslutsordningtillämpadesplaneringsomgångendenVid senaste en
följandeinvesteringsmedel påfördeladeriksdageninnebar attsom

kategorier:
miljarder och32kronor,miljarderRiksvägar, 40 stamvägarvarav0

miljarder kronorövriga riksvägar 8
miljarder kronorStomjämvägar, 32

kronormiljarderLänstrafikanläggningar, 9
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Bärighetshöjande åtgärder i miljarder7 kronor.vägnätet, Dessa0
medel ingår i långsiktigt för höja bärighetenett iattprogram

och inriktas särskilt huvudvägamavägnätet och länsvägar imot mot
Åtgärdernaskogslänen. planeras i samråd med den berörda

näringen.
gjordaDen uppdelningen investeringsmedlen gjorde det baraav

möjligt olika delar infrastrukturen i sammanhangatt påettse av
nationell nivå. Samtidigt lämnades betydande till Vägverket;ett ansvar
fördelningen miljarder8 kronor till övriga riksvägar mellanav
Vägverkets regioner och 9 miljarder kronor till länstrafikanläggningar
mellan länen i riket.

viktigtEtt led i arbetet med den politiska förankringen av
trafikplaneringen medverka till enkelhet och överskådlighetär att för
såväl planerare politiker, trafikanter och allmänhet. Arbetsgruppensom
föreslår det statliga i likhet med jämvägsnätetvägnätet baraatt får- -
tvâ kategorier; nationella och regionalavägar Dennavägar.
klassificering föreslås gälla för såväl planering beslut ochsom
finansiering.

Enligt arbetsgruppens uppfattning det angeläget det finnsär att ett
definierat med nationell betydelsenät vägar E4, E6, E18, E20,av
m.fl.. nationellaDet uppgift bör bindavägnätets attvara samman
rikets olika delar med varandra och knyta Sverige till omgivandeatt
länder. fjärrgåendeDen trafiken tidigare visats, litenutgör, delsom en

den totala vägtrafiken. nationellaDet bör därför begränsatnätetav vara
till sin omfattning. betydelsefullaDen uppgift detta harvägnät gör
emellertid det måste kännetecknas stabilitet och långsiktighet.att av

Det nationella motsvarighet i denvägnätets nuvarande
planeringsmodellen det nationellaär det behöverstamvägnätet, men
enligt mening inte helt identiskt med detta. Kriteriergruppens vara

ska läggas till grund för avgränsningen det natio-som gruppen anser av
nella vägnätet är

de mål riksdagen ställer för vägtrafiken och för0 som upp
utvecklingen i Sveriges olika delar samt

betydelse för den mellanregionalavägarnas och den internationella0
vägtrafiken.

Arbetsgruppen beslut sådant nationellt bör fattasatt ett nätanser om
riksdagen. Riksdagens roll vad gäller det nationella börvägnätetav

och de krav framkomlighetatt avgränsa nätet på ochattvara ange
standard ska gälla.som

De regionala enligt förslaget, de statligavägarna är, intevägar som
nationella. Jämfört med den nuvarande klassificeringenär motsvaras
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gällerlänsvägar och övriga riksvägar. Beslut detde somav
tidigare fattas i länen.regionala bör,vägnätet angetts,som

uppdelningenklassificering följerförslaget tillAv vägnätet attav
olika nivåer kan förenklas.investeringsanslaget vägaravav

anslag bildas för investeringar iföreslårGruppen att ett gemensamt
kollektivtrafikanläggningar, regionalalänsjärnvägar,regionala vägar,

fartyg. börkajanläggningar och Påflygplatser, sättsamma som nu
regional jämvägstrafikåtgärder för lokal ochäven
medel anslag.kunna bekostas med detta Fråganstomjärnvägsnätet ur

Vägverket.till de enskilda utreds inombidragsgivningen vägarnaom
därför inteArbetsgruppen väljerFörslag lämnas i slutet 1995. attav

de enskildabehandla frågan vägarna.om
helhetssyn iområden där det finns ökat behovdeEtt avav

möjligheterna väginvesteringama itrafikplaneringen är ettatt se
närvarande detta svårtmed drift och underhåll.sammanhang För är

anslag för dels investeringar och dels driftfinnsdet separataattgenom
det angeläget möjligheternaunderhåll. Arbetsgruppenoch attser som
också på regional nivå. Gruppensådan helhetssyntill öppnasen

underhållmedel till drift ochföreslår detta ska ske ävenattatt genom
mellanbeslutas regionalt fördelasinfrastrukturende delar somavav

länen.
trafikanläggningama kommer härigenomregionalaAnslaget till de

investeringar drift och underhåll.kostnaderna för såväl Itäckaatt som
nuvarandeinvesteringar och med dennuvarande planerna förde

dessa medel tillnationella uppgåravgränsningen det stamvägnätetav
till driftHärtill kommer de medel finnsmiljarder kronor.17 som nu

trafikanläggningama inte finnsunderhåll de regionalaoch men somav
dessaBeslut fördelningenjust dessa kategorier.fördelade på avom

förslag fattas riksdagen.enligtmedel mellan länen bör avgruppens
föreslås förpåstatliga jämvägsnätetDet sätt,är samma som nu

dvs. de nuvarandei nationella järnvägar,indelatvägnätet,
Stambanan, Ostkustbanan,Södra Stambanan,stomjärnvägama Västra

de nuvaranderegionala järnvägar,m.fl. och motsvarassom av
stomjämvägar.Huvuddelen jämvägamalänsjämvägama. utgörs avav

i den uppdelningen.föreslår ingen förändringArbetsgruppen
nationellthögre grad EttiJämvägsnätet vägnätetär än ett system.

egenskaper teknisktskälen till detta järnvägensär system.somav
sammanhängande och leds frånJämvägstrafik planeras i systemett en

skäl dentrafikledning för hela Sverige. Ett ärannatgemensam
sigjämvägstrafiken storskalig och oftast sträckeromständigheten äratt

genomsnittligavägtrafik.betydligt längre avstånd Deänöver
jämvägstrafiken iväsentligt iresavstånden också änstörreär

naturligtdet bakgrund häravbiltrafiken. Arbetsgruppen attmot somser
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störrebetydligt del jämvägsnätet ska betraktasän vägnäteten av av
nationellt nät.ettsom

Vilka7.2.5 beslut ska fattas de olikaav
politiska organen

planer förDe investeringar i trafikens infrastruktur fastställs vartsom
fjärde år resultatet rad insatserutgör mångaengageratav en som
människor politiker och tjänstemän i olika och på skildaorgan- -
nivåer. Den på regionen nivå i trafikplaneringen och påsyn som
behovet helhetssyn arbetsgruppen redovisat, leder enligtav som -

mening till vissa förändringar i fördelningengruppens av-
beslutsansvar mellan olika berörda ökade kravenDe påorgan.
helhetssyn mellan trafikslagen och mellan trafik och infrastruktur
innebär vidare planerings- och beslutsprocessen blir komplex.att mer
Processen får fler intressenter och fler inblandade. Troligen kommer
den inte bara innehålla beslut investeringar i infrastrukturatt utanom
ofta ställningstaganden i någon form till trafik.även

Riksdag och regering

Arbetsgruppen det riksdag och regering skaärattanser som
för de grundläggande bedömningama och ställningstagandena0 svara

trafiksystemets roll i samhället; för ekonomin och för attom
förverkliga olika politiska mål,
formulera de nationella målen för trafiken och de prioriteringargöra0

krävs mellan dessa,som
besluta de ekonomiska och andra förutsättningar ska gälla0 om som
för trafiken i vid mening, "
fatta de strategiska besluten infrastrukturens uppbyggnad och0 om

de ekonomiska ska gälla för drift, underhåll ochom ramar som
investeringar,
besluta den inriktning ska gälla för investeringarna under0 om som
kommande planperiod,

de och järnvägar med nationellavgränsa nät större vägar0 av
betydelse ska beslutas riksdagen, dvs. motsvarigheten tillsom av
nuvarande och stomjämvägar,stamvägar

standardkrav fastställaoch prioriterade investeringsplaner för0 ange
dessa anslå medel för drift, underhåll och investeringar,samt
anslå medel för drift, underhåll och investeringar i regionala0
trafikanläggningar i länen,
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samarbete; iochplaneringlänentilloch direktivriktlinjer om0 ge
län,mellanlän ocholika

trafikköpareellerbeställarerollensigiklädakunna avsom0
samt

åtgärder.och vidtagnabeslutfattadeutvärderaochfölja upp0

tillförhållandeiförändringarväsentligaflerainnebärförslagDessa
planeringsomgången.under dengälldebeslutsordning senasteden som

mellan likamedeldelarinteriksdagenskillnadtydligEn är att upp
istället beslutartidigareåtgärder utanmånga omtyper somav
bedömningArbetsgruppens ärlänen. attmellanfördelning

väsentligtregionerlän ocholikamellan äranslagenfördelningen avav
politiskoch har högreSverigedelarnaolikaför debetydelsestörre av

anslagennivånationelluppdelning på görsdendignitet än avsom nu
länstrafikanläggningarrespektiveövriga riksvägariinvesteringartill
bedömerunderhåll. Sammantaget attochtill drift gruppensamt

möjligheterkraftigt ökaderiksdagenoch attregeringenförslaget ger
trafiksektom.inomutvecklingenochplanera styra

trafiksubventionerareller påköper sättfall där annatDe staten nu
regionalpolitisktsamtliga falloch iavgränsadevälavsnitt 2.3.2se är

frånundantagdessauppfattarArbetsgruppenmotiverade. som
villkorföretagsekonomiskabedrivas påskatrafikenhuvudregeln att

trafikförsörjningen. Enförgenerellthar någotinteoch statenatt ansvar
infrastrukturochtrafikpå ärhelhetssynmåttökatföljddirekt ett avav

förgällervillkordebeaktatvingasomfattningökadi somstatenatt
strikttalarelevantmindrealltdå ocksåblir atttrafiken. Det om en

infrastruktur.ochtrafikmellanuppdelning
denspelaska kunnariksdagenförställsi övrigtkrav attDe som

planeringsprocessenriktastrafikplaneringenirolleneftersträvade mot
beslutsdokument.ochplanerutformningenoch av

nivånlokalaregionala ochDen

riksdag skaochregeringföreslagittidigareharArbetsgruppen att
beslutaochrespektive läniför trafiken attplaneralänenuppdra åt att

trafikanläggningar.regionalatillanslagetanvändningen avom
övrigariktlinjer ochmål,depåbyggaförutsättsPlaneringen

kompletterasockså kunnabörförutsättningar staten menangersom
skeförslaget,enligtska,från länenAvrapporteringmål.regionalamed

till regeringen.direkt
samtidigtperspektivetregionalamed detarbetaförutsättsLänen

tillgodoses.förhållandenlokalatillanpassningbehovet avsom



2 Politikenl 4 trafikeni SOU 1996:26

Gruppen den regionala planeringen ska skeatt i samarbete medanser
kommunerna. Trafikplaneringen ska samordnas med och förankras i
planerna för den lokala och regionala kollektivtrafiken, den regionala
fysiska planeringen, den kommunala väghållningen och andra
verksamheter kan betydelse för trafiken. Länen bör vidare,som vara av
enligt mening, möjlighet sig de nationellaatt yttra övergruppens ges
planerna innan de till beslut.tas upp

Kommunernas roll i trafikplaneringen i första handär arbetaatt
med de lokala förutsättningarna och hur de lokala behoven trafikav
ska tillgodoses. kommerDet bli betydelsefullt för kommunernaatt att
arbeta dels det regionala planeringsorganetgentemot och dels

de statliga trafikverken.gentemot
De enskilda länen ska, enligt förslag, samarbeta medgruppens

kringliggande län i frågor betydelse.är Sådansom av gemensam
samverkan ska frågor trafikförsörjning i vid mening ochavse om
infrastrukturprojekt berör det länet. Infrastruktur-änsom mer egna
satsningar länen kommer ska förankrasöverens i planersom om som

i respektive län.antas
Arbetsgruppens förslag innebär de regionala fåratt rollenorganen

beställare trafikverken. Faktaunderlag igentemot formsom av
lägesbeskrivningar, behovsinventeringar, kalkylerprognoser, mm
förutsätts i första hand utarbetas trafikverken. Kompetens attav
analysera och ställning till det underlagsmaterialta trafikverkensom
utarbetat bör dock, enligt mening, finnas hos de regionalagrupppens
självstyrelseorganen. förResurser detta bör decentraliseras till
regionerna. Det politiska beslutet i regionen talar hur medelom som

ställer till förfogande ska användas.staten investeringsprojektDe som
ingår i plan ska i prioritetsordning. Beslut medel för driften anges om
och underhåll bör få karaktären ramanslag ställs tillav som
trafikverkens förfogande.

Arbetsgruppens förslag innebär för infrastrukturenatt vadansvaret
gäller drift, underhåll och investeringar delas mellanupp
regering/riksdag och länen med hänsyn till åtgärderna sker i deom
nationella eller de regionala Enskilda objekt kannäten. emellertid i
många fall komma sådan karaktär de inteatt självklart kanattvara av
hänföras till den eller den andra kategorin. Inte sällan kommerena
investeringar få både nationell och regionalatt betydelse. Enligt
arbetsgruppens mening kommer det i fall liknande dessa och andra att
bli nödvändigt med samverkan och samordning mellan den nationella
och den regionala nivån. Sådan samverkan måste kunna bådeavse
beslutsfattandet och finansieringen olika åtgärder.av
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Trafikverken

frågani hög gradtrafikplaneringen berörförankringenpolitiskaDen av
roll.och trañkverkensrollpolitiskaavgränsning de organensavom

gränsdragningsker lämpligangeläget detdetGruppen att ensomser
trafikverken såpolitiska ochmellan deansvarsfördelningoch organen

samtidigtdetmed saker. Menarbetar ärvardera rättpartenatt
bradem utvecklassamspelet mellanbetydelsefullt sätt.ettatt

sinamyndigheter inomförslagetska enligtTrafikverken vara
kapitel ingår iangivits i Detområden pårespektive närmaresätt om

planeraför utreda ochhauppgifttrafikverkens samt taattatt resurser
de olikagenomförande åtgärder inomochför beslutunderlagfram av

beslutadeockså förförutsättsTrafikverkentrafikslagen. attsvara
detväsentlig del igenomförs.upphandlas och Enåtgärder ansvar som

nödvändigaför denskadetrafikverkenpåligger är att svara
upprätthålls,medverka till kompetensdvs.kompetensförsörjningen, att

verksamheten.i den praktiskaanvändningtillutvecklas och kommer
vilketförslaget, övervaka detenligtTrafikverken ska vidare, sätt

trafikverken börbl.a.innebäruppgifter.fullgör sina Detlänen att
Enligt arbetsgruppenstill regeringen.länens beslutöverklagakunna

grunder:huvudsak olikaske på i tvåkunnabedömning bör detta
riktlinjermed de mål ochenlighetbeslutar iinte länenOm som0

beslutatregeringriksdagen och
samordningen mellan länen.ipåtagliga bristerdet finnsOm0

trañkverkensinnebärlägger framarbetsgruppenförslag attDet som
och regeringdels riksdagbeslut frånbygga påverksamhet kommer att

från de regionalaoch delsjämvägsnätennationella ochde väg-om
trafikanläggningama.regionala Dessadei varje länett omorganen,

medelinvesteringsplaner ochprioriteradedelsbeslut kommer att avse
för drift ochoch riktlinjeroch delsdessagenomföraför att ramar

underhåll.

depå underlag förställsVilka krav7.2.6
beslutenpolitiska

tvåplanering ipolitisk styrning;ochresursanvändningEffektiv
steg

trañkpolitikensvenskai dendoktrinen ärgrundläggande attDen
möjligalägstatraflkförsörjning tilltillfredsställandehaSverige ska en
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samhällsekonomiska kostnad. Kravet på effektiv resursanvändning går
igenom i flera sammanhang. Bl.a. det väsentligt motiv bakomutgör ett
det på vilket vi bygger och organiserarsätt trafiksystemet i stortupp
med konsumenternas val och med konkurrens mellan transportmedlen.

del effektivitetskravetEn gäller metoderna för bygga,attav
underhålla och driva de olika trafiksystemen. Detta ska i princip
säkerställas de krav professionalismpå och rationellagenom
verksamhetsformer ställs bl.a.på trafikverken. Starkt bidragandesom
till detta också den forskning och metodutvecklingär bedrivssom
inom området.

En viktig del i trafikpolitiken gäller utbyggnaden trafikensav
infrastruktur. metod i förstaDen hand används for ochatt sorterasom
prioritera dei önskemål finns investeringar i infrastrukturen ärsom om
samhällsekonomiska analyser. Syftet med de samhällsekonomiska
analyserna beräkna och värdera de totala effekternaär åtgärderatt iav
infrastrukturen. Huvudkomponentema i analysmetoden deär
förändringar inträffar i trafiken och de effekter detta får påsom
tidsanvändning, emissioner och trafiksäkerhet.

Arbetsgruppen det vikt de metoderäratt största attanser av som
finns objektivt utvärdera och beräkna effekterna investeringar iatt av
trafikens infrastruktur används i trafikplaneringen. Samtidigt måste

enligt mening medveten de förtjänster ochman gruppens vara om
brister finns i den metod använder. Avgörande for hur desom man
samhällsekonomiska kalkylerna kan användas den kvalitet de har.är

i sinDenna bestäms i hög grad hur de och andratur av prognoser
bedömningar används faktiskt speglar effekterna desom av
infrastukturinvesteringar studeras.som

Enligt arbetsgruppens mening samhällsekonomiska kalkyler iär
första hand metod det möjligt jämföra och prioriteragör atten som
mellan olika åtgärder i infrastrukturen. gällerFrämst detta åtgärder

likartade till sin karaktär. Ju de kvalitativa skillnadernaär större ärsom
i effekterna desto osäkrare blir den samhällsekonomiska kalkylen som
metod för prioritering. kravEtt enligt arbetsgruppen uppfattning,som,
alltid bör ställas på de samhällsekonomiska kalkylerna deär att

och andra bedömningar i kalkylerna skaanväntsprognoser som
redovisas tydligt. Gruppen kravet på redovisning också börattanser
gälla det beräknade värdet de olika faktorer ingår i kalkylen.av som

Det uppgift för de politiska i trafikplaneringenär atten organen
säkerställa effektiv resursanvändning. samtidigtMen har deen en
viktig roll det gäller ställning till olika investeringsobjektnär medatt ta
hänsyn till både kvantifierbara och icke kvantifierbara effekter och att
fatta beslut innebär politiska mål kan realiseras.attsom
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för infrastrukturplanering innebär dennuvarande modellenDen att
sker inrikningsplanering därgenomförs i två Förststeg. en

investeringarna analyseras. läggs tillalternativa inriktningar Dessaav
inriktningdiskussion och politiska beslut degrund för om av

grundval dessa beslut genomförskommande investeringarna. På av
detaljerade planeringen. Arbetsgruppen dennadensedan attansermer

genomföra den önskade politiskaarbetsmodell lämpligt sättär attett
investeringarna i trafikens infrastruktur.styrningen av

mening, vikt i planeringenVad enligt är ärstor attgruppens avsom,
för samhället preciseras. Därför bör under arbetetspolitiska målende

mellan de utredande och de politiskaupprätthållas kontakterlopp nära
politiska mål ställs skanödvändigt för deDetta är att som upporganen.

förverkligas.kunna
framhålla betydelsenvill i detta sammanhang ocksåArbetsgruppen

utvecklingsarbeteforsknings- och metoder påfortsatt att ettett omav
kvantifiera och andra effekterallsidigt beskriva ochsätt nyttor av

förändringar i trafikens infrastruktur.

Planering i samverkan

ställs förbättrad beslutsprocessVäsentliga delar de krav som enav
och förankringsarbeteriktas det planerings-inom trafiken mot som

underlaget för besluten utformas.och det på vilketföregår beslut sätt
förbättrade möjligheter till helhetssyn iönskemålet bådegällerDet om

utvärdering tidigare beslut och åtgärdertrafikplaneringen och om av
för beslut.underlag nyasom

arbetsgruppen uppfattat kravet påtidigare redovisats harSom
de olika trafikslagen idet både gällerhelhetssyn så ettatt att se

trafiken.infrastrukturen i sammanhang medsammanhang och ettatt se
perspektiv de olika trafikslagen måste enligtsamlat påBehovet ettav

tillgodoses trafikplaneringen imeningarbetsgruppens görsattgenom
för de olika trañkslagen.samarbete mellan företrädare

byggersamarbete bl.a. innebära planeringensådant måsteEtt att
och problemanalyser.behovsinventeringar, prognosergemensamma

så utbytbarhet ochFörslag till åtgärder behöver presenteras att
arbetetlösningar framgår.möjligheter till alternativa Det gemensamma

trañkslagen och ligga på nivåprincip omfatta allabör i ären som
åtgärder kan bli aktuella för varjeanpassad till den typ somav

för styrning tillämpar föroch till den formtrafikslag statensom
del detta arbete ochrespektive trafikslag. Den post-avserav som

mening, ligga ochenligt arbetsgruppens på Post-teleområdena ska,
Telestyrelsen.
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modell för planering föreslåsDen måste utgå från centraltsom
riktlinjerangivna och förutsättningar. denMen måste genomföras i

samverkan mellan lokala, regionala och centralanära organ.
Länstrafikhuvudmännen och företrädare för andra viktiga regionala
funktioner bör ingå. Planeringen ska beskriva förhållanden påäven
lokal, regional och nationell nivå och kunna ligga till grund för
överväganden och beslut de olika nivåer i samhället där
beslutsfattandet organiserat. för detta arbeteAvnämare bl.a.är är
regeringskansliet, trafikverkens huvudkontor och övriga berörda
statliga verk, de beslutar trafikens infrastruktur i länenorgan som om

enskilda kommuner.samt

Trafik och infrastruktur

Behovet infrastruktur och trafik i sammanhang har iatt ettav se
huvudsak aspekter:två

de generella förutsättningarna för trafik, vilket inte minst berör0
konkurrensförhållandena mellan olika trafikslag, samt

trafikförsörjning delarbehovet i olika riket0 av av

trafikpolitiken effektivt skaOm på medverka till uppfyllasättett att
politiska mål den enligt arbetsgruppens uppfattningmåste bygga på en
helhetslösning trafiksektom och de olika trafikslagenpå omfattarsom
såväl infrastrukturen förutsättningarna för trafiken. Gruppensom anser

förstadetta i hand fråga för riksdag och regering.äratt en
helhetssynMöjligheterna bygga sådan och låta den liggaatt attupp en

till grund för beslut fråga hur de dokumentser gruppen som en om som
ligger till grund för beslut utformas och till varandra vadanpassas
gäller tid och innehåll.

trafikförsörjning kan diskuteras för enskildaFrågan regionerom
och landsdelar. den lokala och regionala kollektivtrafikenFör
tillgodoses behovet de länsvisa trafikhuvudmännen. denFörgenom
mellanregionala kollektivtrafiken finns däremot inget uttalat ansvar
med undantag för de särskilda regionalpolitiskt motiverade statliga
satsningar tidigare beskrivits i rapporten.som

Lokal och regional tidigare framhållits funktionellaär som
begrepp och trafikhuvudmännens följer inte striktansvar
länsgränsema. fall där behovet lokal och regional kollektivtrafikI av
bryter länsgränsema förutsätts de berörda trafikhuvudmännen

Gränsdragningen mellan regionalsamarbeta med varandra. och
hållermellanregional trafik enligt bedömning på attgruppens

förskjutas de snabbare resmöjligheter och den ökade pendlinggenom
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långa avstånd tidigare beskrivit. Delar denöver trafiksom gruppen av
tidigare räknats mellanregional kan komma betraktasattsom som som

regional
pågående utvecklingen kommerDen enligt bedömning attgruppens

tvinga fram ökat samarbete mellan länenett om gemensamma
lösningar. gäller både individuellDetta och kollektiv trafik.
Förutsättningarna för trafikhuvudmännens och befogenheteransvar
berörs, både beträffande järnvägstrafiken och det gällernär
busstrafiken.

Trafikförsörjningen i hela landsdelar, Norrland, Sydöstsverige etc.,
har hittills inte diskuterats förutsättningslöst med utgångspunkt i ett
helhetsperspektiv på alla trafikslagen och medborgarnas behov av
trafikservice. De åtgärder hittills vidtagits har diskuterats ochsom
beslutats för varje trafikslag för sig; vägtrafik, jämvägstrafik, flyg osv.
Enligt mening bör denna insatser bygga påtyp ettgruppens av
helhetsperspektiv omfattar alla aktuella trafikslag och bör planerassom
i samarbete med de berörda länen.nära

Förutsättningarna för järnvägstrañk

Vid diskussion infrastruktur och trafik aktualiseras, tidigareen om som
särskilt de förutsättningar gäller för jämvägstrafik.nämnts, som

Jämvägstrafik miljövänlig och trafiksäker vägtrafik. fårär Denänmer
också betydelse för tidsanvändningen. effekterDessa värdesätts i de
samhällsekonomiska kalkyler ligger till grund för beslutsom om
baninvesteringama. deMen aktuella effekterna kommer inte
trafikföretaget tillgodo. Kalkylema ligger till grund för beslutsom om
trafiken bygger därigenom inte på förutsättningar legat tillsamma som
grund för beslut den aktuella baninvesteringen. situationI därom en
jämvägstrafiken inte företagsekonomiskt lönsam kan detta innebäraär

genomförsdet investeringar i infrastrukturen inte leder tillatt som
någon trafik.

Slutsatser dras Tågutredningen Tåget kommer, SOUsom av
1994:109 i denna fråga det inför beslutär att storaom
baninvesteringar nödvändigt först förvissa sig någonär att att ärom
beredd för den trafikering förutsätts i de kalkyleratt svara som som
ligger till förgrund investeringsbeslutet. Arbetsgruppen bedömer att
detta inte något problem det gäller den lokalaär och regionalanär
trafiken. Planeringen investeringar i länsjämvägarna förutsätts bliav
förankrade i plan för kollektivtrafikens utveckling i länet. Problemeten
uppstår däremot vid sådana investeringar i stomjämvägsnätet isom
första hand bygger mellanregionalpå trafik. Som det kangruppen ser
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hittillsi högre gradförfall bli aktuelltdet i sådana änatt tastaten
behovetförutsättningar och hurtill frågor trafikensställning avom

tillgodoses effektivastska kunnaSverigetrafik olika delari av
möjliga sätt.

åtgärdertidigareUtvärdering av

åtgärder skatidigareutvärderingArbetsgruppen att vara enavanser
Återforing erfarenheter från tidigareplaneringen.naturlig del avav

balans mellanskapa sundoch åtgärderbeslut sättär attett en
Risken för misstagtrafikplaneringen.och förnyelse ikontinuitet

i planeringenoch stabilitetenkontinuitetensamtidigtminskar som
ökar.

trafikplaneringen kanangelägetdetGruppen attytterstsomser
beslutbedömningar, ochdärlärandekomma in i prognoser,processen

och i underlaget förutvärderas ingåråtgärder successivtvidtagna
naturlig delbörSådana utvärderingaråtgärder.beslut utgöra enom nya

trafikverkens årsberättelserredovisas iarbete och böri trafikverkens
regeringenföreslårkommande beslut.underlaget för Gruppenoch i att

metoder förutveckla bättretill trafikverkendirektivska attge
trafikpolitiken.åtgärder inomutvärdering av
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Effektivitetsmålet trañkpolitikeni
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Sammanfattning1

Uppdragetl l
.

uppdragit StatskontoretKommunikationskommittén har att
effektivitetsmålet i års trafikpolitiska1988aspekterutvärdera tre av
nämligen1987/88250,beslut prop.

trafiksektom,uppgiftsfördelning inom den statligaoch0 ansvars-
trafikutövare,mellankonkurrens0

kostnadsansvar.trafikslagens0

följande innebörd.uppdragetskall enligtutvärderingTermen ges
befintligt utredningsmaterialredovisningsammanställning och"En av

konsekvenser.trafikpolitikensgrundad bedömningdärpåsamt aven
finns till förfogandeden korta tidsig inte påStatskontoret åtar att som

trafrkpolitikens effekter."självständiga utredningarutföra av
delar. delen bestårbryts ned i tvåförsta aspekten DenDen enena av

de olika trafrkverkeneffektivitetsmålet konkretiseratshurstudie avav
avseende struktur- ochutvecklingenkaraktäriseratoch vad som

studieandra delen bestårinom sektorn.uppgiftsfördelningen Den av en
infrastrukturför investeringar ioch beslutsprocessenorganisationenav

effektivitet.med avseende på
sammanfattning erfarenheternabestårandra aspektenDen avav en

avsikt öka effektiviteten igenomförts medregelreformerde attsomav
trafikutövandet.

fak-undersökning huruvida denaspekten bestårtredjeDen av en
propositionenvarit förenlig med de itrafikenprissättningentiska av

trafrkslagens kostnadsansvar.principernafastslagna om
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Beslutsprocessen för infrastrukturinves-1.2
nationell och regionalteringar pa n1va

utvärdera effektiviteten i utfallet beslutsprocessen förFör att av
underlaginfrastrukturinvesteringar har vi sökt för bedöma i vilkenatt

utsträckning samhällsekonomiska kalkyler och kompletterande
utsträckningunderlag förelegat och i vilken beslutade rangordningar

kan förstås ifrån det beslutsunderlaget.sammantagna
bilaga redovisas Vägverket i planeringsprocessen föreslagitI 3 att

infrastrukturinvesteringar enligt verkets kalkyler klart olön-ärsom
redovisas sammanläggningar lönsamma ochDär t.ex. avsamma.

har till lönsamhet.olönsamma projekt totalt lett Utöversettsom
förslag regering och riksdag tagit beslut olönsammaVägverkets har om

storprojekt mellan Uddevalla och Stenungsundmotorvägent.ex. samt
Ångermanälven. Banverket har uppgivit detVedabron svårtöver äratt

projekt, då de efter projektering visar sig olönsamma.att stoppa vara
riksdagen beslutade kraftigt ökade investeringar, inte hade någraom
ersättningsprojekt projekt visade på dålig samhällsekonomisknär

tillgängliga projekten i riksdagenslönsamhet. Därför detogs
vissa fall funnit myndigheterna inteplanbeslut. På länsnivå har vi i att

kalkyler.trafikverkens samhällsekonomiskaanvänt
olönsamma investeringar finner viförklaring till förekomstenEn av

utgångspunkter låg till grund för Tillväxtpropositioneni de som
bygger bl.a. fåtal vetenskapligal990/9l:87. Propositionen ett

i infrastruktur skulle kunnastudier, hävdar investeringar haattsom
Propositionen kraftigtillväxtfrämjande effekter. innebarstarkt en

till investeringar i infrastruktur inom främstökning anslagenav
vägsektorerna.järnvägs- och

nationalekonomenformulerats bland andrabedömningEn som av
tillväxtfrämjandeinfrastrukturinvesteringar harMunell 1992 är att

mindre vad hävdats i de försteffekter, dessa troligen är änatt sommen
beroende exaktoch de förmodligen ochnämnda studierna äratt varav

Därför finns det denna grund anledninggenomförs. påhur de att
ökningen anslagen till infrastruktur-ifrågasätta den kraftiga av

investeringar.
planerade och genomförda investeringarbedömaFör äratt om

fem studerateffektivitetsmålet har vi, i län, deförenliga med om
förenligainvesteringsobjekt varit med debeslutade rangordningarna av

enligt trafikverkens direktiv skallsamhällsekonomiska kalkyler som
användas.
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beslutet effektivitet itrafikpolitiskadetredovisar enligtKalkylerna
bemärkelseeffektivitet i vidvärderingbemärkelse. Omsnäv aven

balans,miljö, regionalockså tillhänsynmåstekunna nås,skall tas
1987/88:50 sid. 22. Omfördelning prop.och rättvisförsvar

underlag förkanockså beskrivsmålför dessakonsekvenserna ett
föreligga. Vi harbemärkelsevideffektivitet ibedömning sägasav

utsträckning sådanti vilkenundersökt,särskild fallstudiedärför i en
infrastrukturinvesteringar påvid beslutförelegatbeslutsunderlag om

länsnivå.
trafik-alls sigintevi två länfallstudien finner använtI avsom

begränsadmycketockså iVi finnerkalkylunderlag. ut-verkens
konkretabeskriverbeslutsunderlagkompletterandesträckning som

trafikpolitiskai detde målkonsekvenser i nämnstermer somav
regionalahänvisning tillmedinvesteringarmotiverasIblandbeslutet.

enda fall därfunnitstuderat intefem län viVi har i deeffekter. ett en
observerbarhänvisning tillmed stödgenomförtsinvestering enav en

sammanhängandedärmedbeslutsmotivering ellereffekt iregional en
beslutsunderlag.

ochnationell nivå påsåledes både påviunderlag finnervårtI
trafikverkensgenomförts enligtinvesteringar harlänsnivå att som,

delolönsamma. Enkalkyler,samhällsekonomiska är avegna
låter sigde svårligenolönsammadessutom såinvesteringarna attär

hänsynlönsamhetssynpunkt,samhällsekonomisk ävenmotiveras omur
målen.kompletterandetill deskulle tas

investe-för besluti underlagenbristerbakgrund dessaMot omav
verksamheten tillrenodlakunnaönskemåletochringsprogrammen, att

infrastrukturproduktionbeställningochplaneringaffärsmässig aven
behövs.infrastrukturplaneringförsamlathävdakan att ett ansvarman

myndigheten Statenstillskapandetmotiv förocksåDetta är ett av
kommunikationsanalys SIKA.institut för

ochplaneringsmetoderutvecklainstruktionenligt sinskallSIKA
för spridafå hadärtill ocksåanslutningtorde i ettanses ansvar
för infra-skall tillämpaskalkylmetodikdenkännedom somom
uttalad idirektuppgiften intestrukturinvesteringar, äräven om

instruktionen.
för uppföljningoklaruppfattningenVi har funnit är ansvaretatt av

nationell nivå och påbådelönsamhet påoch derasinvesteringarav
länsnivå.regional nivå, dvs.
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1.3 Konkurrens mellan trafikutövare

bedömningFör effektivitet i bemärkelsen fungerande konkurrensav
mellan trafikutövare har vi studerat erfarenheterna reformeringenav av
inrikesflyg; taxi och regional busstrafik.

Reformerna syftade i första hand till häva konkurrenshinder iatt
form etableringskrav, prisreglering och med trafiktillstånd förenadeav
trañkeringskrav. den regionalaFör busstrafiken innebar reformen en

för länstrafikhuvudmännen upphandlarätt lokal busstrafik iatt
konkurrens.

Vi finner likartat för inrikesflyget och taxi för vilkamönsterett
reformerna har åtföljts lägre priser och ökad tillgänglighet ökadav -
turtäthet respektive kortare väntetider i med trañkunderlag.orter stort-
Vi saknar underlag för bedöma inrikesflygets avgångar efteratt om
avregleringen tenderat "klumpa ihop sig" vid vissa klockslag. Iatt orter
med liten trafik har reforrnema följts ökade priser och minskadav
tillgänglighet.

den regionalaFör busstrafiken ledde upphandling till kostnads-
minskningar i intervallet preliminär5- 45 %. En beräkning de totalaav
kostnadsminskningama tyder på minskning på i hela riket.7 %en

Det finns inte utredningar vinsterna i trañkintensivautrettsom om
räcker för kompensera förlorarna i mindre trafikintensivaorter att

verkarDet dock troligt vinsterna skulle kunna räcka förorter. att en
sådan kompensation och ändå räcka för överskott, eftersom denett
totala trafikvolymen i de trafrktäta tordeorterna avsevärt större änvara
i med mindre trafik. sådan kompensationEn skulle kunnaorterna
åstadkommas upphandlingsförfarande vilket priserettgenom genom
och tillgänglighet upprätthölls på politiskt önskvärd nivå. sådanEtten
förfarande tillämpas inom jämvägs- och fárjetrafik.

Förfarandet skulle kunna utökas till andra trañkslag och hanteras
samordnat. Då skulle olika transportmöjligheter kunna ställas mot
varandra bl.a. på samhällsekonomisk grund.

1.4 Trañkslagens kostnadsansvar

bedömaFör principerna för kostnadsansvar i 1988-årsatt om
trañkpolitiska beslut prop. 1987/88:50 har tillämpats, har vi jämfört
de avgifter och skatter täcka trañkens kostnader medsom avses
beräkningar trafikens fulla respektive marginellaav sam-
hällsekonomiska kostnader. innebär kostnaderDet gåratt utöversom
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fördelas de olikaoch påkostnaderna beräknasprivatekonomiskade
tillkommerviktigaste ärtrafikslagen. De poster som

ochinvesterings-innevarande åretsinfrastrukturkostnader det-
miljöeffekter.negativaochdriftskostnader -

samhällsekonomiskasina fullatrafikslag bäringetVi finner att
tabell.sammanfattas i följandekostnader. Detta

Tabell 1.1
trafikslag mättutkrävdes olikakostnadsansvaretfullagrad detI vilken av

beräknade totaladeandelskatterstrafikrelevanta avav summansom
infrastrukturkostnader.statsfrnansiellaoch direktaexternkostnaderna

årnågra 1990.undantagmedUppgifterna gäller
Statskontoretskapitel i1992:44 och 7tabell Dsdenna ärförKällor

rapport.

0,8Personbil
0,5Lastbil/buss
0,2Järnväg
0,5Luftfart
0,8Sjöfart

bär sinaenda vägtrañkslagdetvidarefinnerStatskontoret att som
medlandsvägstrafrkmarginalkostnadersamhällsekonomiska är

motsvarande detungefärligen kostnadertrafikslag bärpersonbil. Detta
övrigaberäknat.osäkerhetsintervall Statskontoret Dedetvärdet ilägsta

traflkslagetsunderavgifter lågbar år 1990vägtrafikslagen som
jämfördes med detavgifternamarginalkostnaderberäknade även om

avgifterTågtrafiken bar 1990osäkerhetsintervallet.värdet ilägsta som
följer någratabellmarginalkostnadema. I 1.2beräknadedelåg under

exempel.

Tabell 1.2
marginalkostnader utöversamhällsekonomiskadeAndelar av

ochtrafikrelevanta skatterkostnader bärsprivatekonomiska genomsom
ioch Kapitel 7Ds 1992:44några trafikslag 1990. Källa:avgifter för

Statskontorets rappport

osäkerhetsintervalletpå värdet i0,2-0,4landsväg:Lastbilstraflk av
Tågtrafik 0,5

motsvarande beräk-försaknas källoroch sjöfartenluftfartenFör
marginalkostnadsansvarfrånundantogs dessutomSjöfartenningar. ett

beslut.trafrkpolitiska1988 årsi
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finns flera skäl till kostnadsansvaretDet inte har utkrävts fulltatt ut.
Redan i det trafikpolitiska beslutet prop. 1987/88:50 sid. undan-128

järnvägen från ambitionen fullt kostnadsansvar. bådeFörtogs ettom
luft- och sjöfarten förelåg begränsningar i möjligheterna utkrävaatt ett
kostnadsansvar, dels i form internationella överenskommelser delsav

internationella konkurrensöverväganden.genom
År dock formella1990 de hindren för tillämpa kostnads-att ettvar

på vägtrafiken små. Efter inträdet i begränsarEU dock EG-ansvar
regler möjligheterSveriges nationellt utkräva kostnadsansvar.att ett

Vi kan idag inte bedöma Sveriges möjligheter nationelltattom
utkräva kostnadsansvar givet de regelverk skall iakttas.uttömtsett som

Framtida mål kostnadsansvar enligt vedertagna principer måsteom
formuleras i beaktande de restriktioner internationellaav som ges av
överenskommelser. Eftersom målet samhällsekonomisktettom
marginalkostnadsansvar fortsatt bör gälla bör statsmakterna formulera

tydligt för sammanställa data trafikslagens marginal-ett attansvar om
kostnader avgifter.och sådan uppgiftEn skulle kunna tillges
trafikverken och SIKA i samverkan. Givet dessa kunskaper bör Sverige
bl.a. inom driva frågan ändamålsenligaEU styrmedel.om

1.5 och uppgiftsfördelningAnsvars- inom
den statliga trafiksektorn

Vår studie visar omfattande arbete inom trafikverken haratt ett
genomförts med struktur- och organisationsförändringar. Syftet har
varit renodla myndighets- och affärsverksamhet. Förändringsarbetetatt
pågår fortfarande. Som exempel kan det organisations-nämnas
utvecklingsarbete bedrivs vid Banverket och Vägverket samtsom
utredning inspektionsverksamheterna.om

Både Vägverket och redovisarBanverket ökning volymenen av
köpta infrastrukturbyggnadsarbeten. Vägverket har redovisat att
besparingar har åstadkommits konkurrensutsättningengenom av
produktionen.

Vägverket och Banverket har konkretiserat effektivitetsmålet på ett
inte inneburit de redovisat prestationer och deras värden isätt attsom

förhållande till kostnaderna. Därför har också möjligheten följaatt upp
effektivitetsmålet minskat. övriga kommunikationsverkFör gäller i
princip full kostnadstäckning på företagsekonomisk grund och
avkastningskrav på statskapital.

Särskilt anmärkningsvärt det regeringen under den studeradeär att
perioden inte Vägverket och Banverket begärt uppgifter deav om
genomförda investeringamas kostnadsutfall ställda de kalkylerademot
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intäkterna. Därför kan inte sammanfattande bedömningen av
lönsamheten för de genomförda infrastrukturinvesteringarna göras.

enligt mening, produceras regelmässigt inomUppgifterna bör, vår
verken. har regeringen i regleringsbreven för 1995/96 krävtDäremot

de åtgärder vidtagits för "höja kvaliteten iredovisning attav somen
investeringsprojekt"tidiga kostnadsuppskattningar i stora samt att

blivit starktvidtagits för projekt"rutiner omprövaatt somsom
fördyrade".

skriftliga uppgifter speglar produk-Vi har inte erhållit några som
det finns behovtivitetsutvecklingen tiden. Viöver att ett attanser av

nyckeltal bör redovisas årligen, vilket skulle bidra tillutveckla attsom
effektiviteten i verksamheterna kanbedömningar göras.av

kan det återstår avseendeAvslutningsvis görasägas att attsom
precisera vilka delar den statligaorganisationsfrågor är närmareatt av

fortsätta myndighetsform och vilka börorganisationen ska isom som
företagsekonomisk grund hur verksamheternaarbeta på samt angeen

ska styras.
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Översikt2

kapitel översikt det underlagDetta redovisas i kapitel 3-7är en av som
i Statskontorets rapport.

2.1 Beslutsprocessen för infrastrukturinveste-
regional och nationellringar pa n1va

Huvudfrågor2.1.1

Statskontorets uppgift bedöma vilkeni mån beslutsprocessen förär att
infrastrukturinvesteringar bidragit till effektivitetsmålet i 1988 års
trafikpolitiska beslut 1987/88:50 sid.prop. 22. propositionen for-I
muleras målet "trafiksystemet skall utformas så det bidraratt attsom
till efektivt resursutnyttjande". Vidare "trafik-ett attanges
försörjningen skall till lägsta möjliganås samhällsekonomiska
kostnad". kan tolkas måluppfyllelse iDetta mening.snävsom

Till effektivitetsmålet fogas i propositionen mål säkerhet, godom
miljö och regional balans. hänsyn tagits tillNär dessa mål bedömer vi

kan tala måluppfyllelse i vid mening. Alltsedan 1988 haratt man om
beaktande systemeffekter och helhetssyn kommit betonasattav mer av
regeringen och trañkverken.

Vi har gjort översiktlig bedömning beslutsprocessen för infra-en av
strukturinvesteringar i samtliga trafikgrenar. Utredningen syftar i första
hand till bedöma följande frågor: Finns föratt utrymme
effektivitetsökning tillämpning destramaregenom av sam-
hällsekonomiska beslutsunderlagen måletHar samordnadom en
investeringsplanering nåtts

kunna dessa frågorFör på översiktlig beskrivningatt svara ges en
beslutsprocessen, där problem och brister identifieras. Därutöverav

genomförs analys beslutsprocessen, syftar till bedömaatten av som
beslutsunderlagets utformning användningoch i vilkensamt
utsträckning från den samhällsekonomiska kalkylmodellenavsteg
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motiverats. Vi har också undersökt i vilken utsträckning måluppfyllelse
följts och åtgärder utvärderats.upp

Beskrivningen och analysen beslutsprocessen genomförs i treav
nämligen:steg,

beskrivning och hur förslag begärs in inför planeringsom-när0 av
gångarna,
beskrivning underlag och motiveringar vid beslut bedöm-samt0 av
ning beslutsunderlagen därmed uppfyller kraven följeromav som

det trafikpolitiska beslutet,av
beskrivning uppföljning och utvärdering.0 av

Statskontoret har låtit utföra särskilda studier avseende besluts-
på den centrala nivån och länsnivå.processen

Utvärderingsnorm2.1.2

Effektivitetsmålet operationaliseras i investeringsprocessen genom
kravet på samhällsekonomiska bedömningar prop. 1987/88:

sid. 32. Hjälpmedlen för dessa bedömningar50 trafikverkensär
samhällsekonomiska kalkyler och kompletterande underlag. kal-I

sammanfattas lönsamhetsbedömningenkylema i talett nu--
värdekvoten. Täljaren består det totala värdet projektsettav av
beräkningsbara och de totala kostnaderna. dessaInämnarennyttor av
kalkyler flesta fallkan i de fångasmerparten nyttomaav upp.
Skadorna till följd värdefulla miljöer genomskärs ochvägarattav av
järnväg s.k. intrångsvärden konsekvenser för målet regionalsamt om

bara delvis fångas kalkylemabalans kan och måste därför beskrivasav
kompletterande underlag.av

utvärdera beslutsprocessen har vi i förstaFör hand sökt underlagatt
för bedöma i vilken utsträckning samhällsekonomiska kalkyler ochatt
kompletterande underlag förelegat och i vilken mån beslutade planer
och rangordningar kan förstås ifrån detta sammantagna
beslutsunderlag.

planeringsfilosoñ har inneburitårens betoningDe attsenare en av
beakta helheten i och samspelet mellan olikatransportsystemet
trafikslag plan bedöms. metod vi förDen bedömanär, använt atten
investeringssamordning grundas i första hand i vilkenpå mån vi i
intervjuer eller tidigare utredningars funnit deltagandeegna att
aktörer varit nöjda eller Vi har också gjort bedömningen av
samordningens mätbara konsekvenser. Vi definierar samordning som

beakta och systemeffekter,samproduktions- ställa allaattatt samt



1996:26Efektivitetsmålet236

villkor och samhällsekonomiskvarandra på lika påinvesteringar mot
lönsamhetsgrund.

effekterna resande ii dennasystemeffekterMed rapportavses
till följd investering iinfrastruktumätsamtliga länkar i nätet.ett av en

dendefinitiondennaVi medvetna är snävare änär att somom
effektervidare definitionanvänds.vanligtvis l avses aven

sysselsättning, tillväxt utanförinfrastrukturinvesteringar på m.m.
genomfört någonsikt. Vi har inteoch längretrafiksektorerna
meningen. Vissaeffekter i den vidareläsning litteraturen omav

systematiseradet svårthar dockbedömare är attattsagt oss
infrastruk-kända effekternabeträffande deorsaksmönstren av

i Sverige.turinvesteringar
särskildakan studeras imeningenSystemeffekter i den snävare

destinations-,trafik uppstår,för hursimuleringsmodeller samt
arbetetVägverket fanns inför medresvägsval. Enligtfárdmedels- och

modeller för detillfredsställandeförplanen 1994-2003tioårs
betyderregionalaför samtliga Detintenationella nät. attnäten, men

mestadels saknats länsnivå.förutsättningarmotsvarande
planeringsprocessformulerakonsekvenskrav kanVilka man en

följeroch de kravresultatstymingskravenutifrån mål- och som av
Statskontoretkomplexitetoch utredningsprocessensgällande regler

för sådan analys.utgångspunktersammanfatta någrahar försökt en
med hög gradskall kunna förenasinflytandepolitisktOm ett av

politiskavikt dedetbeslutsprocessenrationalitet i är stor attav
redovisarplaneringsunderlagbeslutsfattarna öppetettpresenteras som

givet de viktigastemotsvarande mån,underlaget och iosäkerheter i
finns.handlingsutrymme Vårvilketosäkerhetema, redovisar som

och politikermellan tjänstemänrollfördelningenfrånanalys utgår att
följandekan på sätt.utse

för planeringen. Tjänste-mål och riktlinjerformulerarPolitikerna
ochövergripande politiska målendetolkar presenterarmännen

medalternativa helhetsplanerobjekt och framenskildakalkyler på tar
inte låterväsentliga konsekvenserdet finnsinriktning. Omolika som

Politikernasärskilda underlag.dessa ikalkyler redovisassig fångas av
helhetsprofilerprojekt, stråk ellersärskildaföreslåkan redan innan att

projekt skall prioriteras påvillbeslutsfattarnabelyses. Om ettt.ex. att
eller vilkafå vilketkan de begäraregionalpolitiska grunder att veta

kostnaderna förundan ochfall skulleprojekt detta i såandra tränga
direktiv konsekvenserallmännakan ocksådet. De attatt avomge mer

olycksrisker skall belysas.intrångsskador ochexempelvisuppvärdera
dethållas inom rimligaskall kunnaplaneringsarbetet ärgränserFör att

möjlighetenalternativ ochmängdenbehovetviktigt attavvägaatt av
alternativen.konsekvensbedömningarkostnader få framrimligatill av
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bör således bestådetaljstyminginflytandepolitiskt attEtt utan av
planeringsprocessen.för Detoch värderingargrundläggande målge

miljö- ochöka värderingenockså sigemellertidkan röra att avom
med osäkerhet,förenadeolyckskonsekvenser samt attär storsom

aspekt i enskildasvårvärderbarintrångsskadorvärdera ärsom en
projekt.

fastställandetbeslutsunderlag riskerarhållbartopartiskt ochUtan ett
ändamål deför andraanvändasinvesteringsplanerna änattav

skall användasinfrastrukturinvesteringartrafikpolitiska. Om t.ex. som
ställasbör deför vissa kommuner,åtgärdersysselsättningspolitiska

sysselsättningspolitiskaåtgärder.sysselsättningspolitiska Deandramot
också beredas AMSmerkostnader bör dåoch deraskonsekvenserna av

för andra målgällertrafikverken. Detsamma t.ex.än avsnarare
näringspolitiska.

bedömningarochIakttagelser2.1.3 av
beslutsprocessen

ställningbeslutsunderlagetssamhällsekonomiskaDet

centralsåbeslutsunderlaget harsamhällsekonomiskadetDå en
dekort översiktvi velatharutvärdering överbetydelse för vår enge

användbarhetenioch begränsningarnainvändningamaviktigaste mot
medtillsammansKommunikationskommittén harunderlag.sådantav

kalkylerochbalans 1995-10-25regionalseminariergenomförtSIKA
bedömningaktuellför1995-11-07 presenteraatt aven

utförtsutvärderingsvaghet.styrka och Ikalkylmodellens avsomen
trafikverkensutformningenkonstaterasRiksrevisionsverket att av

uppmärk-vedertagen teori. RRVmedkalkyler överensstämmer
dock inteföranleddebristerkalkylema.del brister i Dessasammade en

stället hurhandlade iSlutsatsernaifrågasättande ansatsen.ett omav
hurskall redovisasresultatochförutsättningarosäkerhet i samt

kan korrigeras.schablonvärden
bedömare främstolikautpekatshar ärsvagheter attDe avsom

försökerin i framtidenlängrebliranalysmetoderalla mansvaga0
bedömningar.göra

osäkerheter.innehålleranalysmodelleralla
förstörsområdevärdetbalans ochregionalbeträffande att ett avav0

särskilda svå-intrångsvärden råders.k.eller järnvägvägen
righeter.
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vissa bedömare hävdar kalkylmodellema fortfarande svåraatt är att0
tillämpa kollektivtrañkinvesteringarpå liksom drift och
underhåll.

svagheterDessa det särskilt angeläget precisera och motiveragör att
vilka konkreta resultat önskar nå med hänvisning till deman om man,
trafikpolitiska målen, vill projekts angelägenhetväga ett gentemot
andra projekt.

En standardmetod för hantera osäkerhet redovisa kal-att är att
kylutfallen för olika antaganden osäkra variabler, s.k.extrema om
känslighetsanalys.

Nationalekonomen Bruzelius har i flera sammanhang pläderat för
alternativ metod för hantering och redovisning osäkerhet.en av

byggerAnsatsen på projekten belastas med diskonteringsräntaatt en
innehåller osäkerhetsfaktor. leder tillDet osäkra projektattsom en

uppvisar lägre lönsamhet och därmed lägre prioritet viden ges en
rangordning.

särskild varning utfärdasEn J-O Jansson 1993 för okritisktattav
tillämpa samhällsekonomiska schabloner på investeringar i storstäder
och Svårighetema främst förknippade med det strategiskatätorter. är
valet mellan privatbilism och kollektivtrafik. Skälet vissaär att
aspekter svåra värdera de långsiktiga bindningamaär att t.ex.som som
trafikleder medför i resmöjligheter och estetiska värdentermer av m.m.

svåra kalkylera. framhållerJansson för "måsteär att att tätorterman
förlita sig till den politiska beslutsprocessen" sid. 18. Medborgama i

behöver därför demokratisk ordning bestämma i vilkentätort typen
stad de vill leva". samhällsekonomiskt beslutsunderlagEtt tordeav

dock, hävdar han, kunna höja kvaliteten i besluten.
verkar inte det finnsDet något principiellt hinder för iattsom om

integreraframtiden för systemeffekter med kravet påprognoser
samhällsekonomisk lönsamhet. problemEtt dock stråksynenär att
ibland tolkats, i Vägverkets Gemensamma och it.ex. vägarrapport
Tillväxtpropositionen 1990/91:87, stråk skulle ha värdeatt ett ettsom

den fångas kalkylmodellema. Med stråk härutöver nytta som av avses
längre sträcka normalt skulle byggas eller breddas ivägen av som

flera Därför har ocksåetapper. antal infrastrukturinvesteringarett
genomförts kalkylema för dessa projekt visat samhälls-påtrots att
ekonomisk förlust. Exempel förlustinvesteringarpå motiveratssom
med hänvisning till stråkvärden finns både på nationell och regional
niva.

vi vill ställa höga krav effektivitetOm på och rationalitet i besluts-
bör vi ställa krav på myndigheterna levereraratt ettprocessen,

opartiskt och hållbart beslutsunderlag. konsekvens förekomstenEn av
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imyndigheternablir,svaghetemaredovisadede attovanav
osäkerheter.redovisabeslutsmotiveringar börochbeslutsunderlag

från dehärledaskani konkretamyndigheterna,börVidare termer, som
väntade konsekvensernaderedovisatrañkpolitiska målen, av en

investering.
finnsframhålla den misstroviSammanfattningsvis vill motatt som

föreställningengrund iha sinkalkyler verkaranvändningen attav
sammanvägningpolitiskavseddakalkylema ersättaär att aven

värden.svårkvantiñerbaraosäkerhet ochmedförenadefaktorer ärsom
skullebeslutsprocessenintervjuat verkarvitjänstemändeFå atttroav

alternativhar pekat påkalkyler.resultat Ingentill bättre ettleda utan
komplet-behovfinnskalkylema. Däremotskulle kunna ersätta avsom

inte beaktats ikonsekvenserdebeskriverunderlagterande somsom
kalkylema.

lokaltnationellt ochför tillväxtbetydelseInfrastrukturens

Ashauer 1990,antal studier t.ex.publicerades1980-taletslutetI enav
och 901991:82 LUbetänkande SOUProduktivitetsdelegations av

hävdadesstudierdessatillväxten. Ieffekter påinfrastrukturens att
skulle kunnainfrastrukturiinvesteringarökade gynnsammage

inflytande påfåkomStudiernatillväxteffekter. stortettatt
till kraftigtvilket bidrog1990/91:87,prop.tillväxtpropositionen
uppfattningdelade dennaRegeringentill infrastrukturen.ökade anslag

böroch järnvägarinvesteringar iförgrundframhöll "som vägaroch att
sid.1991/92: bil.100 7analys" prop.produktivitetsdelegationensligga

deladestillväxteffekterFöreställningen178. avgynnsammaom
Stockholm,"motorvägsstandard mellansärskilt tillriksdagen och knöts

sid.l991/92:TU 30.Sundsvall" 15ochGöteborg, Malmö
krävdesdetdelegationen ansågpekade också påRegeringen attatt

infrastrukturinvesteringar.framtidaför besluturvalskriterierbättre om
kundeolikavisa hurenligt delegationenkriterier skulle systemDessa

skulle kunna ökas,iframkomlighetenoch hurknytas vägnätetsamman
bil. sid. 180.1991/92:100 7städerna prop.defrämst störrerunt

så.konkretiserades inteKriterierna änmer
ifrågasättasstudier kommiti dessadock anspråkenharSenare att

1993,SOU 1993:16, JanssonEkonomikommissionensit.ex. rapport
MunellsammanfattasKritikenMunell 1992.ochKaijser 1994 av

tillväxtpositiva effekter påharinfrastruktur visserligen attatt mensom
hävdats.vad tidigaremindretroligendessa änär som

in-antal studierfrånslutsatserpåVidare pekar stortett avman
infrastruktur-vilka visareffekter,regionalafrastrukturens att
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investeringar har svårbedömbara regionala effekter. Det saknas enligt
vår mening vetenskaplig grund för generellt hävdaatt att
infrastrukturinvesteringar skulle ha regionala tillväxteffekter.

Om det finns särskilda lokala förutsättningar talar för attsom
sådana effekter skulle kunna uppstå, bör dessa kunna konkretiseras och
beskrivas och därmed, i likhet med påpekandena investeringar iom

till föremål för demokratisktätorter prövning.göras Som vi sågovan,
tidigare kan det effekterna infrastrukturinvesteringamamesta av av
redovisas med samhällsekonomiska kalkyler och kompletterande
underlag. Målet regional balans har dock inte kunnat konkretiserasom
på uppföljbart företagsetableringett sätt, eller ökadt.ex. genom
sysselsättning.

Anslagen för infrastrukturinvesteringar ökade kraftigt i planen
1994-2003.

Tabell 2.1
Totala investeringar i löpande priser budgetårunder ett miljarder kronor
Källa: Kapitel Statskontorets3 i och Statsliggarenrapport 1991I92 -
1994/95.

Anslag Väg Länstrafikanlägg. Järnväg
1991/92 2,3 1,1 2,5
1993/94 6,4 2,1 5,9

Statskontorets bedömning

Vi bedömer föreställningen infrastrukturens tillväxtfrämjandeatt om
egenskaper har bidragit till den kraftiga ökningen anslagen tillav
infrastrukturinvesteringar i den utvärderade planen.

kraftigaDe ökningama ledde till risker för investeringar iatt görs
olönsamma projekt. berorDet främst på trafikverken saknaratt
tillräckligt antal objektsplaner för investeringar klart lönsamma.ärsom

Investeringar bör inte genomföras, de inte kan motiveras medom
hänvisning till förväntade konkreta effekter.
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nivåpå nationellBeslutsprocessen

Lönsamhet

Banverket tagit framVägverket ochnationella nivån hardenPå
beslutsunderlag i investeringsprocessen. ln-samhällsekonomiskt

SjöfartsverketsLuftfartsverkets ochinomfrastrukturinvesteringar
företagsekonomiska principer. Omgrundas påverksamheter en

skall bör samhällsekonomiskttrafikslagen nåsjämförbarhet över
för investeringar.dessabeslutsunderlag produceras även

väginvesteringar förinriktningsplaneringenmedInför arbetet av
Vägverket i Gemensammaföreslogplanen 1994-2003 vägarrapporten

antal kostsammainnebarl990:46 sid. 22 synsätt ettett som
riksdagen och Vägverketmotorvägsprojekt. Förslagen antogs gavsav

motorvägsutbyggnad 199förplaneradirektiv att
motiverades1991/922100 sid. 181.sid. och Detta3192: TU 15 prop.

skulle inträffa såsystemeffekter antingenstråk- ochbl.a. med som
framtideni denframtiden eller med så smålångt in i nära attnyttor en

Vägverkets samhällseko-kunde motiveras medinteinvestering egna
kalkyler.nomiska

tilldelades Vägverketför investeringarde ordinarie anslagenUtöver
sysselsättningsmål ochhänvisning tilltilläggsanslag medstora

Vägverketsanslag hanterades inte iextraordinariebärighet. Dessa
ökade riskensärskilda hanteringplaneringsprocess.ordinarie Denna

och mindre lön-samordningsmöjligheter inte beaktadesfor attatt
prioriterades.projektsamma

Vägverket tilldelades BanverketJämfört med ännu störreen pro-
ökning ledde tillinvesteringsanslaget.portionell ökning Denna attav

beslutades iriskerade bli olönsammaantal projekt attett som
sådanproblematiskt planeringsprocessenblirtioårsplanen. Detta ärnär

förenat projekt eftermed svårigheterdet ersättaär attatt som
med alternativa projekt.sig olönsammaprojektering visar vara

inflytandePolitiskt

studien till myndigheterna och derasharStatskontoret avgränsat
emellertid anledningbeslutsunderlag. finnsutformning Det att, motav

motvikt till de starkabilaga bristen pâbakgrund noteraav
skickligt lobbyarbete på alla nivåermednäringslivsintressen tresom
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verkar för ökade infrastrukturinvesteringar. Vi har inte granskat
lobbyverksamheten.

Vi Riksdagens trafikutskott liksom NUTEK i sinnoterar att utvär-
dering planarbetet, ansåg inriktningsaltemativen alltför likaattav var
varandra i Vägverkets underlag för planeringsomgången för planen

Vägverket hänvisar till bundits1994-2003. riksdagens ochatt man av
regeringens planeringsdirektiv 1991/92:TUl5 sid. och31 prop.
199l/92:1OO sid. Riksdagen och regeringen181. kunde vid denna
tidpunkt ha givit Vägverket i uppdrag fram varieradatt ta en mera
inriktningsplan tydligare samhällsekonomisktoch beslutsunderlag.ett

Likheten i alternativen gjorde det svårare för Riksdagen begäraatt
inriktning den innebar satsning på antalän etten annan som

med ellermotorvägsprojekt liten negativ samhällsekonomisk lönsam-
het.

Helhetssyn och samordning

kapitel redovisar vi hur riksdagenI 4.2 vid flertal tillfällen riktatett
kritik planeringsprocessen. kritik kan sammanfattasDennamot som
brist helhetssyn och bristfälligt beslutsunderlag. läggsDäri bl.a.
möjligheter jämföra åtgärder inom och mellan trafikslagen,att samt
avvägning mellan investering och drift och underhåll. Riksdagen anser

regeringen i detta avseende "visat nonchalans riksdagen"att stor mot
bet. 1993/94:TU sid.16 13

förutsättning för kunna åstadkommaEn sådan helhetssynatt ären
det finns jämförbart beslutsunderlag för alla viktigare åtgärder.att ett
Med samordning här trafikprognoser förattavses man, genom

investeringamas effekter utanför det trafikslaget, beaktaregna
utbytbarhet mellan investeringar i infrastruktur för olika trafikslag. Det

också Vägning investeringar drift och underhåll. Vi harmotavser av
och Vägverket SinovaNUTEK 1994 i utvärderingarnoterat att av

planeringsprocessen för väghållningen hävdat1994-2003 att
samordningen på nationell nivå brustit. främst samordningDet är över
sektorsgränser liksom samordning investeringar å sidan ochav ena
drift och underhåll andra sidanå påstås ha brustit. Brister harsom
också funnits vad beaktandet sambanden mellan SJs ochavser av
Banverkets verksamheter.
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utvärderingUppföljning och

Banverket gjort uppföljning budgetutfallVägverket och har samtav
uppföljning trafiksäkerhetmål. Vägverket har redovisatoperativa av
studerade perioden inte gjortmiljö. har verken under denoch Däremot

effektivitets- och regional balansmålen.uppföljningnågon mot
Riksrevisionsverkets uppföljning kostnadsutfallet i1994:24I av

investeringsprojekt vid Vägverket och Banverket konstaterasantalett
underskattat det faktiska kostnadsutfallet.kalkylerna grovtatt

för Vägverkets del i genomsnitt 90 % högre ochKostnaderna blev ca
beräknat.i genomsnitt högreför Banverket 20 % änca

bedömningStatskontorets

nationell följande.bedömning investeringsprocessen nivåVår ärav
utebliven samordning och felprioriteringundvika risker förFör att

hanteras i planeringsprocess.alla medel for investeringarbör samma
det viktigaste förutsättningar förStatskontoret sättetatt attanser ge

nationell fram tydligt åtskildainflytande nivåpolitiskt är att ta
kan skilja sig beträffande exempelvisinriktningsalternativ. Dessa

miljövärdering.olycksvärdering och
leda till legitimering icke-önskadeStråktänkandet riskerar att en av

Stråken bör inte användas förinvesteringar.olönsamma t.ex. att
landsbygden. lämpligtobjekt pålegitimera olönsamma Ett sätt att

använda stråken plane-stråktanken kananvända attvara som
identifiera angelägna investeringsobjekt.ringshjälpmedel för att

och prioriteras medDärefter bör delarna lönsamhetsbedömas
metoder.sedvanliga samhällsekonomiska

uppdrag bedöma den pågåendeligger inte inom vårtDet att nu
antal de bristerplaneringsprocessen. Vi kan dock konstatera att ett av

tillkomsten ochvi påpekat tagits hand SIKAnumera om genom avsom
givits till myndigheten. har givitsdet uppdrag SIKA ettsom

investeringsplan, detför nationell s.k.samordningsansvar en
klart uttalad ambition redovisaSAMPLAN-arbetet. finnsDär atten

också givits beställaransvar förolika inriktningsalternativ. SIKA har
trafikstatistik för uppdateranationell samt attansvar

samhällsekonomiska kalkylvärden.
måluppfyllelse förkostnadsutfall och behövsUppföljning attav

styrfel. behövs utvärdering olikasnabbt kunna korrigera Därutöver av
effekter angelägna mål säkerhet, miljö ochinvesteringars på som
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regional balans för bättre kombinationer åtgärder skall kunnaatt av
väljas i framtiden.

Systematiska fel kostnadskalkyleri kan korrigeras med kalkylscha-
bloner. flera fall beror underskattningenI kostnader på attav
standarden på projektet ökats. Därför bör tillkommande elleräven
förändrade bedömningar tillföras. Statsmaktema har givitnyttorav
Vägverket och Banverket i uppdrag utforma rutiner föratt omprövaatt
projekt blir starkt fördyrade. iakttagnaDe bristerna innebär attsom
projekten i praktiken kan ha varit betydligt mindre lönsamma än
beräknat, vilket i sin medför risk för överinvestering och därmedtur en
fel prioritering projekt. leder också till beslutsprocessenDet ochattav
kalkylema förlorar i trovärdighet.

Särskilt anmärkningsvärt det regeringen under den studeradeär att
perioden inte Vägverket och Banverket begärt redovisningarav av
genomförda investeringars lönsamhet. sådan uppföljningEn skulle
kunna ställa kostnadsutfall kalkylerade intäktergöras att motgenom
för avslutade projekt.

Vi har inte funnit några exempel, sig på Vägverket eller påvare
Banverket, efterkalkyler i bemärkelsenpå projekterade kostnaderatt
eller faktiskt kostnadsutfall ställts kalkylerade intäkter.mot
Banverkstjänstemän vi talat med dock Banverket görattuppger
efterkalkyler. harRegeringen också i regleringsbreven 95/96 krävt en
redovisning de åtgärder vidtagits för "höja kvaliteten tidigaiattav som
kostnadsuppskattningar investeringsprojekt"i "rutinerstora samt av

vidtagits för projekt blivit starkt fördyrade".omprövaattsom som

på nivåBeslutsprocessen regional

Lönsamhet

Statskontoret har studerat underlagen för tioårsplanen 1994-2003 i fem
län, nämligen Stockholms, Malmöhus, Jönköpings, Gävleborgs och
Norrbottens län.

Vi har inte kunnat finna något formellt krav på länsstyrelsernaatt
skall använda nuvärdekvotema i sina plansammanställningar. I
Vägverkets planeringsdirektiv till länsstyrelserna 1992-04-14 sägs att

utgångspunkt för länsstyrelsemas planeringsarbete skall etten vara
samhällsekonomiskt synsätt.

I Stockholms län har nuvärdekvoter tagits fram för flertalet objekt. I
Jönköpings och Malmöhus förlän tredjedel. GävleborgsI ochen
Norrbottens län har inte tagit fram nuvärdekvoter i arbetet medman
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kollektivtrafikinvesteringarnaochlänsjämvägs-planen. För1994-2003
kalkylunderlag.väginvesteringamaförgradi högresaknas än

skallprojektinom listaninvesteringarnaRangordningen somavav
studeradetill deunderlagenkalkylvärdena. Iföljergenomföras

redovisatsfåtal projektendastharLTA-planema ett som
därför svårtgenomföras.skall Detinteoch ärlönsamhetsbedömts som

medprojekten jämförtalternativai delönsamhetennågotsägaatt om
iakttagelser finnsgenomföras.skall Dessaenligt planenprojektde som

Statskontoretstilldokumenterade i bilaga 4 rapport.
planprojekt isamtligalönsamhetenbedömakunnaFör att enav

för objektenobjekt ochsamtligaförnuvärdekvoterbehövs som
lönsamhets-översiktligåtminstoneutanför planenprioriterats en

flera projektofta finnsdethävdarBanverketbedömning. att som
därförochbefunnits olönsammalönsamhetsbedömts,översiktligt

i planerna.redovisats
har vi frågatbegränsad utsträckninganvänds i såkalkylerEftersom

anförts tillskälorsakerna Ettvilka attär.cheftjänstemän somom
underlagenenligt bilaga ärtagits framharkalkyler inte attär,

investeringarosäkerheter. Förformermed olikaförknippade av
få framdet svårtlänsjämvägarkollektivtrafik och attär t.ex.

kalkyler på.baseratrafikprognosertillförlitliga att
vanli-delänsstyrelsernavidcheftjänstemänocksåfrågadeVi om
enligtrangordningenavvikelser fråntill planemasskälengaste

bilagaenligt 4lönsamhetsbedömningen. Dessa att:var
fullföljas.måsteinvesteringarPåbörjade0

ochprojekt,nationellaföljer vägportarInvesteringar t.ex.avsom0
"måste"järnvägsövergångar göras.

exempelflera påVi har funnitstråk.prioriteratiProjektet ingår ett0
dehänvisning tillmedprioriteratslönsamhetmed lågobjekt attatt

istråk rangordnasobjektfunnitocksåstråk. Vi harligger på att
stråk.lönsamhetsordning påomvänd ett

effekter,svårrnätbarahar värderatdepåstårBeslutsfattama att0
denså högtregionalpolitiska effekter,ochnärings- attmiljö-,såsom

förändrats.kalkylema harangelägenhetsordning avsom ges
investering".fåkommuns "turvissDet attär enen0

underlagkompletterandefannsdetundersökte ocksåVi somom
motiveradekalkylemadenifrånavvikelsermotiverakunde av

miljökon-läni samtligadetfannsEnligt bilaga 4rangordningen.
exempel påemellertid inte någotVi fannsekvensbeskrivningar. en

investeringbeslutsunderlag därellerbeslutsmotiveringformell ett en
observerbarleda tilldenhänvisning tillmed väntasmotiverats att en
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regionalpolitisk effekt, företagsetablering eller sysselsättnings-t.ex.
ökning.

Samordning

iakttagelseEn samordningen i några länär har lett tillatt en
omprioritering investeringar från utbyggnad tillvägnätetav av
infrastruktur för kollektivtrafik. tjänstemänDe och politiker vi
intervjuat nöjda med resultatet samordningenär på länsnivå. Dennaav
iakttagelse med denöverensstämmer Riksdagens revisorersom
redovisar i sin 1994/95:9.rapport

Som vi tidigare kräver investeringar i infrastrukturnämnt för
politisk bedömning i högretätorter grad investeringar utanförän tät-en

oklartDet i vilken utsträckning länsstyrelsernaortema. är haft tillgång
till beslutsunderlag för bedöma systemeffekter dessaatt närm.m.
avvägningar gjorts.

Politiskt inflytande

Lokala politiker och länsstyrelser vill ha delar anslagen förstörre av
infrastrukturinvesteringar. Flera utredningar bl.a. Kommunikations-
kommitténs arbetsgrupp för politisk förankring trafikplaneringav
föreslår medel för investeringar i infrastruktur i utsträckningatt större
knyts till länen.

Politiska beslutsfattare i kommuner och länsstyrelser vill ofta för-
dela investeringar i rättvist i bemärkelsen alla kommunervägar attnya
skall få lika mycket detta innebär samhälls-väg oavsettny om
ekonomiskt lönsamma ellervägar

Uppföljning och utvärdering

På länsnivå sker i vissa län uppföljning budgetutfallet inomav
investeringsprogrammen. Vi har dock inte funnit något exempel på
uppföljning resultaten investeringarna.av av

Statskontorets bedömning

Statskontoret bedömningen det har saknatsgör tydliga krav i lagatt
eller förordning och tydligt för beslutsunderlag fram iett att tasansvar
planeringsprocessen länsnivå.på Mot bakgrund den viktav som
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beslutsunderlagsamhällsekonomiskttillmäterriksdagen anser
detlänsstyrelsernatydligare krav påbehövsdet attStatskontoret, ettatt

infrastruk-LTA-planemasförbeslutsunderlagföreliggaskall
uppgiftlänsstyrelsensinteifrågasätterStatskontoretturinvesteringar.

planerna.beslutfattaatt om
länsnivå förpåinvesteringsprocessenbedömerStatskontoret att

ef-riksdagens krav påuppfylltharinte1994-2003tioårsplanen
fördels otydligtberoAvvikelsen attfektivitet. ansvarsynes

effekterväntadedelsfram,beslutsunderlagsamhällsekonomiskt atttas
i beslut.och motiveras Dettapreciserasinteregional balansfrämstpå

felinvesteringar.risker för kostsammatillleder
exempel påändåhar vifunnits,beslutsunderlag attsettNär

exempelendafunnitVi har intebeslutats.investeringar ettolönsamma
beslutsunderlag därellerbeslutsmotiveringformell ettpå enen

till denmed hänvisningmotiveratskonkretpå attinvestering sättett
företagseta-regionalpolitisk effekt t.ex.uppföljbarleda tillväntas en
förvånandekanske intesysselsättningsökning. Detta ärellerblering

effekter.sådanasvårigheternamed tanke på mätaatt
inves-omprioritering fråntillhar lettSamordningsarbetet att en

ikollektivtrafik gjortsförinfrastrukturvägutbyggnad tilliteringar
kollektivtrafik saknariInvesteringarnastuderade länen.denågra av

beslutsunderlag.samhällsekonomiskautsträckningdock i hög
Önskemålet till regionalnationellinvesteringsmedel frånflyttaatt

Å sidan ökardilemma.införstatsmakternaställernivå ett ena
samordningregionalochinflytandepolitiskttillmöjligheterna ett en

statsmakternariskerarsidanandraå atttrafikslagenöver men
mål, intestatsmaktemasstriderfattasinvesteringsbeslut mot omsom

regional nivå.etableraskanbeslutsprocessstriktareen
ellerkommunlikainfrastrukturinvesteringarfördelaAtt perper

informationsaknarvirättvistuppfattning, baravårenligtcapita är, om
lönsamhet.ocheffekterinvesteringamasom

investeringar påutvärderinguppföljning ochförAnsvaret av
formulerat.oklartlänsnivå är

bedömningSammanfattande2.1.4

ökadejämvägssektoremaochinvesteringsnivån inomtotala väg-Den
kan konstateraStatskontoret%.med minst 300och 1993mellan 1989

ochförbereddaofullständigttillfall letti fleradet attatt
ocksåfall harplaner. någrabeslutats i Iprojektlönsamhetsbedömda

mellanpåbörjats,projekt motorvägenolönsammaklart t.ex.
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ÅngermanälvenStenungsund och Uddevalla Vedabronsamt över se
bilaga 3.

Statskontoret saknar underlag för med säkerhet hävdaatt att ett
bättre resultat skulle kunnat nås tillämpningstramaregenom en av
samhällsekonomiskt beslutsunderlag och systematiskt samordnadmer
investeringsplanering. Vi det dock troligt så fallet påärattanser
grundval följande iakttagelser.av

Det verkar motiv för öka anslagen till infrastruk-ett att0 som om
turinvesteringar har varit föreställningen sådana investeringar påatt

väsentligt skulle kunna bidra till ökadett sätt tillväxt. Denna
föreställning har ifrågasätts nationalekonomer Munellt.ex.av
1992.
samhällsekonomiskt beslutsunderlag för investeringar i infra-0
struktur har i utsträckning saknats på länsnivå.stor
På nationell nivå har väginvesteringar enligt de samhälls-0 som,
ekonomiska kalkylema olönsamma, beslutats med hänvisningär till
stråkvärden. Kombinationen den kraftiga anslagsökningen ochav
bristen på klart lönsamma projekt ledde inom jämvägssektomäven

Äventill beslut investeringar riskerar bli olönsamma. påattom som
länsnivå har sak observerats för mindre projekt.samma men
För infrastrukturinvesteringar i luft- och sjöfart tillämpas inte0
samhällsekonomiska kriterier.
Olönsamma investeringar har ibland motiverats med hänvisning till0
positiva regionala effekter. Vi har inte funnit enda fall därett en
infrastrukturinvestering på länsnivå motiverats med hänvisning till

konkret och uppföljbar effekt.en
På den nationella nivån har samordningsarbetet saknats i be-0
märkelsen beakta systemeffekter och jämföra investeringaratt i de
olika trafikslagen.

länsnivånPå har samordningen lett till omprioritering in-0 en av
vesteringar. Utvärdering samordningen försvåras bristen påav av
samhällsekonomiskt kalkylunderlag.

Statskontoret möjligheterna för politiska beslutsfattareatt ochanser
allmänhet bedöma värdet olika projekt väsentligt förbättrasatt av

tillgång till samhällsekonomiskt beslutsunderlag. Vidaregenom
minskar risken för mycket olönsamma projekt prioriteras sådantatt om
underlag föreligger.

Statskontoret hävdar dock inte kalkylema eliminerar behovetatt av
politisk avvägning. mångaI avseenden innehåller kalkylema
fortfarande svagheter. De redovisar inte osäkerheter. faktumDett.ex.

kalkylema har svårt hantera alla formeratt osäkerheter dockatt ärav
inte skäl för kalkylunderlagen.övergeatt
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idag i högre utsträckning tidigareDet går basera planeringenänatt
simuleringsberäkningar väntade förändringar i trafikflöden,på av som

uppstår resultat infrastrukturförändringar. gällerDetta medsom av
för och medelstoraundantag tätorter.stora

har således frånvaron beslutsunderlagSammantaget och denav
för felslut, kan medföra,ökade risk detta inneburit:som

den totala nivån på infrastrukturinvesteringar har för hög.varitatt0
med lägre investeringsnivå i kombination medatt stramare0 en en

tillämpning samhällsekonomiskt beslutsunderlag skulle kunnaettav
inneburit flera samhällsekonomisktha olönsamma projekt hadeatt

undvikas.kunnat

inte använda de samhällsekonomiskaKonsekvensen besluts-attav
således risker för felinvesteringarunderlagen blir iatt stora

deninfrastruktur Statskontoret har på tid stått till förfogande,görs. som
inte klarat beräkna storleksordningen på dessa kostnader. kanDeattav

främstmycket Kostnaderna består i andra offentligastora. attvara
utbildning, får tillbaka.ändamål, ståt.ex.som

förslag med anledning utvärderingenStatskontorets är attav rege-
ringen bör:

kompletterade riktlinjer och för samordningGe arbetet0 ansvar av
med beslutsunderlag for infrastrukturinvesteringar till SIKA.
Sådana riktlinjer kan innehålla:

tydligt åtskilda inriktningsalternativ.påKrav
redovisning osäkerheter i projekt.påKrav storaav

Konkreta effektkrav och redovisning väntade konsekvenserav
icke-kalkylerbara effekter i särskilda underlag.för

förRedovisning kostnads- och nyttoutfall genomfördaav
investeringar.

beslutsunderlagUtforma tydligare för på länsnivå.ett0 ansvar

Effekter leringar inrikesflyg,2.2 av avre av
och länstraflkhuvu busstrafikmännenstaxi

Statskontoret har låtit universitetslektor Astri Muren göra en
sammanställning uppföljningsstudier och utvärderingar gjortsav som

inrikesflyg,de svenska avregleringarna taxi och lokal busstrafik.av av
flera.Motiven för regleringarna har varit Några kan identifieras:

förhindra ohämmad monopolprissättningAtt
möjliggöra korssubventionering trafik i glesbygdAtt en av
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drag.hade vissa innebar minska-Avregleringama Degemensamma
och prisreglering hävdes. taxi avskaffadesde etableringskrav Föratt

avskaffadestrafiktillstånd. inrikesflygetbehovsprövningen Förav
trañkvolym. busstrafik innebartrañkplikt till med liten Förorter

avskaffadeslinjekoncessioner ochavregleringen att att
fick upphandla lokaltrafiken ilänstrafikhuvudmännen rätt att

konkurrens.
innebar sammanfatta förändringar i följandeuppdragMurens att

fem kategorier:
Konsumentpriser
Kortsiktiga kostnader

kostnader, dvs innovationer och teknisk utvecklingLångsiktiga
Kvalitet
Fördelningseffekter

förklaringarViktigare iakttagelser och tänkbara2.2.1

inrikesflyg och taxi avtecknar sig likartat båda fallenIFör mönster.ett
följts sjunkande priser i och mellanhar avregleringen medorterav

allra tidens utveckling inomtrafikvolymer. Den senastestora
upphävt denna trend.inrikesflyget har möjligen

och mellan litenbåda fallen har priserna ökat i medI orter tra-
tiden.fikvolym. båda branscherna har priserna varieratFör över

formuleras varförhypoteser kan utvecklingen tagit dennaNågra om
intensifierats medbana. Inledningsvis har konkurrensen i orter stora

bidragit tilltrañkvolymer. Två orsaker kan ha priserna inte sjönk iatt
med trafikvolymer. det i dessa i praktikensmå En är att orterorter

kommer råda monopolställning. avregleringen förEn äratt attannan
eliminerade korssubventioner.inrikesflygets del

högt inrikesflyg-Samtidigt ökade antalet avgångar på trafikerade
taxibilar ökade ilinjer och antalet Från vissa hartätorter. orter

inrikesflyget efter avregleringen tenderat "klumpaavgångarna inom att
klockslag. saknar dock bedömaihop" sig vid vissa Vi underlag för att

detta varit allmän utveckling. glesbygd minskade antaletIom en
taxitillgängligheten.avgångar och i vissa minskadeorter

har avregleringen följts försämradPå inrikesflygmarknaden av en
tillgänglighet till och från glesbygd. taxibranschen leddeI av-
regleringen till kraftig ökning antalet aktiva taxibilar, främst ien av

ledde inledningsvis till kraftigt minskade väntetider,Dettatätorter.
därmed avkastningockså lägre beläggning och minskad ochmen
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minskande löner för taxichaufförema. Det kraftiga inträdet av nya
taxiföretag i kombination med den fallande avkastningen ledde till en
ökad andel chaufförer med brottsbelastning och ökade problem med
skatteundandragande. faktumDet taxinäringen kom förknippasatt att
med brottslighet ledde till kundermånga upplevde taxiresoratt som

taxi har därförFör förändrade behov komplementärotrygga. av
lagstiftning och tillsyn uppmärksammats.

busstrafiken harFör avregleringen följts utvecklings-ett annatav
Avregleringen i sig ledde inte tillmönster. någon förändring av

konsumentprisema eller tidtabeller eftersom länstrafikhuvudmännen
hade tillhandahålla lokaltrafik.ensamrätt Däremot minskadeatt
huvudmännens kostnader för upphandling i län snabbt kom igångsom
med denna hantering. Kostnadsminskningar i intervallet har5- 45 %

En preliminär beräkning detta lett tillnoterats. säger att en
kostnadsminskning på i genomsnitt för hela7 % riket. Samtidigt har
det funnits tydlig tendens till koncentration på bussmarknaden. Denen
kan på sikt riskera leda till kostnadsminskningama delvisatt att
upphävs.

betydande kvalitetsminskningarInga för busstrafiken.noterats
ledde denDäremot hårdnande konkurrensen till privata åkerieratt

utnyttjade tillfället till anställa personal till lägre löneratt än
kommunalanställd personal. bussförarlönerLägre den viktigasteär
negativa konsekvensen bussavregleringen.av

Tänkbara åtgärder2.2.2

För inrikesflyget diskuterar Muren möjligheten kompenseraatt
förlorarna och samtidigt bibehålla samhällsekonomisk vinst. Honen
finner visserligen inte fullständigt underlag för dennaett göraatt
bedömning diskuterar följande åtgärder.men

Återgång till regleringssystemet
Subventionerade flygplansavgifter
Subventionerade biljetter
Upphandling linjenät i glesbygd med viss turtäthetettav

Åtgärderna det,2-4 i princip, möjligt kompenseragör gles-att
bygdsinvånare återgå till regleringssystemet.utan att
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bedömningarsammanfattandeStatskontorets2.2.3

lett tillmestadelsiavregleringama tätorterkonstateraVi har kunnat att
väntetiderrespektive kortareflygetinomökad turtäthetochpriserlägre

inrikesflyget kanturtätheten inomökandemed denFördelarnataxi.for
resintensivamindreihopklumpning avgångar. I ortermotverkatsha av

försämrats.turtätheternaochstigitprisernahar
bidragit till skatte-konkurrensökadehar dentaxinäringen attI

uppmärksamhet påökadharvidareuppmärksammatsbrottslighet en
försämringtilllettmed taxiresorsambandivåldsbrottslighet aven

trygghet.upplevd
koncentrationökadrisk förbussmarknaden kanFör noteras en

kostnadsminskningardedelupphävasikt kanvilket på somaven
uppnåtts.

skulle kunnaförlorarnavilkaåtgärderantalVi har ettnoterat genom
kunna räckaskullevinsternatroligtdockverkarDet attkompenseras.

överskott, eftersomändåochkompensationsådan ettfor både geen
tordetrafiktäta avsevärti detrafikvolymentotaladen orterna vara

trafik.med mindreistörre än orterna

kostnadsansvarTrafikslagens2.3

utvärderingförNormen2.3.1

propositionentolkas itrafikslagenförkostnadsansvarBegreppet som
samhälletsutkrävsAnsvaretfordonsägama.hosliggande genom

frågan ställasriksdagen kanformuleratkravTolkatavgifter. ett avsom
itolkarviefterlevs. Omkravetförbär attansvaret ansvarvem som

liksomidentifieras,subjektansvarigtkrävsmening,denna att ett
den fortsattastyrinformation. Irelevantstyrmedel ochnödvändiga

mening analyseras.i dennaskallanalysen ansvar
behövsefterlevtskostnadsansvarkravet påutvärderaFör enatt om

1988 årutvärderingförtänkbarjämföra med. Enatt avnormnorm
beslutetimplicerasidealdetskullebesluttrafikpolitiska avsomvara

fråganfår påvidennaFördelen med ärsjälvt. att omsvarnorm
i denNackdelenuppfylldes.propositionen ärbakom attintentionerna

bedömningenfårförändrats såkunskapsläget harmålen ochmån som
nackdelframtida åtgärder. Enbedömningenvärde förmindre annanav
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då tillvi inte hänsyn kunskaper och möjligheterär vägeratt som
existerade redan inför års beslut.1988

de grundläggande delarnaVilka då i 1988 års kostnadsansvarär
Kostnadsansvaret formulerades bestående två delar. förstaDensom av
principen "de rörliga avgifterna skall de kortsiktigaär att motsvara
samhällsekonomiska marginalkostnadema" 1987/88:50 sid.prop. 42.

intäkterna från deden mån de totala rörliga avgifterna inte täckerl som
de samhällsekonomiska kostnadernatotala skall mellanskillnaden
täckas med fasta avgifter sid. 42.

Idealet således vi kan formulera och bedömningär om en norm en
uppfyllelsen propositionens intentioner,vägersom samman; av

hänsyn till kunskaper och kritik fanns redan inför 1988 års beslutsom
kunskaper och mål.och nya

Statskontoret har valt hantera dessa önskemål följandepå Visätt.att
redovisar basis befintligt utredningsmaterial bedömningpå av en av
uppfyllelsen kraven i års beslut. Vi formulerar därefter1988av en
"framåtriktad" baserad på de minst kontroversiellasyntesnorm en av
delarna ekonomisk vetenskap och vad vi uppfattarav som
grundläggande förutsättningar för framtida trafikpolitik.en

"framåtriktade" Statskontoret valt för utvärderaDen attsomnorm
förefterlevnaden kravet på kostnadsansvar trafiken kanav samman-

följande Huvudprincipenfattas på för trafik-sätt. är att ansvaret
måluppfyllelse utformaspolitikens bör så uppgifter och befo-att
kopplas heltäckande ochgenheter så ändamålsenligatt en

ansvarsfördelning uttömmande beskrivning sådanEnges. av en
möjligansvarsfördelning inte inom för Statskontoretsär göraatt ramen

tilluppdrag. Vi har därför begränsat uppmärksamma någraattoss
fastläggandecentrala uppgifter. skatter och regleringar,Dessa är av

beredning trafikpolitiska styrmedel hastighetsbegränsningar,t.ex.av
krav katalysator uppföljning måluppfyllelse ochpå m.m. samt av
kostnader. Valet styrmedel bör också grundas på informationav om

trafiken.den samhällsekonomiska nyttan av
Redan kunde ha konstaterat för1987 trafikpoli-att ansvaretman

tiken bör utformas i beaktande riksdagens suveränitet beträffandeav
beskattning och lagstiftning. således inte möjligt delegera tillDet är att
myndigheter skattenivåer och införa regleringar,sätta ävenatt om en
delegerad avgiftssättning skärper ansvarsutkrävandet. Därför ocksåär

kostnadsansvaretför uppfyllelse i propositionensansvaret av
1987/88:50 mening riksdagens.ytterst

Propositionen skulle dock ha kunnat formulera tydligt förett ansvar
underlag för justering, utformning och valfram styrmedelatt ta av

skulleinom trafikpolitiken. sådant delvis kunna ha lagts påEtt ansvar
respektive trafikverk. Dit skulle också ha kunnat delegeras tydligtett
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uppföljningsdata kostnader liksomför ställaatt omsammanansvar
tillämpning.kostnadsansvarets

styrmedel utgå från deför beredningIdag måste ett av nyaansvar
medlemskapet i innebär förmöjligheter, EUbegränsningar och som en

samhällsekonomiskt effektiv trafikpolitik. Attutformningen av en
EU-medlemskapet innebär förde restriktionerbeskriva som

trafikpolitikmorgondagens nationella ochbedrivamöjligheterna att
utanför vårt innevarande uppdrag.sträcker sigbör utvärderas,hur den

tillämpningenoch bedömningIakttagelser2.3.2 av
kostnadsansvartrañkslagensårs beslut1988 omav

underlagutifrån befintligt

Kommunikationsdepartementetbeslut utpekadetrañkpolitiskaårs1988
trafrkens kostnader ochföransvarigt göra översynatt en avsom

formulerades inte1987/88:50 sid 46.avgifter Däremotprop. ett
uppföljning. heller ingenfinnskontinuerlig Detföransvar en

data.uppföljning dessasystematisk av
tydligt för utvecklinguppfattningStatskontorets är att ett ansvar

avgifter, kostnader hadeuppföljningsdataoch produktion nyttor,av
behövts.

kostnadsansvarsprincipemas tillämp-bedömningStatskontorets av
data från 1992:44huvudsakligen på Dstrañkslagen baserasning inom

frånLindbergoch Gunnar Hanssonförfattad HanssonLars samtav
med vilka andelardessa data beräknathar med hjälp1993. Vi av

burits.kostnadsansvaret har

kostnadsansvaretdet fullaTillämpningen av

kostnadsansvaret har utkrävtsdet fullavisar i vilken gradTabell 2.2 av
avgifters andelskatter- ochtrafikrelevantaolika trañkslag mätt avsom

och direkta statsfmansiellaextemkostnademade totalaavsumman
undantag förUppgifterna gäller med några årinfrastrukturkostnader.

1990.
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Tabell 2.2 Utkrävd andel det fulla kostnadsansvaret. Källor för dennaav
tabell är Ds 1992:44 och kapitel avsnitt 4 i Statskontorets rapport.
Personbil 0,8
Lastbil/buss 0.5
Järnväg 0,2
Luftfart 0,5
Sjöfart 0,8

Anm.: sjöfartenFör inte kostnader för effekterär inkluderade.externa

Anm.: Det bör luftfarten, enligt luftfartsverketsnämnas att beräkningar,egna
bar cirka 90% sina samhällsekonomiska kostnader. Denna andel baserasav
på lägre investeringskostnad, utifrånberäknadsamt är antagandet atten
samtliga intäkter t försäljning skattefria varor ska tillgodoräknasex av
kostnadsansvaret.

Vi kan således, utifrån befintligt underlag, konstatera inget deatt av
studerade trafikslagen bar sina fulla samhällsekonomiska kostnader
enligt det trañkpolitiska beslutet.

också oklartDet det efter 1988 funnitsär någon verklig avsikt iom
riksdagen efter detta mål. I propositionensträva 1987/88:att
50 undantogs järnvägen från ambitionen fullt kostnadsansvar. Iettom
propositionen det totala kostnadsansvaret endastsägs delvis kanatt
tillämpas på jämvägstrañken, då det för jämvägsområdet saknas
förutsättningar for inom för fullt kostnadsansvaratt ettramen
finansiera infrastrukturen, principen fulltatt ettmen om
kostnadsansvar bör "iakttas så långt det möjligt".sid 128.är

Redan under 1970-talet formulerades utgångspunkter for en sam-
hällsekonomiskt grundad prissättning trafiken. Ledande svenskaav
transportekonomer dessa formulerades väl i 1979 årsattanser
trañkpolitiska beslut. De revideringar och särskilt kravet på fullt kost-
nadsansvaret gjordes 1988 kritiserades redan 1987 två ledandesom av
transportekonomer Bergendahl och Bohm 1987. Kritiken innehåller
flera delar. det förstaFör innebär samhällsekonomiskt investerings-ett
kriterium de totala samhällsekonomiska kostnaderna måste ställasatt

de totala samhällsekonomiska intäkterna. fullaDet kostnadsansva-mot
ställer samhällsekonomiska kostnader företagsekonomiska ochret mot

statsñnansiella intäkter. intäkterDessa bara del de totalaär en av
samhällsekonomiska intäkterna.

det andraFör måste samhällsekonomiskt investeringskriteriumett
tillämpas delaktiviteterpå i trafiksystemet. Det inte meningsfulltär att
tillämpa samhällsekonomiskt investeringskriterium för fleraett

oberoende delar. Skälet lönsam del åtgärdsammantagna är attmen en
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inte bordeåtgärd egentligendelolönsamkompenseradå kan somen
deti vilken månkunnat bedömahar inteStatskontoretgenomföras.

investeringskriteriet uppfylltssamhällsekonomiskarelevanta
underhållinvesteringsobjekt, ellerdelaktivitetsnivå t.ex. ett av en

vägsträcka.
skada uppkommitingen haruppfattningStatskontorets är att genom

Skälet vi,inte uppfyllts.kostnadsansvarfullt ärpåkravet attettatt
formulerat på dettakravet,inteunderlag,befintligtutifrån attanser

effektivitetsmålet.grundläggande Etttill detbidrarsätt, mer
kostnadsansvar för fastautkrävakorrektsamhällsekonomiskt sätt att

samhällsekonomiskttillämpakostnader ettattvore
innebärfinansieringmed denkombineratinvesteringskriterium som

merkostnader.samhällsekonomiskamöjligalägsta

marginalkostnadsansvaretTillämpningen av

marginalkostnadersamhällsekonomiskaberäkningarBefintliga av
med osäkerheter. Förförenadeolyckorochför attSMK äravgaser

tillämpathar Statskontoretstorleksordningosäkerhetemasredovisa en
med hjälptidigare. Vi hardataför dessatillämpatsmetod inte avsom

osäkerhetsintervall för någraberäknatför 1990befintliga data av
lägstadärvidmarginalkostnader. Vi har använtvägtrafikens externa en

studier.vetenskapligai någraberäknatsoch högsta SMK somen
marginalkost-förekommer dede bristerexempel på är attEtt som

styckkostnader.egentligenolyckorförnader redovisas ärsom
belastar idagmycket höga.lokalt DessaTrängselkostnader kan vara

järnvägstrafik.ellersig väg-vare
vägtrafikengäller denvadhögaBullerkostnader kan tungavara

befintligthar, enligttrafikslagenflygtrafik. Ingetochtåg-samt av
kostnader.dessabelastatsunderlag, av

faktiska trafikav-mellanjämförelsenresultatenföljerHär avnu
formarginalkostnader,samhällsekonomiskaberäknadegifter och samt

osäkerhetsintervallen.beräknade DeStatskontoretvägtrafiken de av
marginalkostnader förmarginalkostnademasamhällsekonomiska avser

externkostnader.infrastruktur- och
sina SMK.personbil burit 40-120 %med harLandsvägstrafik av0

osäkerhetsinter-drivmedel ligger inomforutgiftenfaktiskaDen
hade tillämpatsklimatkommitténsTrafik- ochvallet. Om ansats

till dettaåterkommerkostnader. Viburit sinainte haskulle de
nedan.

sinahar burit 50-80 %med personbilStockholmTätortstrafik avo
SMK.
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Landsvägstrafik med lastbil har burit 20-40 % sina SMK. Denavo
utanför osäkerhetsintervallet.utgiften för drivmedel liggerfaktiska

godstrafik på har burit sinaVarken eller tåg SMK. Person-person-0
ungefärhar burit sina föroch godstrafik på tåg 50 % SMKav

och extemeffekter.infrastruktur

tågtrafiken inte har burit samhällseko-sinaVi kan konstatera att
vägtrafikslag har burit sinamarginalkostnader.nomiska Inget

marginalkostnader vi räknar utifrån det högstasamhällsekonomiska om
marginalkostnadsvärdet i intervallet. Räknat utifrån det lägsta

intervallet har landsvägstrafik med personbilmarginalkostnadsvärdet i
samhällsekonomiska marginalkostnader andelsinaburit 120 % av

genomsnitt marginalkostnader förberäknad utifrån vägtett av
tätortstrafikbil katalysator. Varken ellerkatalysatorbil och utan

burit det lägsta marginalkostnadsvärdet i vårtlastbilstrafik har
osäkerhetsintervall.

underlag för bedömning luft-Beträffande luftfarten saknar vi en av
Efter avregleringenmarginalkostnadsansvar före avregleringen.fartens

avgifter principerna i det trafikpolitiskaluftfartens påbaseras inte
beslutet.

marginalkostnadsansvar utkrävts.sjöfarten harBeträffande ett
iakttagelser.dessakommenteraLåt oss

marginalkostnadsberäkningama verkar ha bidragit tillOsäkerheten i
legitimitet i riksdagen för följaetablerasvårigheter attatt en

mål. ytterligare problem farhågoma för deriksdagens Ett är atteget
tillämpa skulle kostamiljöpolitiska vinsterna SMK-ansvaretattav mer
undanträngd trafik. farhåga har,förlorade Dennai nyttatermer avav
kunnat redas därför önskvärtföljd kunskapsbrist, inte Dettill ärut.av

olika målmetoder förfinna väga samt attattatt sammannya
riksdagens miljö- och trafikpolitiska mål.konsistens iåstadkomma

klimatkommitténs erbjuder sådan metod.ochTrafik- ansats en

Vägtrafik

beräkningar har personbilstrafiken på landsvägbefintligaEnligt
Till följd begränsningar givnaungefärligen burit sina SMK. av av

till EU-direktiv och konkurrenskrav harEES-avtalet, anpassning
landsväg burit långt mindre sinalastbils- och busstrafiken på SMK.än

under denna period frånvarontillkortakommandetviktigasteDet är av
utanförligger dock kostnadsansvaret såsomvägavgifter i Dettatätorter.

beslutet.det trafikpolitiskaformulerades idet

9 16-0377
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Järnvägstrafik

Jämvägstrafrken har inte burit sina EftersomSMK. det regeringenär
fastställer banavgifter, det regeringensär attsom ansvar

principbesluten uppfylls. Banverket har vid flera tillfällen föreslagit
höjningar och differentieringar banavgiftema så de på bättreatt ettav

SMK. Regeringen har dock vidtagit några åtgärder.sätt motsvarar
Givet de restriktioner binder Sverige i form EU-lagar ochsom av

krav på konkurrensneutralitet beträffande möjligheterna belastaatt
godstrafiken landsväg med korrektapå rörliga avgifter i över-
ensstämmelse med så det inte uppenbartSMK, "subventionen"är att

jämvägstrañken olämplig. Statskontoret saknar dock möjligheterärav
befintligtmed underlag precis bedömning dennagöraatt en mer av

"nästbästapolitik".

Luftfart

luftfarten fanns det innan avregleringen flygetInom 1992, ettav
avgiftssystem baserades på principen tvådelade tariffer. Sedansom om
avregleringen har dock avgiftssystem införts, vilket inteett annat
baseras marginalkostnader. saknaspå Det underlagsmaterial för att
kunna dra slutsats marginalkostnadsansvaretsnågon uppfyllelseom
innan avregleringen. Inrikes flygtrafik i förvärvssyfte har dock betalat
för sina samhällsekonomiska marginalkostnader för miljöskador

miljöskatter. infördes miljöskatt på kolväte-1989 ochgenom en
kväveoxidutsläpp. infördes koldioxidskatt.1991 en

.Sjöfart

Principema för sjöfartens avgiftssystem förändrades inte varkenav
års- eller års trafikpolitiska beslut. avgifter1979 1988 De som

sjöfarten debiteras för nyttjande den infrastrukturav som
Sjöfartsverket tillhandahåller baseras inte på principen tvådeladeom
tariffer. Visserligen tillämpas tekniken med tvådelade tariffer, men
avgifterna inte direkt avpassade till rörliga respektiveär att motsvara
fasta kostnader inom farledssystemet. På grund dess internationellaav
karaktär betalar inte sjöfarten någon miljöskatt.

Önskemålet riksdagen beslutadenå det koldioxidmålet haratt av
lett till förslaget "räkna baklänges" på vilken drivmedelsskatt dettaatt
kräver. innebär principen baseraDenna övergerattansats attman om
drivmedelsskatter marginella skadekostnader. Trafik-på och
klimatkommittén konstaterar i sitt slutbetänkande miljömålatt ett
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innebärande koldioxidutsläppenStabilisering vid 1990 års nivåen av
skulle kräva bensinpris på minst kronor/9,50ett
liter i års priser.1994

påBegränsningar marginalkostnadsansvaret

Vi har funnit antal skäl kan förklara varför inte trafiken harett som
avgifter,belastats med korrekta rörliga begränsningar påutgörasamt

framtidens marginalkostnadsansvarstillämpning.
Sveriges medlemskap i begränsning SverigesEU på hand-utgör en

lingsfrihet för uppfyllande marginalkostnadsansvaret idag. Vidett av
den tid underlagsmaterial byggervårt på Sverige inte medlemsom var
i varför det inte fanns formellaEU, några hinder. Sverige var
emellertid kilometerskattenbort för vägtrafiken itvungna att ta
samband med EES-avtalet trädde kraft.i samhällsekonomisktEttatt
effektivt styrmedel lastbilstrafiken kilometerskattpå differentieradär
med avseende fordonsvikt, vilketpå regler förbjuder.EUs För
drivmedelsskatter, vilket finnsstyrmedel, emellertid ingaär sämreett

endast miniminivå.skattetak, jämvägstrañken finns ingaFör EU-en
hindrarregler rörliga avgifter. förbjuderEU däremotuttagsom av

beskattning flygfotogen for yrkesmässig lultfart.av
Internationella avtal hindrar skatter drivmedelpå föruttag av

yrkesmässig drift fartyg. hindrar dock inte nödvändigtvisDettaav
miljöavgifter för inrikessjöfarten.andra finns hellerDet ingetuttag av

hindrar olycksavgifter.uttagsom av
Osäkerheten de marginella skadekostnademas storlek kan haom

lett till viss försiktighet tillämpningenmed marginalkost-en av
nadsansvaret. Osäkerheten hindrar dessutom etablering legitimitet iav

för miljöstyming.riksdagen
del osäkerhetsproblemen kanEn dock hanteras till-attav genom

lämpa Trafik- och klimatkommitténs för beräkning driv-ansats av
medelsskatter.

Ytterligare skäl har med nationella hänsynstagandegöraatt av
nästbästa karaktär. Med detta subventioner järnvägt attavses ex av
kan motiveras marginalkostnadspriser inte kan tillämpas förattav
lastbilstrafiken.

bristande tillämpningenDen SMK-ansvaret i kan,tätorterav som
i det tidigare kapitlet, tillskrivas begränsningar inämnts statens

jurisdiktion. kan förStaten uppnå riksdagens imål detta avseendeatt
villkora anslag till investeringar i tätortsanläggningar på införande av
lämpliga lokala styrmedel.
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och bedömning principerna för,Iakttagelser2.3.3 av
kostnadsansvaretutformningenoch av

stöder Statskontoretför kostnadsansvaret deBeträffande principerna
Bergendahl och Bohmgjordes 1987.bedömningar som av

prissättning trafikeninnebär dessaSammanfattningsvis att en av som
till samhällsekonomiskaavgifterinnebär rörliga sättsatt

Eventuella finansiellatillämpas. underskottmarginalkostnader, bör
bör finansieras medinfrastrukturverksamhet denforuppstårsom en

avgifterfasta avgifter rörligaeller finansieringskällor a.de c.
därförlägsta välfärdsförluster. Viskattefinansiering attansergersom

principerutifrån samhällsekonomiskafulla kostnadsansvaretdet är
felaktigt formulerat.

styrmedel, och rörliga avgifter iprincipen valetBeträffande att av
samhällsekonomiskainformationvägledassynnerhet, bör av om

varitStatskontoret den okontro-marginalkostnader konstaterar att
finna okontroversiellaproblematisktversiell. däremotDet är att

kostnader.marginella extemeffekter och derasmetoder för beräknaatt
finansiella och fiskala skäl låta rörligafinnas skälkan ocksåDet att av

styrmedel förtrafikkostnader. Valetavgifter överskrida "rena" attav
kontroversiellt.detreducera extemeffekter är även

vägtrafikens externkostnaderstyrmedel för korrigeraValet attav
drivmedelsskattertill se Hanssonverkar ha begränsats t.ex.

Perspektivet har dock vidgats exempelvis1992:44.Lindberg Ds av
Trafik- och klimatkommitténsHesselbom i 2-1994VTI notat samt

särskilt kapitlet styrmedelsval.betänkande 1994:91 5 DenSOU om
extemeffekter baraflera viktigacentrala iakttagelsen ärär svagtatt

drivmedelsförbrukningen. gäller exempelvisDetkorrelerade med
andra styrmedeloch buller.trängsel, olyckor Poängen är änatt

kostnadseffektiva för minska dessadrivmedelsskatter är attmer
hoppas det utvidgade perspektivetextemeffekter. Statskontoret att

styrrnedelsarbetet.behålls i det framtida
detalj reda hur de alternativauppgift här inte iVår är ut styr-att

redan central iakt-dock härmedlen borde Vi måste göraut. ense
det känt beräkningar de delartagelse. Redan 1987 att avvar av

extemeffekter förenade medmarginalkostnadema utgör storavarsom
för slitage relativt enkla beräkna,osäkerheter. Kostnaderna är att

i form koldioxid-, kväveoxid-medan skadeeffektema avav avgaser
betydligt svårare beräkna. Osäkerheteroch svaveloxidutsläpp är att om

reducera de svenska utsläppenskadornas storlek och värdet attav
handlingsförlamande diskussion vilken denleda tillriskerar att omen

borde ha varit möjligtdrivmedelsskatter Detnivån på är.rätta att



Efektivitetsmålet 2611996:26

till svårigheter med deosäkerhet skulle leda nåförutse denna attatt
målen.miljöpolitiska

för avgifter fortsatt börgrundprincipen rörligaVår slutsats är att
marginalkostnader. Statskontoret stödersamhällsekonomiskavara

principförslag innebär riksdagenklimatkommitténsTrafik- och attsom
drivmedelsskattenivån bestämmas kommitténstillsvidare låter av

koldioxidutsläpp. innebärmålet för begränsning Dettolkning attavav
marginella skadekostnader inteberäknaskomponenterövriga somsom

adderas till drivmedelsskatten.vidare kanutan
används för be-samlas in trafikverken ochuppgifterDe attsom av

kompletteras med prisermarginalkostnader kan behövaräkna som
prisnivå eller"baklängesmetoden". innebärmed Denberäknats att en

miljömålnödvändig för nå visststyrmedelspaket är att ettett som
beräknas med hjälpkoldioxidutsläppenstabiliserat.ex. att av

beräkningar kan regeringenbasis dessaefterfrågeelasticiteter. På av
riksdagen fastställabedömning i proposition ochsammanfatta sin en

och regleringar.skatter
externeffekter exempelvis trängsel,flera viktigaIakttagelsen att

korrelerade med drivmedelsförbrukningoch bullerolyckor är svagt
alternativastyrmedel relevanta. Behovandrainnebär äratt avmer

jurisdiktionen styrmedlenflera fall innebärastyrmedel kan i överatt
innebärriksdagen. fallet med trängseldelvis hamnar utanför Ihelt eller

styrmedel behövs beroende ochform lokaltdet någon näratt varav
för närvarande inte i definitionenTrängsel ingårträngsel uppstår. av

kostnadsansvaret.
lokalt styrmedel istadstrañk innebär det tillämpningenFör ettatt av

angelägenhet. måste dockblir kommunal Detförsta hand en
kommunallokala styrmedel upphörkonstateras att rentatt vara en
trängsel" imedel används för "bygga bortangelägenhet, statliga attom

för tillämpningkan då behöva utfärda riktlinjeroch Statentätorter.runt
kommunala innebärkommunala styrmedel i Dettätorter. ansvaretav

bedrivabegränsning för riksdagens möjlighetsåledes viss atten
trafikpolitik.

kost-olyckor kan det finnas andra styrmedelBeträffande som mer
ochreducera olyckor drivmedelsskatternadseffektivt skulle kunna än

styrmedelexempel alternativtmotorvägsbyggen. Ett ärett mer
bilförare, säkerhetskrav påfrekvent nykterhetskontroll ärett annatav

bilar.
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Sammantagen bedömning2.3.4 tillämpningenav

Med utgångspunkt befintligai data och våra beräkningaregna
konstaterar vi och godstransport efteroch tåg 1988,vägatt person-
med undantag for persontrafik på landsbygd, har belastats med för låga
rörliga avgifter i förhållande till de politiska mål gäller idag forsom
vägtrafiken har vi utgått från den lägsta marginalkostnaden i
intervallet. leder till för incitamentDet reduceraattsvaga
extemeffekter och transportarbete. gällerDetta både kort sikt och
för långsiktiga investeringar och teknisk utveckling. Vi saknar idag
underlag för bedöma vilken den bästa arbetsfördelningen mellanatt

och järnväg hade varit. harSIKA möjlighet simulera sådanväg att en
fördelning vid samhällsekonomiskt effektiva priser.

viktigaste restriktionema för samhällsekonomisktDe effektiven
svensk trafikpolitik består EU-lagstiftning. kunna påverkaFör attav
dessa restriktioner behöver Sverige kunna Visa på de sam-
hällsekonomiska vinster Sverige och andra länder skulle kunnasom

samhällsekonomiskt effektiv transportprissättning.göra genom
Statskontoret det behövs tydligt delegerat föratt ettanser ansvar

utveckling och framtagning marginalkostnadsmått. synnerhetIav
kräver den föreslagits Trafik- och Klimatkommit-ansatsennya som av
tén metodik. byggerAnsatsen på åtgärdskostnader. börDenen ny
jämföras och skadekostnadsansats.testas mot en

Konsekvenser för utformningen framtidens2.3.5 av
trafikpolitik

Vi finner målet marginalkostnadsansvar inte har liksomnåttsatt ettom
antal skäl till inte hardet uppnåtts. Statskontoret kan inteett att

bedöma Sveriges möjligheter driva samhällsekonomisktatt ettom
marginalkostnadsansvar fullständigt givet de internationellauttömts
restriktionema. Eftersom principen samhällsekonomisktettom
marginalkostnadsansvar allmänt giltig bör konsekvensen bliär att
Sverige förbereder drivasig på dessa trafikpolitiska frågor i EUsatt
lagstiftingsarbete och i andra internationella fora.

Vilka konsekvenser får våra iakttagelser måluppfyllelse förav
formuleringen mål det ovanstående harI antal iakttagelserettav om
ändamålsenlig målformulering och genomförande gjorts.

Målen bör formuleras i beaktande befogenheten förändraatt attavo
skatter inte kan delegeras. kan delegerasDet är ansvaret attsom
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sammanställa uppföljningsdata måluppfyllelse och samt attom
bereda förslag till styrrnedelsutfonnning.
Statskontoret tydligt delegerat för utvecklingatt ettanser ansvaro

framtagning trafikens marginalkostnaderoch och avgifter börav
förformuleras institut för KommunikationsanalysStatens SIKA.

Beredningen styrmedelsförslag bör i sektorövergri-göras ettavo
pande perspektiv. bakgrund detta bör den nuvarandeMot av
utformningen sektoransvar dessutom följas och siktpåav upp
utvärderas oberoende instans.av en

nationellaMålen för den vägpolitiken bör knytas till utvecklingen0
trafikpolitik och de begränsningar den medför.EUsav som

niålTrafikpolitiken och riktlinjer,2.4 -
ochverksamhet organisation

Utvecklingen inom transportsektorn präglas sammanfattningsvis av
lagstiftning för marknader föravregleringar öppnaatt0 genom

avskaffa monopolkonkurrens och
ökad avgiftsfinansiering och andramarknadsorienteringO genom

former för efterfrågestyming statlig verksamhetav
omfattande organisations- föroch strukturförändringar att6

verksamheten till de förutsättningarna:anpassa nya

kostnadsansvarsprincipen 1963, 1979 de principiella förut-0 ger
sättningarna för ekonomiska bedömai trafikgrenamasatt tenner
konkurrenseffektivitet

får under 1980-talet ersättning för allt flerSJ kostnader inte0 som
företagsekonomiskt motiveradeär

länstrafikreformen 1983 lägger grunden för politiskt be-ett0
ställaransvar regionalpå nivå
affärsverken får successivt ökad frihet bestämma inves-att0 om
teringar och avgiftssystem
investeringar finansieras marknadsmässigapå villkor från mitten0

1980-talet och avgiftsfinansiering infrastruktur medgesav av
1988; principen skall betalt för utnyttjandetatt staten tarvara av

kapital förvaltas infrastrukturmyndigheternadet som av -
Banverket, Vägverket, Luftfartsverket och Sjöfartsverket
vägtrafikmodellen förinförs järnvägen för järnvägen1988 att0 ge
rättvisare konkurrensförutsättningar, förtydliga förstatens ansvar
infrastrukturen skilja detta driftansvaretoch från definierassom
företagsekonomiskt
den statliga järnvägsadministrationen delningSJ0 anpassas genom :s
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investeringar i länstrafikanläggningarplaneringen länsvägar,0 av g-
länsjärnvägar och kollektivtrafik samordnas organisatoriskt-
1988
yrkestrafiken lastbil, buss, taxi avregleras huvudsakligen0 om-- -
kring 1990
kommunikationsverkens bolagsverksamhet och formernavidgas för0

verksamheten utvecklasregeringens styrning av
delas ien beställardel/väg- och trafikdivisionenVägverket och0 en

utförardel/produktionsdivisionen 1992 och får i uppdrag att
förbereda bolagisering produktionenav
förutsättningarna bolagisera Vägverkets, också Banverkets,att ev

Banverkets Industridivisionproduktion 1994 -;övervägs även
väcktes har intefrågan bolagisering SJ 1993 verketav av men0 om

föranlett ställningstagande regeringen vill avvaktaän att attannat
SJ-koncemen får starkare ekonomisk ställning innanen
bolagisering aktualiseras
inrikes flygtrafiken har avreglerats 1992 -; för tillståndsgivningen0
blir huvuduppgiften åstadkomma konkurrens, resul-att

börjar avvecklastatutjämningssystemet
upphandlas enligtolönsam flygtrafik principer gäller0 samma som

för järnväg 1993
befogenhet fastställa luftfartsavgifter och organiserasfårLFV att0

flygplatsdriftens affärsverksamhet;med resultatenheter för å
införs redovisning och holding-bolagsmodellen i LFVs 1994 ett

för LFV-koncemen bildasbolag
monopol kontrollbesiktning bilarSvensk bilprovnings ersätts0 av

ackrediteringssystem1996 öppetettav
trafikinspektionerna utreds 19950 lstatsmakterna har beslutat Vägverkets produktions-1995 att

ifortsätta drivasverksamhet tills vidare skall i myndighetsformatt
iföreslår organisation fr.o.m. syftar tillBanverket 1997 att0 ny som
imyndighets-, förvaltnings- producent-organisatoriskt skilja och

uppgifter i
det statliga bannätet för konkurrens 1996 i frågaöppnas0 om

får trafikeringsrättgodstrafik och trafikhuvudmännen på stom-
järnvägar inom och mellan länen; för banfördelning och trafikled-
ning bildas enhet inordnas administrativt i Banverketen ny som

förhållandemed självständig ställning i till trafikoperatörer ochmen
banhållare
uppgifter inom det trafikpolitiska området avseende övergripande0
samhällsekonomiska bedömningar, utvärderingar, ochprognoser
samordning infrastrukturplanering samlas till1995av en ny
myndighet, SIKA.
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Beslut och uttalanden gjorts regering och riksdag samt ut-som av
redningsförslag kommit fram under tid avseendesom senare myn-
digheternas verksamhet och organisation tydlig bildger en av
huvuddragen i den fortsatta strukturomvandlingen inom trans-
portsektorn. Som framgår den följande redovisningen fleraär störreav
organisationsförändringar för närvarande .."i vänteläge". Det har således
förekommit förslag bolagisera SJ produktions-att samtom
verksamheten vid Vägverket och Banverket. Ytterligare steg mot en

jämvägsmarknad har nyligenöppnare tagits och i samband därmed har
for banfördelning och trafikledning flyttats frånansvaret SJ till

Banverket; regler för verksamheten håller på utarbetas. l januariatt
1996 har upphandlingen trafiktjänster förts tilläven Banverket, därav
verksamheten förutsätts få fristående ställning. En pågåröversynen av
Banverkets myndighetsuppgifter liksom förutsättningarna förav en
sammanslagning de säkerhetstillsynema. inom transportsektorn.treav

Det återstår precisera vilka delarnärmare den statligaatt verk-av
samheten inom transportsektorn skall fortsätta i myndighetsfonnsom
och vilka bör arbeta på foretagsekonomisk grund, i bolagsfonn,som

riktlinjer för verksamhetens styrning.samt att ange

2.5 Konkretisering effektivitetsmåletav

2.5.1 Inledning

dettaI avsnitt redovisas de övergripande mål har forangettssom
myndigheternas verksamheter relaterat till det trafikpolitiska
effektivitetsmålet, vilken utveckling har skett Övertiden hursamtsom
myndigheterna har konkretiserat effektivitetsmålet. Som måttett annat
på effektivitet har vi valt redovisa i vilken utsträckningatt
konkurrensupphandling har genomförts. Underlag till denna
redovisning finns i kapitel

Målfonnulering2.5.2

Trafikpolitikens övergripande mål erbjuda: medborgareär ochatt
näringslivet landets olikai delar tillfredsställande, säker ochen
miljövänlig trafilçförsörjning till lägsta möjliga samhällsekonomiska
kostnader prop 1988/89:50.
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antal delmålden trafikpolitiska beslutetI ett att trans-angavs
ska utformas så att:portsystemet

grundläggande transportbehov kanoch näringslivetsmedborgarnas0
Tillgänglighetsmålettillgodoses.

resursutnyttjandebidrar till efektivt ietttransportsystemet sam-0
Effektivitetsmålethället helhet.som

ställda krav på säkerhet trafiken. Säker-högtdet imotsvarar0
hetsmålet

jrämjas. Miljö-och hushållning medgod miljö naturresurser0 en
målet

Regionalpolitiska måletregional balans.bidrar tilldet0

de centralaeffektivitetmålet framhölls "enVad gäller att tra-av
1990-talet skapa förinförfikpolitiska uppgifterna är att utrymme en

utbyggnadutveckling ochsamhällsekonomisk nödvändig av
också för på bästaansträngningar måsteinfrastrukturen. Stora göras att

tillvaratillgångar och debefintligautnyttja att tasätt
för felsatsningarrationaliseringspotential finns. Något utrymmesom

finnas.resursanvändning kommer intesplittringoch onödig attav
efter samhällsekonomiskadärför planerasmåsteInfrastrukturen

samhällsekonomiskt effektivt utnyttjande eftersträvas."kriterier och ett
målende trafikpolitiska medkompletteratStatsmaktema har

Luftfartsverketoch ekonomiska mål förför VägverketVerksamhetsmål
från vad gällerutveckling har skett 1988Sjöfartsverket.och Den som
trafikmyndighetemastyrningmålfonnulering ochstatsmaktemas av

myndigheterSjöfartsverket.Luftfartsverket och Dessafrämst styrsrör
omfattar mål för avkastningekonomiska målframförallt somgenom

styrningenprissättning. ekonomiskasoliditet Denoch utdelning, samt
jämförbarhet mellan verken ochuppnåutvecklatshar störremot att en

aktiebolag.
har för VägverketregeringenVerksamhetsmålDe angett gersom

tolkningar. exempel kanganska vida Somför nämnas attutrymme
resursutnyttjande". Måleteffektivtskall bidra till"vägnätet ett
"för utvecklingen i landetregeringenpreciserades attatt angavgenom

övergripande Därmed skapasfungerandevälbehövs vägnät.ett
den regionalavägpolitiken bidra tillför medförutsättningar att

näringspolitik." denna anledningaktiv Avutvecklingen och till en
för utbyggnad riksvägnätetsärskilt anslagföreslog regeringen ett av

för detta.hög investeringsnivåsamt en
bl.a. besluta övergri-delegerade till BanverketRiksdagen att om

har, efter förslag från verket,verksamheten. Regeringenpande mål för
preciserats.mål successivt har Detoperativasedermera fastställt som

axellast och kapacitet.för hastighet,gäller exempelvis målen
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Vi kan konstatera såväl Luftfartsverket Sjöfartsverket i haratt som
uppfyllt sina ekonomiska mål sedan 1988. ytterligareUtan
konkretisering de allmänt hållna verksamhetsmålen kan kopplasär som
till effektivitetsmålet för Vägverket och Banverket svåra utvärdera.att

Konkretisering effektivitetsmålet2.5.3 av

Endast Vägverket och Banverket relaterar sina operativa mål direkt till
det trafrkpolitiska effektivitetsmålet, dvs. lägsta möjliga sam-
hällsekonomiska kostnader. Banverket har formuleratt.ex. egna
verksamhetsmål knyter till de trafikpolitiska målen.som an
Effektivitetsmålet kopplas till mål för hastighet, driftsäkerhet, bärighet
och kapacitet. begränsadI utsträckning finns redovisat uppgifter som
möjliggör jämförelse tiden. Vägverket har under den studeradeöveren
perioden definierat effektivitetsmålet i form restidsminskning. Dettaav
mått påverkas i hög grad trafikökning respektive trafikminskning.av

Varken Banverket eller Vägverket har konkretiserat effektivitets-
målet på inneburit redovisning prestationer och derassättett som en av
värde i förhållande till kostnaderna, vilket har försvårat uppföljningen.
För övriga kommunikationsverk gäller i princip full- -
kostnadstäckning företagsekonomisk grund och avkastningskrav
statskapital, på justerat kapital efter skattemotsvarighet.eget

Statskontoret kan, utifrån genomgången hur myndigheternaav
operationaliserar effektivitetsmålet konstatera det finns brister iatt
nuvarande redovisning. Vår främsta kritik de prestationerär att som
härleds utifrån effektivitetmålet inte relateras till kostnaderna. Vi
konstaterar också målformuleringen, "samhället helhet"att som
sannolikt svår uttolka för enskilda traflkmyndigheter enbartär att som
har för "sin sektor".ansvaret

harVi försökt få del olika nyckeltal visaräven på produk-av som
tivitetsutvecklingen tiden, har inte erhållit några skriftligaöver men
uppgifter på denna. Vid intervjuer har framförts produk-att
tivitetsutvecklingen positiv. Enligt vår uppfattning olikaär är typer av
nyckeltal exempelvis redovisar driftkostnad spårkilometersom per av

värde vid bedömning effektiviteten i verksamheten.stort Deten av
finns därför behov utveckla konkreta nyckeltal relaterasett attav som
till kostnaderna och redovisas årligen.som
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Anslagsutveckling2.5.4

banavgifterverksamhet. Defor sinBanverket får anslagochVägverket
till 688uppgick 1994frånerhållerBanverketsom

via avgifterfinansierasSjöfartsverketochLuftfartsverketkr.miljoner:
uppgifter.for vissaanslagerhålleroch

minskat fastahar anslagenSjöfartsverketochLuftfartsverketFör
den s.k.övertagitLuftfartsverketharpriser. Dessutom

uppgiften finansierasochpolisenfrånsecurityuppgiften numera genom
tidigare fl-uppgiftervissaSjöfartverketaharavgifter. För även som

isbrytning, harochinspektionverksamhetanslag,vianansierades t.ex.
betalningsansvar.till sjöfartensöverförts

framgårVägverketBanverket ochforAnslagsutveckli-ngen av
tabeller:följande

Tabell 2.3
1988/89-1995/96;periodenunderVägverket,förAnslagsutveckling
kr.miljonertill jämnaavrundatfasta prisermiljoner kronor,

Budgetår Anslaymkr
3721188/89

1319189/90
053.1190/91

§12 38691/92
10133492/93

3171693/94
3031594/95

Tabell 2.4
1988/89-1995/96;periodenunderBanverketförAnslagsutveckling
kr.miljonertill jämnaavrundatpriserfastakronor,miljoner

AnslagçmkrBudgetår . 63684188/89
038489/90
598490/91

...v564791/92
024--592/93

99125493/94
8051294/95

1 årV2avser
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föromfattar 1 år, uppgår anslagen1995/96,budgetåretFör som
för Banverket till mil-kr och 727till miljoner 14Vägverket 17 120

joner kr.
anslagen kan konstateras. BanverketsökningmycketEn stor av

sammanlagda ökningen drygt 300 %stadigt ökat. Denanslag har är
1994/95. Vägverkets anslag ökadeoch1989/90budgetårenmellan

1993/94, då ökningen uppgick till1990/91 ochmellankraftigast
Ökningarna del riksdagens kraftfullaberor till på50 %. stornärmare

vilket framgår redovisningeninfrastrukturinvesteringar,satsning på av
ikapitel

Verksamheter2.5.5

uppgifter uttrycks iLuftfartsverket harBanverket och som
luftfartensjärnvägens respektive"främjande"instruktionerna som av

denna formulering itagit fasta påBanverket harutveckling. även
verksamhetsidé.nuvarande

verksamhet med bådebedrivermyndigheterSamtliga myn-en
myndig-skilja mellanproduktionsuppgifter.och Fördighets- att

konkurrensutsatta har samtligauppgifterlzxetsuppgifter och ärsom
divisioner.produktionsuppgifterna i särskildamyndigheter lagt

periodenmyndigheterna har underOrganisationsförändringar vid
principer.enlighet med dessagenomförts i

fåtal myndighets-Sjöfartsverket har dockLuftfartsverket och ett
myndighetsutövningen bestårTyngdpunkten iuppgifter. av

föremål förför närvarandeinspektionsverksamheten, är översynsom
organisationtill uppgift utredakommitté harinom att avsomen

transportområdet dir 1995:77.inspektionsverksamheten på
syftar tillorganisationsförändringBanverket har beslutat somom en

särskilja myndighets-,uppgifterrenodla verkets attatt genom
förändringproducentuppgifter. motiv tilloch Somförvaltnings-,

grunden har heltblandades verksamheter itidigareatt somangavs
utvecklingsin bl.a. ledde till bristandesyften och mål, vilket iolika tur

uppgifter har, enligtbeställarkompetens. blandningavseende Denna av
förskapa jämförbara förutsättningarBanverket, gjort det svårt att egen

gällt vid upphandling ochproduktion. har båderespektive Dettaextern
Banverket, slutrapport frånkostnader och effektivitetvid mätning av

organisationskommittén pågår1995-06-30. Dessutom ett
myndighetsuppgifter Diravseende Banverketsutredningsarbete

1995:31.
organisationsförändringarperioden fleraVid Vägverket har under

genomförts.
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således omfattandepågår utvecklingsarbeteDet för renodlaett att
myndighetsverksamheten inom kommunikationsområdet och ge
affärsverksamheten förutsättningar för arbeta på marknadatt ären som

för konkurrens i betydligt högre grad hittills har varit fallet.öppen än
statliga affärsverksamhetenDen har under den tioårspe-senaste

rioden fått ökade möjligheter arbeta inom företagsekonomiskatt en
Affärsverken har bl.a. fått ökade möjligheter själva bestämmaattram.

priserna förutsättningarnaoch för investeringar bör, i princip, kunna
bedömas hänsynmed till de intäkter de kansom generera.

Myndigheterna Vägverket och Banverket har förvaltare detsom av
statliga kapitalet i och bananläggningar till uppgift beställaväg- att
byggande och underhåll inom de ekonomiska ramar som
anslagstilldelningen Behovet investeringar i ochvägaranger. av
järnvägar statsmakterna ställning till på grundvaltar av en sam-
hällsekonomisk kalkyl, sammanfattad i "nettonuvärdekvot"en som
beaktar också effekter.externa

Vi har konstaterat det finns exempel på kostnaderna föratt att
investeringarna har underskattats och samhällsnyttan har ifrågasatts.att
Regeringen har uppdragit till Banverket och Vägverket förbättra deatt
tidiga kostnadsuppskattningama vilkapå statsmakterna grundar sina
beslut. Vi har också funnit tillämpningen kalkylmetodikenatt av
varierar starkt på regional nivå.

För motverka investeringsrekommendationema underskattaratt att
kostnaderna och överskattar intäkterna det, tidigare påpekats,är som
särskilt viktigt tillämpa enhetlig och strikt kalkylmetodik.att Juen
klarare regler, desto mindre blir för skönsmässigautrymmet
bedömningar. Med hänsyn till förutsättningarna hela tiden ändrasatt är
det angeläget det finns fortlöpande uppföljning principenatt atten av

trafikgrenamas kostnadsansvar efterlevs för långtså möjligtattom en
fungerande "konkurrens" mellan olika transportaltemativ skall kunna
åstadkommas. den konstateradeI mån brister i beslutsprocessen för
infrastrukturinvesteringar beror på kalkylmetodiken svåratt är att
tillämpa det givetvis också angeläget spridaär kunskapatt om
metodiken, denså blir trovärdig för beslutsfattarna och kommer tillatt
användning på olika nivåer, dvs. riksdag, regering, länsnivå och i viss
mån myndighetsnivå, i samhällsplaneringen.

Vi har inte inom för denna studie haft till uppdrag dis-attramen
kutera framtida organisationsstruktur. iakttagelserBaserat på frånen
denna utredning kan vi konstatera det finns skäl diskutera huratt att
företagsekonomiska och samhällsekonomiska principer ska
hanteras/förenas i samband med beslut investerings- ochom
underhållsverksamhet.
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Konkurrensupphandling2.5.6

konkurrensutsättning Banverkets och VägverketsVad gäller av
verken bör öka andelen köptaregeringen uttalatproduktion har att

har ocksåBolagisering viss produktion varit aktuell.tjänster. av
sker successivt och andelen konkurrens-Konkurrensutsättningen

Banverket och Vägverkethar enligt både ökat.verksamhetutsatt
och utveckling fullständigomstruktureringVägverkets mot en

påbörjadesall produktion Vägverketkonkurrensutsättning 1992.av
avsevärda kostnadsbesparingar har åstadkommits bl.a.framhåller att

konkurrensutsättning.till följd av
syftar bl.a. till få till ståndBanverkets omorganisation att en

beställarkompetensoch utveckla myndighetensmarknad inom sektorn
i omfattning.för kunna konkurrensutsätta störreatt
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balansmåletRegionala i trañkpolitiken

Kommunikationakommittén har uppdragit Glesbygdsverket och
NUTEK bistå kommittén med analysattgemensamt en av:

i vilken utsträckning riksdagens mål regional balans har0 om
uppfyllts
vilka beslut, åtgärder och styrmedel har haft betydelse istörst0 som

medarbetet nå regional balans.att

preliminärEn avrapportering uppdraget gjordes i decemberav
Slutrapporten, i det följande,1995. har kompletteratspresenterassom

med tillgänglighetsanalyser för tågtrafik.
framhar tagits i samarbete mellanRapporten Glesbygdsverket,

Regional och Analys, medNUTEK NUTEK deltagande ett stortav
antal Huvudförfattare Maria Gustafsson, Glesbygdsverketärpersoner.
och Kjell Bodvik, Analys.NUTEK Sverker Lindblad, NUTEK
Regional har fungerat samordnare.som
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och slutsatserSammanfattning

balanshaftêför regionalinvesteringarnabetydelse harVilken

mellanfastställa sambandeniosäkerhetengrundPå attav
utveckling har i Glesbygdsverketsregionalinfrastrukturåtgärder och

lagts studier hurtonvikten påutvärderingoch NUTEKs av
förändrats i olika regioner. Omtillgänglighetenochtransportutbudet

utveckling har inteeller negativhaft positivregionerdessasedan en
totalt slårzigenom isysselsättningMinskningen isärskilt analyserats.

intekommunikationer kanFörbättrade änalla regioner. annat
deförutsättningararbete undererhållamöjligheternamarginellt öka att

1988-1993.under periodengivitssom
svårigheter.regional balans innebär DedefinitionenRedan av

uttryckta i målregional balans,syftar till nåregionalpolitiska målen att
möjlighet bo och arbetastandard ochlikvärdiguthållig tillväxt, attom

regionalaeffekter på denInvesteringarnaslandet.helst isomvar
standard ochtillväxt, likvärdiguthålligsålundaskabalansen avse

fråga bordehelst i landet. Denarbeta och bomöjlighet att somvar som
degjort det lättare nåkommunikationsbeslutenbesvaras attär om

framförts synpunktersammanhang harolikaregionalpolitiska målen. I
behovet kunskapanalys och påmellanregionalregional ochpå omav
regionala lägesfördelar,gällerregionerekonomiskafunktionella som

Regionalpolitiken ska politikspecialisering.tillgänglighet och envara
delar landet.utveckling i allaekonomiskfrämjaför att av

följdinvesteringarnuvarandehar inte gått ärDet avgöraatt enom
ochFördelning investeringarmarkeringar.regionalpolitiska avavav

regionalaringa mån motiverasunderhåll iför drift ochåtgärder avsyns
fördelning investeringar itill tidigarerelaterasfastmermål utan av

landet.delarolika av
investeringar ibehovet ytterligareforskningenEnligt är av

betydelse för näringslivmarginellde flesta falltrañknät iSveriges av
där infrastrukturen ide områdenisysselsättning,och utom

undermålig standard.utgångsläget har en
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Av genomgången sektorsverkens regionalpolitiska hänsyns-av
taganden kan slutsatsen dras i långsiktigaden planeringen har ingetatt

verken upphöjt det regionala balansmålet till prioriterat mål. Detav
betyder det förenat med svårigheterär iakttaatt vilka effekterstora att
investeringarna har för regionerna eftersom inget verk har haftännu
anledning utveckla utvärderingssystem för målet regional balans.att

Sektorsorganen försöker regionalpolitiska hänsyn i sinta
verksamhet. harDe svårt balansera dessa andraatt gentemot
målsättningar tydliga, kvantiñerbara regionalanär mål saknas. Det är
viktigt fram kvalificerat kunskapsunderlag föratt ta samtalett att om
regionalpolitiska frågor ska komma till stånd.

Sammanfattningsvis tycks de årens investeringar ochsenaste
åtgärder i övrigt ha medfört förbättringar i tillgänglighet i samtliga
regioner. Utgångsläget har varit mycket varierande mellan regionerna
och mellan glesbygds-, landsbygds- och tätortsområden. Påtagliga
förändringar har uppstått satsningama på flygplatser, lettgenom som
till förbättringar för glesbygden och de delarna landet. Denorra av
begränsade satsningama på reinvesteringar, drift och underhåll av

har haft negativ inverkanvägnätet den regionala balansen,en
eftersom behoven i hög grad koncentrerade till de delarnaär norra av
landet och till det lågtrafikerade i glesbygd och landsbygd.vägnätet
Satsningarna på tågtrafik har i betydande omfattning inriktats demot
befolkningstäta delarna landet med förbättrad tillgänglighetav som
följd. Glesbygdsområden har i allmänhet fått försämrad tillgänglighet,
särskilt gäller detta i de delarna landet.norra av

Våra slutsatser utgångsläget i detta avseende såär oerhörtatt är
varierande mellan regionerna, också inom regionerna.men
Tillgänglighetsanalysema indikerar den förbättring skettatt ärsom
tämligen lika mellan regionerna, vilket obalansen i formattgör av
varierande tillgänglighet kvarstår inte ökat bortser frånmen om man
tågtrafiken. Den enda synbart utjämnande åtgärden de flygplatserär

tillkommit.som

Vilken betydelse har avregleringen haft

Det osäkert vilka långsiktiga regionala konsekvenserär
avregleringarna medför. Erfarenheter i andra länder visar det kanatt ta
lång tid innan marknadens aktörer sig och de långsiktigaanpassat
effekterna blir synliga. Konkurrenstrycket i Sverige har blivit svagare

flerai de avreglerade branscherna.än väntat av
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långsiktigaavregleringensdra slutsatserför tidigtDet är att om
och för dess regionalagenerelltgäller bådeeffekter. Detta

konsekvenser.
kompletterandeavregleringar, i frånvarovinsterPotentiella avav

tätbefolkadeitillfalla konsumenterfrämståtgärder, kommer att
fungerandeför uppkomstenförutsättningarområden, där av

utsträckningi högreGenomkonkurrensmarknader störst.är att anpassa
marknadsförhållanden ökarefter lokalaregleringsstrukturny

avregleringar i glesbygd.positiva effekterförförutsättningarna ävenav
effekter i allaavregleringar ska få positivaFörhoppningarna attom

åtgärder förefallerkompletterandei frånvaroortstyper varaav
åtgärder frånsubventioner eller andraformöverdrivna. Någon av

rimlignödvändiga för måletsamhällets sida att om ensyns
i landets alla delar.ska kunna uppnåstillgänglighet

kommunikations-harutvecklingskonsekvenserregionalaVilka
åtgärder forskningtidigareresultat av-

givit ganskatransportinfrastrukturområdet harForskningen inom
investeringar inom området.värdetfråganentydiga på avomsvar

generellt lågaoch uppvisarjärnvägarInvesteringar i vägar
förhållandei tillför näringslivetskostnadsminskningar transporter

investeringar.effekter kan motivera Detinvesteringskostnaden. Andra
investeringar ilönsammasamhällsekonomisktmängdfinns en

investeringardessaEffekternatransportinfrastruktur. ärav
näringslivet.kostnadsminskningar fördirektahuvudsakligen andra än

ekonomisk tillväxtpotential förmöjligEn genom
arbetsmarknader.skapandetinfrastrukturinvesteringar störreär av

ändamålsenligtföremellertid verktyg påTrafikverken saknar att ett
därför utvecklas.verktyg behöverdessa effekter. Sådanaanalyserasätt
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Regional1 balans

övergripandeDet syftet med trafikpolitiken i propositionen
Trafikpolitiken inför 90ltalet, 1987/ 88:50, bibehålla och utvecklaär att
välfärden. Målet trafikpolitiken ska begränsaär trafikensatt
miljöpåverkan, utveckla infrastrukturen för 2000-talets behov, höja
effektiviteten inom hela öka trafiksäkerheten ochtransportsystemet,
säkerställa tillfredsställande trafikförsörjning i alla delar landet.en av

skaTransportsystemet utformas så det kan bidra till åstadkommaatt att
balanserad befolkningsutveckling och tillgång till arbete, serviceen

och god miljö i alla delar landet. Befolkning i glesbygd liksomharav
övriga medborgare och näringsliv grundläggande till godarätten
kommunikationer. Kollektiva trañkmedel ska stå till förfogande så att

god service kan erbjudas där trafikunderlaget begränsat.även ären
I propositionen formulerades också principen trafikensom

kostnadsansvar. innebär trafiken börDet betala de kostnaderatt som
den förorsakar samhälletLBetalningen sker skatter och avgiftergenom
för nyttjandet transportinfrastrukturen. Staten och kommunerna skaav
dock kunna köpa sådana trafiktjänster behövs regionalpolitiskasom av
skäl eller för säkerställa basutbudatt ett transporter.av

I transportpolitiska propositionen fanns1987 också antalett
konkreta åtgärder med tydlig regionalpolitisk profil. Inom
jämvägspolitiken sker varje år upphandling så kallad olönsamen av
persontågstrafik på Anslaget till Vägunderhåll avsågs ökastomnätet.
stegvis framförallt avseende insatser på i skogslänen.vägar Det
regionalpolitiska flygplatserstödet till har bibehållits. Enhetliga
avgiftsystem för sjöfarten har bibehållits. redanDet tidigare beslutade
bärighetsprogrammet och medlen för investeringar i flygplatser i
skogslänen exempel på övriga konkreta åtgärder medär
regionalpolitisk profil.
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Trañkverkens definition

har gjort sammanställning trafikverkensNUTEK på regionalen av syn
balans i promemorian: sektorsverken regionalaTar hänsyn i sin

planeringlångsiktiga
underlagen tillDen promemoria från N0rdRefo:utgör ett av en

sektorstänkandezRegionalpolitiska hänsyn i ett
NUTEKs promemoria belyses sektorsverkensI Banverket,

Luftfartsverket, och telestyrelsen, Sjöfartsverket,Post- Vägverket sätt
sin långsiktigai planering infrastrukturinvesteringar hänsynatt taav

till effekter medförakan regional utjämning.som
Alla verken har uppfylla kraven på in devägaatt ;att

regionalpolitiska målen i sin verksamhet förutom trañkpolitiska mål.
trafikpolitiska målet omfattar ocksåDet regional balans, ettsom

delmål fem övriga tillgänglighet, effektivitet, säkerhet, godärav
miljö. genomgångenI regionalpolitiska frågor pånoteras att tas upp

pliktskyldigt begreppet regional balans inte uttryckssättett attmen
klart. lätt målkonfliktenDet mellan regional balans ochär att t.ex.se
trafiksäkerhet. Ska utbyggnad ske i glesbygd eller där trafikflödena är
störst

varje verk genomgång hur målenFör ska uppfyllas i dengörs en av
långsiktiga planeringen.

läggerVägverket vikt vid ökad trafiksäkerhet och övriga målstörst
underordnas detta. Regional balans innebär enbart restidema skaatt
kunna minskas inom och mellan regioner förhållandei till den totala
restiden. Slutsatsen blir Vägverkets ambitioner nå målet regionalatt att
balans får betydelse for de kommuner tätbefolkadestörst är mestsom
och sådana kommuner ligger utefter de utbyggnadsstråken istorasom
mellersta och södra Sverige. Medelstilldelningen enligt Vägverket har

regionalpolitisk profil på så de båda nordliga regionerna fårsätt atten
medel trafikvolymen motiverar. också dessaDet i områdenstörre än är

behovet högre kvalitet och bärighet Vägverket harär störst. ettav
Samarbetsprogram med förKTH fram metodik för regionalaatt ta
konsekvensanalyser i infrastrukturplaneringen. Målet kopplaär att

nationelladen och regionala nivån analys. Utökadeisamman en
arbetspendlingsmöjligheter i lokala arbetsmarknader skastörre
undersökas.

IPM Åsa Liljeström,NutekAnalys 1995.Underlagtill NordRefo.av
ZPM Ramfelt,Nord Refo 1995Lenaav
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har delmålet regional balans med inriktningBanverket på
Emellertid det godstrafiken betyder förpersontrafik. är mestsom

landsdelar med låg tillgänglighet.näringslivets i Förtransporter
kan minskade restider och ökad turtäthet ökadpersontransporter ge

glesbefolkade delarna dettillgänglighet. de landet inteFör ärav
upprätthålla kollektivtrafik med måletrealistiskt tåg äratt utan att ge
anslutningstrafik. Banverkets regionala balans inriktasmöjlighet till

omfattandefrämst betjäna områden med verksamhetsåledes på att mer
produktion och konsumtion och tjänster, dvs. ii form av varorav

regionala kan betjänapraktiken störrestörre centra som
upptagningsområden.

diffust. farledssystemSjöfartsverkets regionalpolitiska mål Ettär
betydelse längs kusten och i ochfinnas till alla hamnar Vänernska av

kostnaderna för isbrytning fördelashar bestämtMälaren. Verket att
dessa åtgärder har inte sinför hamnar. Besluten grund ilika alla ettom

regionalt balansmål.uttalat
skriftliga balans.Luftfartsverket saknar likaså mål regionalom

kommunala flygplatser med linjetrafikIndirekt stöds investeringar i av
regionala målet delmål under kvalitetsmålet.regional betydelse. Det är

ekonomiska och behöverförsta hand till de aspekterna inteVerket iser
glesbygdens flygplatser inte utnyttjasheller konsekvenserna attta av

själva församhällsekonomiskt optimalt, eftersom kommunerna står
statliga investeringar läggsdriften. Verket påatt storareagerar

medel kanoch framhåller motsvarandejärnvägar och vägar att ge
luftfartsinvesteringar.för samhället istörre nytta

sektorsverkens exklusive ochdenna genomgång Post-Av av
drasregionalpolitiska hänsynstaganden kan slutsatsentelestyrelsen att

planeringen har verken upphöjt det regionalalångsiktigai den inget av
mål.balansmålet till prioriterat

sammanfattningsvis,promemoria konstaterasNordRefosI att
försöker regionalpolitiska hänsyn i sinsektorsorganen visst ta

balansera de regionala hänsynenverksamhet. har svårtDe att gentemot
oklarhet regionalpolitiskaoch det finns vadandra målsättningar en om

mål saknas svårighetinnebär. Tydliga regionala i alla led.hänsyn En är
hänsynkvantifiera och kalkylera de regionalpolitiskainte kanatt man

sifferunderlagförväntas Brist på skrämmersektorsorganen ta.som
särskilt trafrkverken. Promemorianplanerarna inom sektorsorganen

finns mycket inom sakområdet och deti det göra ärattattutmynnar att
kvalificerat kunskapsunderlag för samtalviktigt fram attettatt ta om

frågor ska komma till stånd inom och mellanregionalpolitiska
inom statsförvaltningen.sektorsorgan och andra organ
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Uttolkning regional balans i regionalpolitiska sammanhang.av
Olika definitioner regional balansav

uppdraget ingårI besvara två frågor: Hur har de genomfördaatt
investeringarna inom transportkommunikationer påverkat den
regionala balansen, Vilka de beslut inom områdetär påverkarsom
den regionala balansen mest.

På grund osäkerheten i fastställa sambanden mellanattav
infrastrukturåtgärder och regional utveckling har vi i denna uppföljning
valt studera hur transportutbudet och tillgängligheten förändratsatt i
olika regioner, analysera huruvida dessa regionernärmare haftutan att

positiv eller negativ utveckling.en
Vad då regional balans Ett svårdefinieratär begrepp med olika

betydelser under årens lopp och många gånger positivt honnörsordett
och inget Grunden bör dock de regionalpolitiska målenattmer. vara
syftar till nå regional balans, uttryckta i mål uthållig tillväxt,att om
likvärdig standard och möjlighet bo och arbeta helst iatt var som
landet.

Investeringamas effekter den regionala balansen ska sålunda
uthållig tillväxt, likvärdig standard och möjlighet arbeta och boattavse

helst i landet.var som
fråga bordeDen besvaras kommunikationsbesluten gjortärsom om

det lättare nå de regionalpolitiska målen.att
Vid Glesbygdsverkets forskarseminarium kommunikationer förom

regional balans, hösten framfördes1995, många åsikter hurom
begreppet regional balans ska tolkas. utbreddEn uppfattning attvar
balans inom regioner väl så viktigt balans mellan regioner.är som
Regional balans måste innebära såväl rättvisa och tillväxt/utveckling i
alla regioner, balans inom varje enskild region. Ifall barasom man
studerar förhållandet mellan regioner kanske det utser som om en
planerad satsning bidrar till förbättrad balans, samtidigt kanskeen men
den ökad obalans inom enskilda regioner.ger

Andra synpunkter framkom under seminariet regionalattsom var
balans bör innebära likvärdiga utvecklingsmöjligheter inteänome
identiska. Varje region har sina speciella förutsättningar. Det
efterlystes också dynamiskt i trafikinvesteringarna. Iställetett synsätt
för bygga bort minuts restid där många åker kan detatt vägen en

bättre minska restiden med halvtimme på där fåatt vägvara en en
färdas. intjänadeDen minuten för den kanskestora ärgruppen
betydelselös för dem, medan den halvtimmen kan ha avgörandevunna
betydelse för den mindre gruppen.

Vägverket arrangerade hösten 1994 konferens Scenarier fören
regionalpolitik. framfördes synpunkterDär på regional och
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funktionellakunskapbehovetanalys och påmellanregional omav
tillgänglighetlägesfördelar,regionalagällerekonomiska regioner som

främjapolitik forskaRegionalpolitiken attspecialisering.och vara en
framfördes EU:sVidarelandet.delari alla attutvecklingekonomisk av

befolkningstäthet ochmedförakanstrukturfondemaför attkriterier
intressantablikan äncapitamåttekonomiska merper

framtiden.itillgänglighetsmått
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genomgång2 tidigareEn forskningav

trafikpolitiska åtgärders regionalaom

konsekvenser

Förhoppningar goda effekter infrastrukturinvesteringar baserasom av
på makro-studier, sådana studier har kritik, ickemöttsmen av som
tillförlitliga effektbeskrivningar för transportinvesteringar.

tillväxt3I NUTEKs Investeringar i och järnvägar förvägarrapport
allmän genomgång forskninggörs och resultat desamten av

möjligheter finns efekter på ekonomisk utveckling eftermätaattsom
investeringar transportinfrastruktur.i

I analyseras Vägverkets och Banverkets investerings-rapporten
Effekterna investeringar påverkar näringslivets kostnaderprogram. av

för i ringa omfattning och mycket litet i förhållandevarutransporter till
investeringskostnaden. För persontrafik kan investeringarna ha något

effekter, tveksamhet råder tidsvinsterstörre kan tillgodogörasmen om
näringslivet fullt ut.av
Transportinfrastrukturens marginalproduktivitet behandlas också.

Trafikverkens bedömningar visar näringslivets formvinsteratt i av
lägre kostnader för med ökadvarutransporter avtar
investeringsbudget. Det följd landet har förhållandevisär atten av en
god transportinfrastruktur både i och järnvägar.vägar

Vidare diskuteras de effekter investeringar inär vägarsom syns,
och järnvägar sker, nämligen ökad efterfrågan på arbetskraft, kapital
och material. andra effekterna,De förväntas efter investeringen, ärsom
förändring och reskostnader för användarnatransport- samtav
infrastrukturhållarens kostnader för drift och underhåll. Investeringar i
transportinfrastruktur kan öka möjligheterna till arbetspendling.
Eftersom förutsättningarna för näringslivets produktion påverkas kan
också förutsättningarna för företags lokaliseringsbeslut påverkas.
Investeringar i transportinfrastruktur kan verka på dengynnsamt
ekonomiska utvecklingen Det finns dei region. atten som anser

3Bjöm Carlén, tillRapport Ekonomikommissionen1993medbilagaNutek R 1993:6Diskussionav
trafnkverkensinriktningsplanerför investeringar1994-2003.
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infrastruktur medför positiva effekter inteinvesteringar i sigsom ger
påtagligt fysiskt. Exempelvis kan möjligheten besökatillkänna att en

sådan effekt den resulterar iviss plats inte fysiskäven omvara en
förflyttning.

Sverige liksom i flera andra västländer harI investeringar som
ekonomiska aktiviteten sjunkit samtidigtandel den somav

produktivitetsutvecklingen har resulterat i hypotesDettaavtagit. en om
mellan investeringar i transportinfrastruktur ochstarkt orsakssamband

underökad produktivitet på makronivå. testades slutetHypotesen av {71980-talet.
indikationer på positiva effekter vid investeringarVissa studier gav

lvissa andra resulterade i något egentligti infrastruktur. Men att
lfannssamband inte

sambanden studerats i olika studier beställdesSverige harI som av
Studiemas resultat tyderproduktivitetsdelegationen. på att j

regional kan ha efekter på industrinspå nivåväginvesteringar stora
lde svenska studierna har riktatsproduktionsfärmåga. ocksåMen mot

inom industrin beaktatskritik. tekniska utvecklingen har inte ochDen
klarlagda.orsaksambanden makronivå intepå är

finnas behov utveckla metoder,fortfarandeDet attav somsyns
investeringar ivilka samband finns mellanbättre klargör som

näringslivets produktionsfönnåga.transportinfrastruktur och
investeringartrafikverkens planer varibelyses ocksåI rapporten j

balans, efektivitet,med inriktning på regionalbl.a. ingår alternativ l
respektive Banverkets alternativVägverketskoncentration. I utgör

irestidsbesparing grunderna för effektivitets-transporttids- och resp
lkoncentrationsinriktningarna.

hur beräkningarna såVidare visas, investering igörsänatt ger
transportkostnadermarginella efekter på näringslivetsendastvägar

4Alicia andEconomicGrowthPolicy WatchInfrastructureInvestmentH Munnell:
Number Fall 1992Journalof EconomicPerspectives-Volume 6 4Artikel i

åsikten nedgången produktivitetmedbörjanSammanfattning:David Aschauerframförde i USA:satt
offentliga leddei sin tillsammanhängdemedminskade investeringar.Detunder1970-talet tur att

infrastrukturinvesteringar.Offentligt investeringskapitalpolitiker börjadeförespråkaökningari a
beräknaproduktionsfunktionen diskussionenkom gällastorlekenpåochpåverkar sättetatt attmen

effekten offentliga investeringar.Aschauerkom framtill detallmännasdärmedtolka attsamt av
faktor ochvärdefullare detprivatakapitaletsinsatsermed mellan2 Andrainvestering än envar

vadgäller inverkan regionalekonomiskaktivitet,amerikanskaforskare faktornöverskattad påanser
Storleken effekterna väsentligtlägre nationellutbud,investeringarochsysselsättning. på påpå är än

offentligauppskattningsvishälften dennationellanivån.Slutsatsenblir skepsisnivå motattav en
deinfrastrukturledertill tillväxt regionalt.Denskeptiska gällerinvesteringari tarsomsynen

Summeringar nationellnivåunderbyggda grundför statligainvesteringar. påotillräckligt tesersom
skulleskeregionalt. regionalanivånkrävsiinte till intäkt för motsvarandetillväxt Förkan atttas

kunskap enskildaprojektsbetydelse.cost/benefitanalyser behöverstället omom man
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och konkurrenskraft. I praktiken har våglängden avgörandeen
betydelse och den naturgiven. En intressantareär fråga är om
investeringarna leder till tidsvinster för enskilda arbetstagare genom
utvidgning arbetsmarknaderna. Men det finns inget enkelt sättav att

dessa värden till kostnadsbesparingaröversätta eller förbättrade
produktionsmöjligheter.

Banverkets alternativ med inriktning på koncentration likasåger
marginella effekter på makronivån, specifika branscheräven ochom
företag kan dra investeringarna. För persontrafikennytta beräknasav

investeringar för 30 miljarder kronor skulleatt kostnadsreduktionerge
för tjänsteresenärer på 32 miljarder kronor.över i dettaFast samman-
hang måste frågan ställas tillgodogör sig restidsvinsten,vem som
arbetsgivaren eller den anställde.

Inriktningsplanema sammanfattas i slutsatsen investeringar iatt
såväl järnvägarvägar avtagande marginalproduktivitet vadsom ger en
gäller näringslivets kostnader för Den direktavarutransporter.
kostnadsminskningen för näringslivets liten i förhållandetransporter är
till investeringskostnadema.

Om investeringar leder till utvidgning arbetsmarknadema kanen av
detta positiv faktor, kan attrahera investeringar. Detvara en ärsom nya
dock svårt verifiera på vilket investeringaratt medförsätt de önskade
effekterna.

Om investeringarna har dynamiska effekter så det i formär av
utvidgning de lokala/regionala arbetsmarknadema med ökadav
förvärvsfrekvens hos den samlade befolkningen

Trafikverkens prognosmodeller intet eventuellasäger effekterom
på förvärvsfrekvensen. För godstrafiken finns ingen koppling till
regionernas attraktionskraft.

Vägverkets bedömning investeringar istomvägnätet skulleattav ge
produktivitetshöjning för tillverkningsindustrin på 3 miljarderöveren

kr år byggd bräckliga antaganden.per anses vara
Ytterligare konstateras utbyggnaden järnvägar ochatt harvägarav

ökat tillgänglighet och produktivitet i olika delar landet. Frågan ärav
fortsatta investeringar kan ha motsvarande effekter.om

För gäller längdenvägarna det allmännaatt nåddevägnätetav
maximal nivå redan på 1950-talet, medan beläggningsandelen ökade

fram till slutetavsevärt 1970-talet. dagslägetI skerav
kvalitetsförbättringen ökad andel belagd Byggandetväg.genom av ny

i statlig regi obetydligt,väg likasåär nybyggandet t.ex.av
skogsbilvägar i enskild regi. Bärighetsökningar har haft effektstörst
for näringslivets Här påpekas förtransporter. framtiden kan fråganatt

investeringar förbättradei ledvägar möjliggöraiom ett attsom
rationella landtransporter den europeiska kontinenten behövamot
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roll ialltfåunderhålloch störreDriftdiskuteras. antas en
vägpolitikens

investeringarmotiverasvårtdetgällerjämvägama är attFör att om
faktorerstället andraibeaktas. Detbehovnäringslivets ärbara som

fritidsresande.miljö ochtrafiksäkerhet,inriktningen,bestämmer
sammanfattas:Slutsatserna

lågagenerelltuppvisarjärnvägarochiInvesteringar vägar0
förhållande tillinäringslivetskostnadsminskningar för transporter
investeringar.motiveraeffekter kanAndrainvesteringskostnaden.

iinvesteringarsamhällsekonomiskt lönsammamängdfinnsDet en0
Härigenomgenomföras.givetvisskatransportinfrastruktur. Dessa

dessaEffekternaproduktionsförmåga.näringslivetsförbättras av
direktaandrahuvudsakligenemellertid äninvesteringar är

för denFörutsättningarnanäringslivet.förkostnadsminskningar
därför inte påpåverkasnäringslivetinom etttillväxtenlångsiktiga

näringslivetpåverkariInvesteringar transportnätetpåtagligt sätt.
utgångsläget hariinfrastrukturenområden därdemarginellt, iutom

standard.undermåligen
tillväxtekonomiskförpotentialmöjligEn genomo
arbetsmarknader.skapandetinfrastrukturinvesteringar störreär av

ändamålsenligtpåverktyg föremellertidsaknarTrafikverken att ett
därförbehöververktygSådanaeffekter.dessaanalyserasätt

utvecklas.

Vägverket1991.-Dåtid-Nutid-Framtid.5 i Vägarolikasammanfattasstycket uppsatserI
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åtgärders regionalaTrafikpolitiska3

fördelning

avslutade projekt under periodenVägverket har redovisat större
Investeringarna blandningbilaga1989-07-01-1995-06-30, utgör en

olika ombyggnads- och underhållsprojekt.vägprojekt ochnyaav
alla objekt på minst Mkr Mkr iRedovisningen omfattar 10 8 Norr

Vägverkets regioner och på län.Mitt med fördelning på Deoch svarar
antalet objekt cirka totalaför cirka hela 80%20% men avav

perioden. länsvisa fördelningeninvesteringarna under Den ger en
projektmedel Några län har fåttVägverketsindikation på använts.var

Gotland, Västmanlandinvånare ochfärre investeringskronor per
Jämtland, Jönköping,har fåttStockholm medan några avsevärt mer

Halland.
följd regionalpolitiska markeringar går intedettaFrågan är avom

Norrlandsläneninvesteringsuppgiftema. harmed ledningavgöraatt av
capita län medgenomsnitt räknat medan redan välfått riketsöver per

i kronor räknat betydandefått under. Likväl gårutbyggt vägnät
hartill de tätbefolkade delarna landet.Vissa län fåttinvesteringar av

utbyggnadtill få objekt för medanbelopp motorvägar etcstora av
till antal objekt, för mindreandra län fått små belopp ett stort

detta vanligare inorrlandslänen övrigabrobyggen och I är änvägar.
län.

genomförda investeringar förmotsvarande genomgångEn av
gjorts,Sjöfartsverket och Luftfartsverket har inteBanverket, men

investeringsobjekt denredovisningar derasandra störreattangerav
befolkade delarna landet.devolymen läggs på tätare av

I0 16-0377
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Avregleringamas4 regionala konse-

påkvenser kommunikationsornrådet

Riktlinjerna för trañkpolitiken inför 1990-talet år 1988.antogs
Därefter har flera avregleringar inom kommunikationsområdet
genomförts. Taxibranschen avreglerades och1990 inrikesflyget 1992.

omfördelningDen mellan olika konsumentgrupper tidigare ägtsom
inom för de statliga infrastrukturmonopolen har haftrum ramen

betydelse för den regionala balansen såväl fordelnings-ur som
tillväxtsynpunkt. fördelningspolitiskaFörutom effekter har en
kontinuerlig utbyggnad infrastrukturnätverken möjliggjorts, iav som
sin har gjort det möjligt till ekonomisk potential itur att ta vara en
glesbygden förblivit underutnyttjad. Det kan ifrågasättassom annars

värdet denna ökade potential kosmaden.är större änom av
Sedan mitten 1980-talet har Sverige, i likhet med många andraav

länder, inlett successiv avreglering de tidigare regleradeen av
monopolen. motiven för avregleringEtt har varit ekonomiskattav
forskning börjat ifrågasätta konkurrensbegränsandeinte regleringarom

skadagör än nytta.mer
fortfarande osäkert vilka långsiktiga regionalaDet konsekvenserär

avregleringarna medför. Erfarenheter i andra länder visar det kanatt ta
marknadensmånga år innan aktörer sig till denanpassat nya

situationen och de långsiktiga effekterna blir synliga. Utvecklingen
hittills visar konkurrenstrycket i Sverige blivit iatt än väntatsvagare
flera de avreglerade branscherna.av

rimligt antagande potentiella vinsterEtt avregleringar, iär att av
frånvaro kompletterande åtgärder, främst kommer tillfallaattav
konsumenter i landets tätbefolkade områden, där förutsättningar för
uppkomsten fungerande konkurrensmarknader Genom iär störst. attav
högre utsträckning regleringsstruktur efter lokalaanpassa ny
marknadsförhållanden ökar förutsättningarna för positiva effekter av
avregleringar i glesbygd. Förhoppningarna avregleringaräven attom
ska få positiva effekter i alla i frånvaro kompletterandeortstyper av
åtgärder förefaller överdrivna. formNågon subventioner ellervara av

frånandra åtgärder samhällets sida nödvändiga för måletattsyns om
tillgänglighetrimlig ska kunna uppnås i landets alla delar. Om denen
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lösning minst företagsekonomiskt olönsam subventionerasärsom
oberoende producerar eller tjänsten, så kanav vem som varan

6avregleringar få positiva dynamiska lösningar i glesbygd.även

Järnväg

Även beslutet avreglera järnvägstrafiken från den januari1 1995attom
har flera viktiga förändringar på jämvägsområdet skett. Denrevs upp

järnvägsreform genomfördes innebarår 1988 bl.a. Banverketattsom
inrättades med för jämvägsinfrastrukturen, medan fickSJansvar
instruktioner verka efter kommersiella principer. fickSJ behållaattom
monopol på godstrafiken det svenska jämvägsnätet och för
persontrafiken på Rätten persontrafik påstomnätet. avgöraatt om
länsjärnvägar skulle upphandlas eller inte överlåts på
länshuvudmärmen. De fick möjlighet lösa transportbehovetattsenare
på fördelaktiga sätt.mest

Huvudkravet från trafikförsörjningen ska upprätthållasärstaten att
tillfredsställandepå nivå. ökade flexibilitetDen reformenen som gav

trañkhuvudmännen organisera trafikförsörjningen i länen bör ha lettatt
till ökad samhällsekonomisk effektivitet, vilket är en av
målsättningarna i 1988 års trafikpolitiska beslut.

Taxi

Taxi avreglerades 1990. Eftersom tillgång till taxi viktig delär en av
infrastruktur förutsattes dock fortsatttransportsystemets ett

samhälleligt för allmänhetens taxiservice. skulle dockDetta inteansvar
tillgodoses regleringar förhandling och avtal iutangenom genom
samband med upphandlingen de samhällsbetaldaav resorna.

Inför avregleringen fanns förhoppningen denna skulle leda tillatt
kortare väntetider, bättre service och lägre priser. effekterDessa
förväntades dock främst uppkomma i storstäder och därstörre tätorter
förutsättningarna för konkurrens störst.var

har gjorts fleraDet olika undersökningar berörsom
taxiavregleringens regionala konsekvenser. Relevanta faktorer hurär
taxis tillgänglighet och pris har utvecklats i olika efterortstyper
avregleringen. Taximarknaden består delmarknader för privatresorav
betalas privatpersoner eller företag och samhällsbetaldaav resor

färdtjänstsåsom och skolskjutsar.

6JanT Persson AvregleringarnasregionalaeffekterNutek R 1995:32,
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harPrisutvecklingen på privatresor inte blivit positivså som man
hade förhoppningar inför avregleringen. Preliminära resultat frånom

nyligen genomförd undersökningNUTEK visar det inte finnsatten av
entydigt samband mellan kommuntypnågot gles/urban och prisnivå.

finns det visst samband mellan gradenDäremot upplevdett av
konkurrens och prisnivå. Antalet taxibilar i landet i genomsnitt har ökat
med cirka sedan avregleringen. fungerar26 % Om marknaden
rationellt bör tillgängligheten taxi, vid tidpunkterpå då efterfrågan är

ha förbättrats de där antaletpå bilar har ökat. effektDennastor, orter
bör ha varit märkbar i de där det finns flerastörre tätortermest
konkurrerande taxibolag, eftersom ökningen antalet bilar har varitav

i dennastörst ortstyp.
Flera studier visar prisutvecklingen samhällsbetaldapå haratt resor

varit något i urbana kommuner. Konkurrens dockärmer gynnsam en
viktigare faktor för förklara skillnader iän ortstyp att

Befolkningsunderlagetkostnadsutveckling. viktig förklarings-är en
faktor för konkurrensuppkomsten inte den enda. Kostnads-av men
utvecklingen för färdtjänst har varit efter avregleringen imer gynnsam
storstadskommuner i övriga urbana kommuner och i glesbygds-än
kommuner.

Inrikesflyg

Avregleringen har inneburit regleringen priser ochatt av
trafikeringsprogram har avskaffats och alla kompetenta svenskaatt

bedriva flygtrañkflygbolag ansöker inrikes regel skaattomsom som
få sådant tillstånd. Tanken utbudet på avregleradattvar en
flygmarknad skulle det möjligt uppfylla de trafikpolitiskagöra att
målen. fanns förhoppningar fri marknad skulleDet attom en

lönsamma linjenät i glesbygd och leda till bättregenerera nya mer en
efter skiftande regionala förhållanden.anpassning avreglerings-I

beslutet lämnades dörren emellertid för framtida undantag frånöppen
regionalpolitiska skäl.fri konkurrens av

undersökningar berör de regionalaFlera konsekvenserna harsom
genomförts. Enligt Luftfartsverkets studie hösten finns det1994 inget
enkelt samband mellan konkurrens och prisutveckling. Priserna hade
emellertid sjunkit flertalet linjer med passagerarunderlagpå ochstort
flera konkurrerande bolag. Turutbudet ökade på alla linjer, utom en,
med jämfört med situationen innan avregleringen.än operatörmer en
Antalet minskade flera andra linjer.avgångar på Luftfartsverket ansåg

det för tidigt bedöma vilka effekter avregleringenattatt var av
fått för glesbygden eftersom flygbolagen fortfarandeinrikesflyget
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Norrlandsnätet hadelinjekoncept. 8 15efter hållbara Inomsökte av
har dock delvisefter avregleringen. Dessalinjer fallit bort ersatts av

linjekoncept.linjer ochnya
gjordes i slutet 1994undersökningEn av avsomannan

flygförbindelsema medvisadei NorrbottenLänsstyrelsen att
förbättrats efter avregleringen,eller hadeoförändradeStockholm var

hade försämrats märkbart.Norrlandförbindelsema inommedan
tillgånginstabilitet i linjenätet och bristandeökadhadeDessutom en

lågprisbiljettertill noterats.
har ökade priserutvecklingen under 1995 gåttgenerellaDen mot

ökatkorta sträckor harantal avgångar. Prisernaoch minskat än
Sambandet mellan konkurrensavregleringen.trafik sedanför annan

funnits har försvagats.priser tidigareoch lägre som
avregleringens långsiktigaslutsatserför tidigt draDet är att om

generellt och för dess regionalabådeeffekter. gällerDetta
marknaden subventionerFörhoppningarnakonsekvenser. att utanom

tillgänglighet tillupprätthållasamhället skulle kunnafrån samma
före avregleringen förefaller dock hafannsinrikesflyg detsom som

inre Norrland.gäller i särskiltöverdrivna.varit Detta
genomgång med olikakompletterat NUTEKsGlesbygdsverket har

perioden efterflygtrafrken underutvecklingenuppgifter avom
avregleringen.

från flygplatserna i Lidköpingreguljär flygtrafikharSedan 1988
till/från Arvidsjaur,flygförbindelserupphört ochKarlskogaoch

tillkommit.Skövde och Säve harTorsby, Hagfors,Idre,Gunnarn,
landningsfrekvens harstatistikLuftfartsverketsGenom över

studerats.mellan 1988 och 1994i flygutbudetförändringar
minskade med drygti södra Sverigetill/från flygplatserFlygutbudet

Sverige minskade någotutbudet imedan närmare10 % mer,norra
ochBorlänge,Oskarshamn, Västerås, MoraMalmö,20 %.

landningsfrekvensen,fått utökaddeGävle/Sandviken är orter som en
flygplatser med reguljärunder perioden erhållitdeutöver orter som

dessa medfrånoch bortser Bromma. Avflygtrafik ortersex enom man
ochendast Malmö Västeråsdet däremotutökad landningsfrekvens är

i BorlängePassagerarfrekvensenpassagerarfrekvens.haft ökadsom en
utökadhalveratsGävle/Sandviken haroch trotst.o.m. en

restidermed förbättradekan delvis förklaraslandningsfrekvens. Detta
konkurrerandedärmed blivitför fjärrtrafik,tågmed ettsom

till/från Vilhelmina,Passagerarfrekvensentill flygettransportslag
minskadökatdäremotoch Umeå harLycksele trots en

landningsfrekvens.
försetts medfler regioner harkonstaterakanSammantaget attman

iflygskuggorfortfarande kvarstår någradetflygplatser, attmen
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Sverige, framförallt i Tornedalen i Norrbotten där förhållandevis
många människor har långa sträckor till flygplats med reguljärtett
flygutbud. De förlorat sin reguljära flygtrafik liggerorter så till attsom

med förhållandevis god närhet har andra flygplatser. Däremot kanman
konstatera flygutbudet på flygplatserna försämrats iatt störreman

utsträckning minskningen i passagerarfrekvensen.än södraI Sverige
däremot har antalet minskat betydligt minskningenänpassagerare mer
iutbudet.

En sammanställning nonnalpris flygkilometer inrikesav per
till/från Arlanda år 1989 visar priserna vid lika resavståndatt var

Örebro,påtagligt differentierade. Orter Gävle, Linköping,som
Söderhamn, Mora, Hultsfred, Oskarshamn, Sveg, Lycksele och
Vilhelmina hade alla väsentligt högre priser andra medän orter samma
resavstånd.

likartadEn sammanställning för visar1995 skillnaderna mellanatt
olika generellt har minskat sedan 1989. Norrnalpriset till/frånorter sett
Arlanda beräknat i kronor kilometer har ökat för i allastort settper

med undantag för Lycksele, Vilhelmina och Gävle.orter 1988 års
priser i denna beräkning uppräknade till 1995 årsär värden. Däremot

floran rabatter mycket rikare, i synnerhet deär på medorterav
konkurrerande flygbolag. Rabatterna har vi emellertid inte tagit hänsyn

Örebro,till vid denna jämförelse. Fortfarande detär orter som
Linköping, Oskarshamn,Mora, Hultsfred, Sveg, Lycksele och
Vilhelmina har högre priser andra med resavstånd.än ortersom samma
Det i detta sammanhang intressant Lyckseleär ochatt notera att
Vilhelmina fortfarande tillhör med jämförelsevis höga prisergruppen

flygkilometer priserna på dessa destinationer sänkts sedantrots attper
1988.

samladeDen bilden prisförändringama priskillnademaär attav
mellan olika faktiskt har utjämnats, vissaorter att orter,men
framförallt de med begränsad omfattning trafik fortfarande harav
högre priser andra skaparDetta sårbarhet i synnerhet förän orter. en

i Norrlands inland ligger långa avstånd från det nationellaorter som
flygnavet Arlanda så därifrån restidsmässigt inte harresenäreratt
någon möjlighet till alternativa transportslag.



balansmåletRegionala 2951996:26

tillgänglighetFörändring i5

beräkningarutvärderingsuppdrag utförtför dettaGlesbygdsverket har
huruvidaanalyseraAvsiktentillgänglighetsförändringar. är attav

har förändratssamhällsfunktionerformerolikatillgängligheten till av
skillnader regioner och mellanmellan olikadet finns någraoch om

tätortsbefolkning.landsbygds- ochglesbygds-,

Metod

därförvi vill studeraochmellan 1988 1995förändringarnaDet är som
för tillgänglighetUtgångspunktenår.mätpunktema dessaocksåär

lokala,deras restid tillkvadratkilometemivå ochpåbefolkningavser
förändringarkunna fånganationella funktioner. Förochregionala att

har vitransportinfrastruktureniåtgärderresultatuppstått avsomsom
respektive kilometerrutamålpunktema iochbefolkningenbådelåtit

tillinte hänsynModellen alltsåmellan åren.oförändrade tar omvara
ned. Statistikenlagtsbutikerellermänniskor flyttat perom

kommuncentrum,befolkning, butiker,gällervadkilometerruta,
dvs.den i nuläget,situationenbeskriveroch sjukhus ärhögskolor som

restid för fordon påTillgängligheten väg,eller 1995.1994 avser
utifrån Vägverketsberäknadpåflyg. Restidenochjärnväg väg är

hastighet.skyltadvägbreddvägdata samtvägtyp,över
tågtidtabellrestid enligtberäknad utifrånRestidförändringar med tåg är

olika tidpunktema.för de två
iför befolkningtillgänglighetsförändringarResultaten av

enligtredovisade olikaoch påaggregerade sätt,kilometerrutor är
arbetsmarknadsregion ochlän,regionindelning,Vägverkets perper

områdenalandsbygdsstöd iförindelninglänsstyrelsernasenligt
områden.och övrigaglesbygd, landsbygd

körtidsmodellen imedTillgänglighetsanalysen, vägnätet som
förstahärmed förutformad ochutgångspunkt, nyligen prövasär

iinkörningsproblemmedfört vissaharskala.gången i Detstörre som
medDärför har resultatet justeratsresultatet.påverkatavseendennågra

genomfördamanuelltBedömningarrimlighetsbedömningar. är genom
påtagligauppvisarde kilometermtoranalyserfördjupade somav
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förändringar. Resultaten också avstämda med vidär personer
och huvudkontor och medVägverkets region- några länsstyrelsernasav

grundkommunikationsexperter. På sammanvägningenav av
sifferstatistik och denna form rimlighetsbedömningar kan vi inteav
redovisa exakta värden för respektive regioner och Övrig
områdesindelning. Resultatet analyserna dock vissaav ger
indikationer.

metoden och aspekter viktigaBegränsningar i beaktaatt

Åtgärder beslutats färdigställts under perioden harmensom
beaktas i beräkningarna. redovisas de under periodenkunnat Däremot

beslutade avslutade åtgärderna det statliga Detvägnätet. ärmen
drygt objekt med totalkostnad for varje objekt110 överstigeren som

miljoner kronor.10
emellertid fler aspekter intresse ochfinnsDet ärsom av som

tillgänglighetsforändringama under den studeradepåverkat
tidsperioden vi inte fångat med modellen för restider. Enmen som
analys den regionala dimensionen dessa ytterligare aspekter haravav

genomföra eftersom de i begränsadvisat sig svår utsträckningattvara
koppla till geografin och heller finns lagrade databasergår att som

för respektive mättidpunkt. ändå belysa ett.ex.empel har vi medFör att
hjälp Vägverket illustrerat variationerna i bärighet och tjälloss-av
ningsrestriktioner på väg.

framgår dessa restriktioner i hög graddiagrammetAv äratt
landet, vilketkoncentrerade till de delarna givetvis till viss delnorra av

klimatskillnaderna. betydande faktor emellertidförklaras med En är att
standard. Vägverket har vid olika tillfälleni harvägarna sämrenorr en

med nuvarande drift- och underhållsbudgetredovisat svårigheten att
klara eftersläpande behoven finns framförallt finns ide som norra
delarna landet.av

År för bärighetshöjande1988 startades åtgärder.ett program
omfattade cirka och ombyggnadsprojekt underProgrammet 1000 ny-

resulterat i andelen medtioårsperiod och har högrevägaratten
bärighetsklass ökat. örbättringen beräknad i ökat antal kilometerhar F

påtaglig i Vägverkets region har ytterligare cirkaVäst. Därär mest
erhållit den s.k. bärighetsklassenkilometer statliga1000 vägar
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Figur 5.1 TjäIlossningsrestriktioner mellan 1988 och 1995. Värdena anger
avstängning i antal dygnskilometer.

Förbättringama i regionerna Mitt och Sydöst också betydande.är
Cirka 500 kilometer i respektive region Mitt och Sydöst har kunnat
uppklassats till bärighetsklass Vägar med bärighetsklasssämre 1än
återfinns främst1995 i region Mitt drygt km3000 och i region Norr
nästan km.3000 Region och Mitt hadeVäst 1991 ungefär lika många

Årkilometer statlig i bärighetsklass 2 och dessaväg 1995sämre. var
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medtill drygt kmreducerade 2500region Västi sämrevägar
förändringarna inte helt kanbärighetsklasser. börDet noteras att

övriga paket. deleller Enbärighetsprogrammettillskrivas av
omklassningberor enbart påförbättringarna vägar.av

också vid granskningsynbaraMitts problemRegion är en av
belagda förbättringtrafiktäta och Trotsdetstandarden på vägnätet. en

de trafiktätahartill 1995 15 %åren 1991detta övervägnät avav
Regionacceptabel standard.fortfarande Västregionenivägarna en

dennapåtagliga problem påhar ocksåMälardalenoch region typ av
det trafiktätastandard påacceptabelAndelen medvägnät. mer

regioner 12 %.i dessa två är runtvägnätet
åtgärdspaket under 90-talet haroch andraBärighetspaketet extra

behov åtgärder idel täckt detill vissemellertid endast stora somav
nuvarandedelarna landet. Medkoncentrerade tillsynnerhet är norra av

åtgärder kunnatmarginellaunderhåll harochdriftnivå ytterstav
sinbärighetsstandarden de mindre Iför ökagenomföras vägarna.att

iVägverket dettasammanfattadeför 1995/96anslagsframställan
punkter:följande

vinterstandard,lägrefårlågtrañkeradede vägarnaatt0
till lägstaförsämrasbelagd kommer000 km10 väg attatt0

åkkomfortstandard,
framtida skador,för undvikabärighetsupprustningingen görs attatt
km varje årcirka 18 000bärighetsnedsättningar på väggörsatt

tjälskador,p.g.a.
ochbeläggs,inga grusvägaratt

haNorrland sikt skaför pååtgärder vidtasinga attatt samma
landet.övrigaytstandard som

människors tillgäng-påverkardet aspekterSammantaget är som
årstider och vidunder vissasynnerhetavseenden, iolikalighet i

varit möjligtnuläget dockhar ifordon.med Dettyngretransporter
tillgänglighet.förändringar i Mannedanstående resultatibeaktaatt av

iresultatenvid uttolkningbeaktandedetta ialltmåste tatrots av
deboende iför människorförändringenvad gällersynnerhet

landet.delarnaglesbefolkade av

tillgänglighetLokal

dagspendlingsavstånd. Virelationer itillgänglighetMed lokal menas
dagligvaruservicetilltillgänglighetenstuderatsammanhangi dettahar

befolkningmedenskild kilometerrutavarjefrånkommuncentrumoch
landet.inom hela
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Resultaten tillgänglighetsberäkningar visar år hade1988 cirkaattav
2 landets befolkning% minuter10 medän påtransporter vägav mer

Årtill dagligvaruservice. 1995 denna andel oförändrad. En analysvar
förändringen i antal visar det cirka 20 fler000är årattav personer som

1995 har kortare körtid till butik 10 minuter. Förändringen berorän
inte på befolkningsomflyttning eller omlokalisering butiker,av
eftersom dessa faktorer konstanta åren i modellen.är över Den
förbättring, mycket marginell, uppstått tordeän alltså bero påom som
förbättringar i vägnätet.

Frågan hur dessa förändringar i de olikaär regionerna ochutser om
det finns skillnader mellan glesbygds-, landsbygds- och
tätortsområden Resultaten beräkningarna och övriga bedömningarav
indikerar befolkningen i de flesta regioner fått förbättradatt en
tillgänglighet. finnsDet emellertid några län där antalet medpersoner
mindre 10 minuter till dagligvarubutikän tycksnärmaste tämligenvara
oförändrad. Dessa Stockholms, Gotlands, Jönköpings,är Kalmar,
Kronobergs, Kristianstads, Hallands och Gävleborgs län.

Om studerar skillnaderna mellan glesbygds-, landsbygds- ochman
tätortsområden, de avgränsade enligt kartan på sida,är tycksnästasom
befolkningen i glesbygds- och tätortsområden fått relativt störreen
förbättring den i landsbygdsomrâdenaän satt i relation Atill
befolkningen totalt i respektive område. En förklaring till
förbättringen i glesbygdsområdena standarden i utgångslägetär att är

och därmed de åtgärdersämre påtagligt kortaresättsger som en
körtid. emellertidDet väsentligt uttolkarär detta resultatnär attman
också i beaktande problemen med säsongsvisa bärighetsned-ta
sättningar i utsträckning drabbar befolkningen i glesbygds-störresom
områdena och nedsättningama har beaktats i körtidsmodellen.att
År 1988 det cirka 8% befolkningen hade 10änvar av som mer

Årminuters körtid till kommuncentrum. 1995närmaste dennavar
andel oförändrad. faktisktI antal det 30 000 hadevar ca personer som
fått förbättrad tillgänglighet i form kortare 10 minuters körtid tillänav
kommuncentrum. hälftenI länen har befolkningen fått förbättradav en
tillgänglighet till kommuncentrum, i övriga län resultatet iär stort sett
oförändrat. Stockholms,I Gotlands, Sörmlands, Kalmar, Jönköpings,
Blekinge, Kristianstads, Malmöhus, Kopparbergs, Gävleborgs,
Västernorrlands och Jämtlands län har befolkningen i stort sett

Ävenoförändrad tillgänglighet till kommuncentrum. i denna relation
har glesbygdsbefolkningen ökat sin tillgänglighet i relation tillmest
områdets totalbefolkning. Denna ökning påtaglig i Norrbottens,är
Jönköpings och Sörmlands län.
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tillgänglighetRegional

relationer till regionala funktioner.tillgänglighetregionalMed avses
tillgängligheten till högresammanhang studeratdettaVi har i

varje enskild kilometerruta medsjukvård frånoch regionalutbildning
befolkning.

visar hade cirkatillgänglighetsberäkningar 1988Resultaten attav
minuter med pålandets befolkning 3030 % vägän transportermerav

År andel oförändrad. analysdenna Enlänssjukvård. 1995till avvar
flerdet cirka 000 1995visar 50förändringen i antal äratt sompersoner

länssjukvård. Förändringenkörtid tillrestid minuter30har kortare än
eller omlokalisering sjukhus,befolkningsomflyttningberor inte på av

modellen.åren i Denfaktorer konstantadessaeftersom överär
förbättringar itorde alltså bero påuppståttmarginella förbättring som

vägnätet.
olika regionerna ochförändringar i dehur dessaFrågan är ut omser

glesbygds-, landsbygds- ochskillnader mellandet finns
övriga bedömningarberäkningarna ochtätortsområden Resultaten av

fått förbättradde flesta regionerbefolkningen iindikerar att en
medlän där antaletfinns emellertid någratillgänglighet. Det personer

tämligenlänssjukvård tyckstillminutermindre 30 närmasteän vara
Gotlands,minskat. Stockholms,län Dessaoförändrat och i några är

Östergötlands, Gävleborgs, VästernorrlandsKristianstads,Kronobergs,
län.och Västerbottens

landsbygds- ochmellan glesbygds-,skillnadernastuderarOm man
redovisadeavgränsade enligt den tidigaredetätortsområden, ärsom

område ibefolkningen i respektiveförändringen förkartan, tycks vara
lika.stort sett

År hade 30befolkningendrygt %det 30 än1988 som meravvar
År dennahögskola/universitet. 1994tillminuters körtid närmaste var

drygtdet emellertid 50 000oförändrad. antalIandel personer somvar
körtidminutersi form kortare 30tillgänglighetförbättradhade änav

högskola/universitet.till
i denlänenSkillnaderna mellan är settstort somsamma

g Likaledestill länssjukvård.tillgänglighetbeträffande ärvariationema
tätortsområdenlandsbygds- ochglesbygds,mellanskillnaderna

sjukvård.tillgänglighet tillviddesamma som
tillgängligheten såväl inomförTågtrafiken har betydelse som

körtiderna tilltill beräkningarregioner. Analysenmellan avgränsas av
Utgångs-och 1995.tåguppehåll åren 1988järnvägsstationen med

befolkade kilometerrutor årfrånkörtiderberäkningarpunkten av



302 Regionala balansmålet 1996:26

oförändrat1988. Boendemönstret år 1995. Statistikenantas över
järnvägsstationer med tåguppehåll speglar däremot den faktiska
situationen vid de båda tidpunktema. Förbättringar i tillgänglighet
beror således på förbättringar i och i förändring antalvägnät av
stationer med möjlighet till och påstigning.av-

förändringar,spegla följd snabbareFör tågförbindelser,att som av
beräkningarhar gjorts hur mycket längre når med tåg inomav man en

timmas restid från vissa år jämfört1995 med år 1988. dessaIorter
beräkningar har utgångspunkten varit med högre utbildning.orter

Resultatet beräkningarna pekar på tillgängligheten tillatt orterav
Årmed tågtrafik har minskat. 1988 hade cirka landets73 % av

befolkning mindre minuters körtid10 till järnvägsstationer medän
Årtåguppehåll. denna andel1995 72 %. Det alltså cirka 130 000ärvar

fått längre 10 minuters körtid till järnvägsstationer medänsom
möjlighet och påstigning.till verkliga förloramaDe deärav-
nordliga länen, Norrbotten, Västerbotten, Jämtland, Västernorrland,
Gävleborg och Kopparberg. dessa län detI 100 000 fåttär över som
längre minuters körtid till tågtrafik.10 Andra län har fått klaraän
förbättringar, framförallt där länstrafikbolagen på regionalsatsat

Östergötland,pendlingstrafik på järnväg. Exempel sådana län är
Älvsborg.Skaraborg och

Studerar hur dessa förändringar drabbat glesbygds-,man
landsbygds- och tätortsområden framkommer resultat,samma
nämligen glesbygden förloraren.den Antalet iäratt stora personer
glesbygd fått längre minuters körtid10 till järnvägsstationeränsom
med tåguppehåll 100 000 De 15 %är närmare utgör nästanpersoner.

den totala glesbygdsbefolkningen. mycketDen påtagligaav
förändringen förklaras uteslutande nedlagda tågförbindelsernästan av
och färre med tåguppehåll.orter

Positiva förändringar följd snabbare tågförbindelser haravsom
främst uppkommit i Göteborgs och Bohus, Skaraborgs och
Östergötlands län. trafikeringOrsaken med snabbtågen X2000är att
medfört snabbare förbindelser andramed regioner. de flestaI dessaav
relationer finns emellertid kompletterande tågförbindelser med
inomregional funktion kvar, vilket antalet där tåguppehållgör att orter

längre begränsats i dessa län.görs
Tillgängligheten till tågförbindelser har påtagligt försämrats

glesbygdsområden. Nedläggningar tågförbindelser har enbart iav
norrlandslänen medfört försämringar tillgängligheteni för änmer

de södra delarna landet har det däremot100 000 I skettpersoner. av
klara förbättringar direkt följd länstrafikbolags satsningar påsom en av
inomregionala tågförbindelser och Statens Järnvägarsgenom
satsningar snabbtågsförbindelser.på
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internationell tillgänglighetNationell och

interregionala och internationellabelysa den tillgänglighetenFör att
frånhar beräkningar gjorts körtider varje kilometerruta medöver

till flygplatser. finns analys förändringarbefolkning Dessutom ien av
i avsnittet trafikpolitiskaflygutbudet redovisad åtgärders regionalaom

fördelning.
sida har flerframgår kartan på fått reguljärSom nästa orterav

givetvis påverkat tillgänglighetenlinjetrafik. har till flyget.Detta
med minuters körtid till flygplatsAndelen 45 med linjetrafikänmer

andel hade minskatår 1988. till 8 % år 1995. denna10 % Denna Ivar
det befolkningen konstantberäkning endast tiden.är är översom
flygplatsutbud har alltså beaktats.Förändringar i

Älvsborgs,framförallt i Göteborgs och Bohus, Skaraborgs,Det är
och Norrbottens län befolkningen fåttVärmlands, Västerbottens som

tillgänglighet till flyg.förbättrad också i dessa länDet äravsevärten
eller intilliggande områden i grannlänen erhålliti ortersom nya
flygplats. Förändringen också här i glesbygdsområdena, iär störst

totalbefolkning.förhållande till dess
det tillkommit hamnarSedan år har i1988 orternasex nya

Oskarshamn, Karlskrona, HalmstadHargshamn, Oxelösund, och
Örnsköldsvik,sin passagerartrafik,Strömstad. hamnar har förloratTre

har de delarna landet fåttGävle och Västervik. Sammantaget norra av
medan utbudet ökat.försämrat utbud färjetrafik, i södra Sverigeav
de åtgärder haft positivSammanfattningsvis tyckts årenssenaste en

i tillgänglighet. Likaledes tycksinverkan på förbättringar
samtliga till tågtrafikenha kommit regioner godo,förbättringarna om

dock ha i beaktande utgångsläget varit mycketundantas. måsteMan att
och mellan glesbygds-, landsbygds- ochvarierande mellan regionerna

påtagliga förändringen har uppståtttätortsområden. Den mest genom
också lett till förbättringarsatsningama på flygplatser. Satsningar som

delarna landet. det gällerför framförallt glesbygden och Närnorra av
behov också har negativfinns fortfarande påtagligavägnätet som en

eftersom åtgärdsbehoven i höginverkan den regionala balansenpå
till delarna landet och till detgrad koncentreradeär avnorra

och landsbygd. tågtrafikens dellågtrafikerade i glesbygd Förvägnätet
främst för glesbygdsområdena ire-gionala balansen försämratshar den

delar landet.också för glesbygder i andra avnorr men
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funktionella regionernahar de6 Hur
förändrats

de lokalastudie pendlingens utveckling på arbetsmarknademaEn av
de funktionellatill skulle kunna besked regionernas1988 1993 ge om

förändring.
förändringar inträffat i sysselsättningenUnder perioden har stora

förändrats i negativ riktning ochtotalt. Arbetslösheten har avsevärt
sysselsättning har förändrats i riktning.såväl pendling Detsom samma

därför mindre intressant studera förändringar iblir att
brist arbetstillfällen. Teoretiskt bordependlingsströmmar det pånär är

finna inomfler pendla arbetstillfällen svåra denkunna är attom
arbetsmarknaden. pendlingsavståndet uppenbartlokala Men äregna

timmes restid för enkel ovanligt.tidsberoende och l-l äränmer resa
lättfunnethar uppenbarligen inget samband medPendling

trañkinfrastrukturinvesteringar.
trañkinfrastrulctur kunna lösaVarför skulle då investeringar i

inte kunnat åstadkommas med redanproblem med tillväxt som
forskningen behovet ytterligarebefintlig struktur. Enligt är av

betydelsetrafiknät i de flesta fall marginellinvesteringar i Sveriges av
och sysselsättning.för näringsliv

svårigheterna har vi försökt studerade antyddaTrots att
arbetsmarknadsregionema mellanutvecklingen i de lokala 1988108

centrala variabler.med avseende på någraoch 1993
hade år minskat i samtligatotala sysselsättningen 1993Den

totala befolkningen ökade samtidigt i deregioner. 76 108. I 66Den av
befolkningenregionerna ökade också i åldrarna 20-64 år. Utbudetav

arbetskraft i ålder minskade i samtliganattbefolkningen 20-64 årav
därav följer också andelen förvärvsarbetandeområden och att

yrkesverksamhetsgraden minskade i relation till år 1988. I 22
ökade antalet inpendlare och i regioner ökade antaletregioner 9

bara i regioner, Linköping och Lysekil, ökade bådeutpendlare 2men
utpendling.7in- och

7 arbetsmarknadsregionemaerhållsutpendlingstaleni de 108lokalaln- och somsummanav
ingåendekommunersin- ochutpendling.
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År den totala1988 utpendlingen totala inpendlingen istörre änvar
inte mindre regionerna81 summering kommunernasän ut-av av resp
inpendlingstal. årsOm 1993 motsvarande värden relateras 1988mot
års index visas endast 36 regioner hade inpendling.att större änut-
Samma beräkningar kommunnivåpå 216 101 284 totalt.ger resp av
Förhållandet skulle kunna tolkas så 1988 års pendlare iatt större
utsträckning behållit eller fått arbeten i andra regioner, såvältrots att
sysselsättning yrkesverksamhetsgrad totalt minskat.som

Studierna visar inte på några förändringar i pendlingsmönstretstora
under perioden. Minskningen i sysselsättning totalt slår igenom i alla
regioner och relativt fler har hänvisats till de kommunerna däregna

bosatt. Förbättrade kommunikationer kan inteär änannatman
marginellt öka möjligheterna erhålla arbete under förutsättningardeatt

givits under perioden 1988-1993. Möjligen skulle pendlingensom
mellan Stockholm och Uppsala respektive mellan Linköping och
Norrköping kunna tolkas effekter förbättradesom av
kommunikationer. andra regionerI med ökad utpendling kan
förklaringen mycket enklare, arbetstillfällen har flyttats tillövervara
angränsande region inom vårdsektom.t.ex.

sdiskuterasNäringslivsregionI i Mälardalen frågan denna ärom en
funktionell arbetsreseregion. Slutsatsen området bestårär att av en
mängd arbetsmarknader med omfattande pendling mellan kommuner
eller delar kommuner liten pendling mellan olikaav men

Ävenarbetsmarknader i Mälardalen. ökad rörlighet kan erbjudasom en
förbättrade kommunikationer regionalt består medmönstretgenom en

relativt konstant tid för arbetsresor. Snabba regionaltåg kan visserligen
öka tillgängligheten inom den tidszonen. För utvidgad region krävsen

ökad tätortsbebyggelse och sammansmältning mellan tätbebyggdaen
områden. Mälardalen bedöms bliinte sammanhängande regionen
oaktat bättre och järnvägsförbindelser.väg-

tidigareSom finns utbredd skepsisnoterats moten
infrastrukturinvesteringarnas roll för ekonomin. Stora projekt behöver
inte heller de rationella för lösandet problem ochmestvara av
kostnaderna kan bli onödigt stora.

Soiof Löfgren tidskrifteni Plan3-1995
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Bilaga 1

vägproj länsvisInvesteringar i ekt 1989-1995

Befolkning Kr. invMkr per
1708502 8991 536Stockholms län
286642 1762505Uppsala län

3072259793Södermanlands län 798
Östergötlands 415603 1841län 765

5802813 312494Jönköpings län 1
180747 2053371Kronobergs län

1237302 244057Kalmar län
58237 51530Gotlands län

153016 2144328länBlekinge
294571 2651781Kristianstads län
811415 1138923Malmöhus län
268067 50101 343Hallands län
764594 1984Göteborgs Bs län 1 5170

Älvsborgs 449767 1590715län
279921393 1404Skaraborgs län

1972285498Värmlands län 563
Örebro 276828 2167600län

261753 787206Västmanlands län
291203 2448713Kopparbergs län
289654 2838822Gävleborgs län
260295 4925län 1 282Västernorrlands
136301 5862799Jämtlands län
259775 3807989Västerbottens län

3531267648län 945Norrbottens
8816381 216019 039Riket

MkrRegion
1931Norr
3611Mitt
1566Stockholm
4534Väst

Mälardalen 2 109
3 581Sydöst

Skåne 1 705
19 037Summa
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trañkpolitikenVäghållningsmålen i

uppdrag utvärderat iKommunikationskommitténshar påVägverket
har ställt harriksdagenför väghållningde målvilken mån uppsom

inriktadhuvudsakligen påutvärderingVägverketsuppnåtts. är
trafiksäkerhetsmålen.tillgänglighets- och

de trafik-avseende utvärderingredovisningVägverkets Rapport av
väghållning överlämnades tillstatligvägpolitiska målenoch inom

i december 1995.kommittén





l
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Sammanfattning

Föreliggande resultat uppdragär frånrapport ett ettav
Kommunikationskommittén till Vägverket redovisa i vilkenatt
utsträckning de trafikpolitiska mål riksdagen fastställt 1988 ochsom

har1991 uppnåtts. Tyngdpunkten i redovisningen skall enligt
uppdraget ligga på målen tillgänglighet, säkerhet och regionalom
balans. Uppdraget innebär vidare verket skall redovisa och i såatt om
fall målen beräknas uppnås med redan beslutade styrmedelnär och
åtgärder; vilka beslut, åtgärder och styrmedel har haft störstsom
betydelse i arbetet med nå målen; eventuell kunskap mätbaraatt om
effekter genomförda åtgärder hur riksdagens beslut 1991samtav om
ökade investeringar i infrastruktur uppfyllts och eventuell kunskap om
effekterna detta. Vad gäller effekterna för den regionala balansenav
kommer dessa redovisas Glesbygdsverket.att av

Rapporten inleds med redogörelse för Vägverketsen
ansvarsområde. Under den i aktuella perioden har verketsrapporten

frånutökats tidigare i huvudsak ha omfattat renodladeattansvar mer
väghållningsuppgifter till omfatta såväl sektorsansvar föratt
vägtrafiksystemet i sin helhet, förvaltningsuppgifter i form statligav
väghållning, myndighetsuppgifter produktionsuppgifter. Isamt
anslutning till detta avsnitt redovisas Vägverkets resultatmodell,även

modell för uppföljning och planering verksamheten.en av
redogörs därefterI för de politiska beslut fattatsrapporten som

sedan 1988 påverkat Vägverkets verksamhet. Särskilt betonas isom
detta avsnitt riksdagens trafikpolitiska beslut år 1988 och de i beslutet

Ävenfastställda trafik- och vägpolitiska målen. riksdagens
tillväxtpolitiska beslut år 1991 redovisas i de delar de berör Vägverkets
verksamhetsområde.

Efter redovisning vissa mått och begrepp redovisas de resultaten av
inom trafiksäkerhetsområdetuppnåtts varvid det konstateras attsom

trafiksäkerheten inom flera områden utvecklats positivt under perioden
och de mål fastställts för antalet dödade i trafiken har uppnåtts,att som
vilket inte kan fallet vad antalet skadade. Däreftersägas vara avser
redovisas bidragde de objekt för trafik för vägåtgärderöppnatssom
beräknats ha inom antal effektområden, restid, trafikolyckor,gett ett
fordons- och vägdriftskostnader, komfort och barriäreffekter. Vad
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och effektivitet används itillgänglighetmålen förgäller rapporten
utvecklingen för båda dessa mål.måttrestidsvinstmåttet ettsom

i dessaunder perioden varit positivutvecklingenkonstaterasDet att
kortfattat de särskilda insatserredovisasavseenden. I ävenrapporten

verksamhetsområde med hjälp särskildVägverketsgjorts inom avsom
förområdenplanering.och Dessafinansiering utgörs programmetav

sysselsättningspolitiska insatserna.debärighetshöjande åtgärder samt
det inte möjligtavslutningsviskonstaterasI äratt attrapporten

inom visst område. En insatsåtgärders effektereller fleraisolera etten
positiva effekter inom flera områden.oftast tillsyftareller åtgärd att ge

tänkbaratrafiksäkerhetsutvecklingen dockgällerdetNär anges som
särskilttrafikvolymen och då denminskadeförklaringsfaktorer den

ökadåldersgruppen 18-24 år,iminskade bilkömingen en
polisiära insatser ökadeökadebilbältesanvändning i baksätet, samt

gäller målenväginvesteringar. Vadmotiveradetrafiksäkerhetsmässigt
tänkbaratillgänglighet såsomocheffektivitet angesom

karaktär innebärandeförklaringsvariabler dels planeringssystemets att
samhällsekonomiska grunder, dels deutifrånprioriterasobjekt att

andelgenomföradet möjligtgjortökade störreatt en avresurserna
tidigare varit fallet.vadflerårsplanema än som
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Inledning1

1 1 Uppdraget.

Den Regeringen tillkallade Kommunikationskommittén beslutadeav
vid sitt nanträde den juni16 1995 uppdra Statskontoret iattsam att,
samverkan med berörda statliga myndigheter, utvärdera gällande
trañkpolitik. Statskontoret har dock, till följd den korta tid ståttav som
till buds för uppdragets genomförande, velat begränsa sitt åtagande.
Som följd detta har uppdraget i tillämpliga delar direkt tillgettsen av
berörda verk.

Kommunikationskommitténs uppdrag till Vägverket utfärdat den
12 september 1995 enligt följande:är

°Kommunikationskommittén denna bakgrund Vägverketmot iger
uppdrag den december20 1995 skriftligt redovisa:att senast

vilkenI utsträckning de trafikpolitiska mål vägsektorninom0 som
deingår beslut Riksdagen fattadei 1988 och har1991 uppjøllts.

Tyngdpunkten redovisningen skall liggai på målen om
tillgänglighet, säkerhet och regional balans.
Om och så fall målen beräknasi nås med denär åtgärder och0
styrmedel redan har beslutats.som
Vilka beslut, åtgärder och styrmedel har haft betydelse i0 störstsom
arbetet med nå målen.att
Eventuell kunskap mätbara effekter de åtgärder har0 om av som
genomförts för nå målen.att
Hur riksdagens beslut 1991 ökade infrastrukturinvesteringar i0 om
uppjyllts och kunskapeventuell ejfekterna detta.om av

1.2 Disposition rapportenav

Föreliggande Vägverkets redovisningrapport utgöraattavser av
uppdraget. Då den tid stått till verkets förfogande har varit mycketsom
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i uppdraget.avgränsningarvissaverket tvingatsbegränsad har göra
material och källorutifrånredovisningentyngdpunkten iskerSåledes
Uppdraget har inteverket.tillgängliga inomfinnssedan tidigaresom

ytterligare klarläggai syftesärskildamedgett några attansatser
ytterligareeffekter. Någraoch dessåtgärdermellan olikasamband

detta uppdrag.genomförts till följdsåledes inteutredningar har av
uppgifterframhålla deinledningsvisdärtillVägverket vill att

verkets olikafram ikontinuerligtkommittén har begärt tas
bakgrundverksamhetsuppföljningen. Motled iarbetsprocesser ettsom

tyngdpunkt i uppdragets förstasinredovisningenovanstående harav
efter iföljerhärefterredovisning störstadel. strävarDen attsom

Vägverket inled-delar. Dock villolikafölja uppdragetsmöjliga mån
betraktasinte kanredovisningdenningsvis betona görsatt somsom

fleradenna i flera fallenskildheteruppdragetspå utan att avsersvar
regionala balansenför dengäller effekternaVadområden i uppdraget.

Glesbygdsverket.redovisasdessakommer att av
Inledningsvisdisposition.har följandeFöreliggande rapport
under den förden problembildbakgrundsavsnitt förredogörs i ett som

avsnittinom vägsektorn. dettatidsperioden har rått Iaktuellauppdraget
trafikpolitiska beslutet vadinnehållet i detkortfattat förredogörs också

för innehållet i denverksamhetsområde, liksomgäller Vägverkets
1990/91:00. VidareTillväxtpropositionen Prop.särskilda görs en

förgjorts inomde insatsergenomgångsärskild ramensomav
för deinfrastrukturinvesteringar,förDelegationen 1991:04K samt

motiveradesysselsättningspolitisktolikagjorts i deinsatser som
perioden.insatserna under

den statliga väghållningen.endast DettaFöreliggande rapport avser
tillredovisas koppladmåluppfyllelse nedaninnebär den äratt som

således,väghållningen och omfattarden statligauppgifter inomverkets
inom verkets helaovanstående, inte insatserenlighet medi ansvars-

område.
grundläggande begrepp ochvissagenomgångDärefter görs aven

betydelse för uppdraget. genomgångcentral Endefinitioner görsav
genomförs till följddenplaneringsprocessen såvidare nu avsomav

trafikpolitiska beslutet.bl.a. det
försök långt möjligtbestår såsista delRapportens attettav

måli vilken utsträckning dekommenterakvantifiera eller på sättannat
denna deltrafikpolitiska beslutet kunnat upnås.i det I görsangettssom

investeringsprogrameffekterna de 1991också värdering somav aven
tillväxtpolitiska beslut resulteratårs
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Bakgrund2

2.1 Vägverkets ansvarsområde

Vägverket kan bestå i huvudsak myndighetsuppgiftersägas vilkaav
kan delas i fyra olika områden. förstaDet området avser
sektorsuppgifter. dessaI uppgifter ligger de stabsuppgifter verketsom
har Regeringen i verkets egenskap sektorsmyndighetgentemot som
inom vägtransportsektom. dettaInom område ligger följa ochatt

utvecklingen inom sektorn i samverkanrapportera med andrasamt att,
aktörer inom området, fram underlag för politiska beslutta om
sektorns fortsatta utveckling.

Det andra området förvaltningsuppgifter. Inom detta områdeavser
ligger de uppgifter verket har såsom förvaltare det statliga vägnätet,av
dvs. väghållningsuppgiften.

Det tredje området vad kan benämnasutgörs övrigaav som
myndighetsuppgifter. dessaI uppgifter ingår sådana åtagande som
verket har vad gäller beslut och överprövning vägfrågor,av
bidragsgivning till och kollektivtrafik, stöd till forskningvägar och
utveckling FoU, handikappanpassning, registerverksamhet m.m.

fjärdeDet området produktionsuppgifter.utgörs Inom dettaav
område genomförandeligger projekterings-, drift-, underhålls- ochav
investeringsarbeten fárjedrift.samt

2.2 Vägverkets resultatmodell

Inom Vägverket tillämpas sedan några år tillbaka resultatmodell fören
uppföljning och planering verksamheten. Modellen inriktadär motav
tydliggörande mål och resultatkriterier. Modellen beskriver hurav
verket, med tillgängliga genomför verksamheten. Denna verk-resurser,
samhet leder till produkter och tjänster. Kvaliteten hos dessa produkter
och tjänster ställs därefter i relation till de krav uppställts vadsom
gäller standard och servicenivå. Den uppnådda kvaliteten på de
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därefter till förändringartillhandahålls lederoch tjänsterprodukter som
kundtillfredsställelse.effekter isåväl i som

frånförskjuta fokuseringengrundtankeModellens är att
genomförda insatser till de resultatochutnyttjandet somresurserav

olikasåväl i uppnådd kvalitet hos deredovisasuppnåtts. Resultatet
i uppnådda effekter ochtjänsternaprodukterna och som

tillresultat kan därefter ställas i relationkundtillfredsställelse. Dessa
olika produktivitetsmått. Schematisktorsakat i formkostnader dede av

följande utseende:resultatmodellenhar

redovisningEkonomisk - "- - - - " - - - - - -

Vägverkets resultatmodellFigur 2.1

vadför Regeringen redovisat uppdragVägverket har nyligen ett
Verksamhetsmål och resultatmått.kvantifieradegäller

trañkpolitiska beslutet2.3 Det

år proposition 1987/88:50Regeringen förelade Riksdagen 1988
Riksdagen godkände i alla väsentligaTrañkpolitiken inför 90-talet.

År trafikpolitiska beslut detregeringens förslag. 1988 årsdelar var
fattadeslandets trafikpolitik. tidigare beslutentredje beslutet Deang.

kortfattat fördet följande återges dennaoch 1979.år 1963 I rapport
beslutet.delar det trafikpolitiskavissa relevanta av
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2.3.1 övergripandeDe målen för trañkpolitiken
I propositionen inledningsvis förnyat trañkpolitisktatt ettangavs
beslut motiverat de olika problem landet stod inför i olikavar av som
avseenden. gälldeDet bl.a. begränsa trafikens miljöpåverkan,att att ta
igen eftersläpningar i utbyggnaden infrastrukturen, ökaattav
tillgängligheten för olika trafikantgrupper och nå bättre regionalatt en
balans. Dessutom gällde det trafiksäkerhetenförbättraatt

I propositionen formulerades antal mål för rikets traflkpolitik,ett
såväl på övergripande nivå för de olika trafiksektorema. Detsom
övergripande målet för trañkpolitiken följande:angavs vara

Det övergripande målet för trafikpolitiken skall erbjudaattvara
medborgare och näringsliv landets olika delari tilljredsställande,en
säker och miljövänlig trafilçförsörjning till lägsta möjliga

kostnadsamhällsekonomiska
Detta övergripande mål vidareutvecklades därefter i fem olika

delmål:
Transportsystemet skall utformas så medborgarnas och0 att
näringslivets grundläggande transportbehov kan tillgodoses.
Transportsystemet skall utformas så det bidrar till effektivtatt0 ett
resursutnyttjande i samhället helhet.som
Transportsystemet skall utformas så det högt ställda0 att motsvarar
krav på säkerhet i trafiken.
Transportsystemet skall utvecklas så god miljö och0 att en
hushållning med främjas.naturresurser
Transportsystemet skall byggas så det bidrar till regional0 attupp
balans.

2.3.2 Vägpolitiken

I propositionen vägpolitiken skall syfta tillatt förverkliga detattanges
övergripande trafikpolitiska målen. syfteI så kunna krävsatt göra,
dock vägpolitiken har tydligt och konkretatt innehåll.ett dennaAv
anledning innehåller vägpolitiken antal olika delmål syftaratt tillsom

vägledande i beslutsprocessen.att Delmålen, fem tillvara ärsom
antalet, kommenteras i det följande.

1Prop. 1987/88:50 10s.
2 Prop. 1987/88:50 21s.
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väghållningen lämpligt avgränsatskallförAnsvaret vara

i väghållaransvaretrenodlingförslaginnebarPropositionen om en
innebarFörslagetVägverket, och kommunerna.mellan staten, genom

övergripandeför denskulle hafortsättningsvis ansvaretatt staten
övergripande allmännaför dehaoch därvidvägplaneringen ansvaret

Samtidigtoch de primära länsvägama.främst riksvägarvägarna
förfå ökatskullekommunernaförslagetinnebar ettatt ansvar

tätortema.3 föreslogs harförändringarDeväghållningen i de större som
vidaredärför inte isärskilda mål kommenterasdettagenomförts ochnu

denna rapport.
efterfråganökade på1960-talet denochUnder 1950- möttes

och vid mittenutbyggnadkraftigvägtjänster vägnätet avavav en
Bruttonational-cirkaväginvesteringama 1,5 %utgjorde1960-talet av

investeringsvolymema ochdockDärefterBNP.produkten avtog
1980-talet till %mitten 0,5 BNPuppgick vidandelmotsvarande avav

Problemet medskedde trafikvolymema.minskningnågonutan att av
1970-taletallvar underuppmärksammades påvidmakthålla vägnätetatt

till följd1980-taletunder börjanmarkantoch blev än avavmer
beräknas tillekonomiska livslängd 40investeringar.minskade En vägs

för deninvesteringarna bör,de årligaföljerdettaår. Av attatt
intakt, minstskallkantillgångsmassa sägas utgöravägnätet varasom

4vägkapitalet.existerandepå detavskrivningarde görsmotsvara som
höjningar iresulterade i vissatrafikpolitiska beslutetDet

Vägverkettill de nivåerinteinvesteringsvolymerna, än somom
i bl.a. drift- ocheftersläpningamaåterhämtanödvändiga förbedömt att

beslutet vissainnebarunderhållsverksamheten. Dessutom
inrättades.anslag Etttvåförändringarplaneringsmässiga samt att nya

infördes från ochlänstrafikanläggningariInvesteringarsärskilt anslag,
byggande statligamedel tillomfattadeanslagmed år 1988. Detta av

byggandebidrag tilli länsjämvägarinvesteringarlänsvägar, samt av
samt vissainte riksvägarstatskommunvägarsådana varsom

särskilt anslag förinrättadeskollektivtrafikanläggningar. Dessutom ett
5Byggande riksvägar.av

3 ff1987/88:50 170Prop. s.
4 1987/88:50 159Prop. s.
5 1987/88:50 178-181Prop. s.
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Åstadkommande miljögodav en

fått allt ökad betydelsei propositionen haMiljöfrågoma en merangavs
1990-talet kommafrågor underoch dessa utgöraattangavs en

för trafikpolitiken. väl utbyggtväsentlig förutsättning Ett vägnät är en
detta delmål. kan väglagenviktig förutsättning för Det även noteras att

med bestämmelser innebärandekompletteratsredan år 1987 att
skulle beaktasvägplaneringen imiljökonsekvensema av

planeringsprocessen.

måste förbättrasTrafiksäkerheten

verksamt begränsai propositionenBra sättvägar ett attvaraangavs
trafiken. Under omkom iantalet olyckor i år 1986 844 personer

drygt rapporterades skadade, 800vägtrafiken och 21 000 5som varav
svårt.5 klartpropositionen uppställda mål för trafik-I attangavssom

för planläggning, samordningvikt ochsäkerheten störstaär av
måluppföljning trafiksäkerhetsarbetet. skall gälla förDe somav

under 1990-talet följande:trafiksäkerhetsarbetet anges vara
trafikenantalet dödade och skadade i skall fortlöpandetotalaDet

minskas.
skadas i trafiken skall fortlöpande minskas förRisken dödas ochatt0

trafikantkategorier.alla
och skadas i trafiken skall minskas i högre grad förRisken dödasatt0

för de skyddade. problemde oskyddade trafikanterna Barnensän
särskilt beaktas.skall

mål har funnits sedan tidigare. Då dessa uppfylldaDessa ännu var
förändring i målfonnuleringama. Vidare detföreslogs ingen ansågs

kvantifiera trafiksäkerhetsmålen,heller lämpligt ytterligare dåinte att
saknades för sådan kvantifiering. måltillräckligt underlag Dessa ären

Vägverket.dock kvantifieradenumera av

6 1987/88:50 197Prop. s.

l l 16-0377
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effektivt resursutnyttjandebidra till ochVägnätet skall ett en
påstandard skall säkerställas dettillfredsställande även

lågtrañkerade vägnätet

väl fungerande behövs förpropositionenI vägnätatt ettanges
förutsättningar förlandet. Därigenom skapas medutvecklingen i att

regionala utvecklingen och till aktivvägpolitiken bidra till den en
försärskilda anslaget byggande riksvägar syftarnäringspolitik. Det av

liksom de förändringar genomfördes itill uppfylla detta mål,att som
inflytandetsyfte stärka det regionala iplaneringsprocessen i att

enligt bättreDärigenom skapas propositionenvägplaneringen.
förvägplaneringen instrument regionalmöjligheter utnyttja ettatt som

fömyelse7utveckling och

tillväxtpolitiska propositionRegeringens2.4

Riksdagens proposition 1990/91:87förelade våren 1991Regeringen
förslagpropositionen lämnades radtillväxtpolitiska frågor.Vissa I en

godkändeverksamhetsområde. Riksdagen iberörde Vägverketssom
förslag. det följande återges kort-delar Regeringens Iolika väsentliga

innehåll.aktuella förslagensfattat de

Infrastrukturfonden2.4.1

vilken utskottsbehandlingenInfrastrukturfonden,s.k.Den genom
anslag statsbudgeten, innebarpåslutligen utformades såsom attett

och järnvägar, underordinarie anslag till 1990-vägarutöverstaten,
miljarder kronor till investeringar italet anvisar 20 vägarsammantaget

anvisades förinnebar miljarder kronorAnslaget 5och järnvägar. att
för budgetåretoch ytterligare miljarder kronorbudgetåret 1990/91 5

propositionen ytterligare miljarderinnebar 101991/92. Därutöver att
under återstodenför ändamål 1990-skulle anvisaskronor avsamma

talet.
kraftsamling kringmöjliggöraSyftet med anslaget större,att envar

strategisk betydelse och medsammanhållna projekt av
skulle användasgod lönsamhet. Anslaget såsomsamhällsekonomisk en

finansiellförslaget innebarvilket innebardelfinansiering, att en

7 1987/88:50 169Prop. s.
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kommuner och näringsliv. Måletmedverkan aktörer såsomexternaav
således uppnå så investeringsvolymermed anslaget att storavar som

bereda projekt lämpade finansieras infra-möjligt. syfteI attatt av
tillskapades särskild delegation senare benämndstrukturanslaget en

Delegationen för infrastrukturinvesteringar.
planeringsram sammanlagtRegeringenDelegationen en omgavs av

enskildaRegeringen fattar dock beslut demiljoner kronor.20 om
olika projektenefter förslag från Delegationen.investeringarna De

redovisas för Riksdagen.därefter i efterhandskulle
särskiltRegeringen visst uttryck för vissa,propositionenI gav

investeringsprojekt. Vägsektom utgjordes dessaInomintressanta
längs E3 nuvarande E20, E4projekt investeringarna vägarna vägav

strategiska inom för kompletterandeoch vissaE6 vägar ettsamt ramen
bärighetsprogram.

Samordnad investeringsplanering2.4.2

förutom inrättandet den särskildaPropositionen innehöll, av
och dess finansiering, förändringar iplaneringsramen även

nedan.investeringsplaneringen. förändringar behandlas i korthetDessa
Regeringens förslag förstärka det politiskaUtgångspunkten för attvar

den långsiktiga investeringsplaneringen.inflytande Dettaöver
utökad preciseringske med hjälp deföreslogs av en av

planeringsdirektiv Regeringens utfärdade inför varjesom
Propositionen innebar också tidigareläggningplaneringsomgång. en av

för investeringsplaneringen för periodendirektiven 1994-2003.
det planeringssystemet iväginvesteringama innebar korthetFör nya

ökad fokusering skerföljande. DenEn vägnätet system.som
fokuseringen enskilda objekt hade inte i tillräckligttidigare starka på

funktion, standard ochgrad tagit hänsyn till servicegrad.vägnätetsstor
Vägverket för Regeringen redovisat vilketInför propositionen hade

särskild betydelse för landets tillväxt ochvägnät var avsom
välfärdsutveckling. vägstråkDessa E3 numera E20, E4utgörs vägav
och E6.

planeringssystemet innebär Regeringen utfärdar direktivDet attnya
för Vägverkets långsiktiga planering för drift, underhåll och

Vägverket genomför därefter planeringen i samrådinvesteringar. med
och intressenter. Planeringen resulterarandra myndigheter i en

sju regionala planer. nationella planennationell plan och Den avser
standard. Planen skall enligt detriksvägama och dess systemetnya

Regeringen, vilket också gjordes för första gångenfastställas årav
1994.
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regionalaDe skulle fortsättningsvis omfatta störreprogrammen
geografiska områden vad länen tidigare hade utgjort. De regionalaän
planerna skulle därefter underlag för respektive läns upprättandeutgöra

plan for Byggande länstrañkanläggningar.av av

2.4.3 Förändring Vägverkets organisationav

Infor propositionen hade Vägverket för Regeringen föredragit vissa
förändringar i verkets organisation. förslagDessa framfördes av
Regeringen i propositionen och godkändes därefter Riksdagen. Iav
korthet innebar förslaget verket indelades i två delar,att en
myndighetsdivision och produktionsdivision. Inomen
myndighetsdivisionen utförs verkets myndighetsuppgifter, t.ex.
planeringsarbete, beställning entreprenadarbeten och övrigaav
myndighetsuppgifter. Myndighetsdivisionen geografiskt indelad iär
sju vägregioner.

Produktionsdivisionen omfattar beställd och utförd
väghållningsproduktion såsom investeringar, underhåll, drift och övrig
väghållningsproduktion. Geografiskt produktionsdivisionen indeladär
i fem produktionsområden.
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Mått och begrepp3

sultatmåttl Re

avsnitti 2.1,innefattar, såsomverksamhetVägverkets ettangetts
riktade såvälolikapåolika insatser vägnätetflertal är motsättsom

därför inte möjligtdriften Detfaktiskaden är att,vägnätet.som
effekt på endaståtgärd eller insatsisoleraundantagsfall,i ettutom en

det oftast såverklighetenvägpolitiska målen. Itrafik- ellerde är attav
målriktad endainsats inteåtgärd eller utanär mot ett enensenen

effektmål.fall till flerade flestabidrar iinsats
i syfteomfattande arbetetidigareutför sedanVägverket ett

föreliggandei verksamheten.resultatmått Idefiniera olikaytterligare
tydligtsådana mått pånödvändigt finnavarithar det ettattrapport som

blir alltskull beskrivningenför denutvecklingenbeskriver utan attsätt
detaljerad.för

Trafiksäkerhetl

tydligt uttalade imålen relativttrafiksäkerhetsområdet termenInom är
lindrigtbrukar indelas ide sistnämndavilkaoch skadade,dödade avav

s.k.trafiksäkerhetsmålet liggerskadade.svårt I ävenoch en
ellersannolikheten dödasvärderingdvs.riskexponering, attaven

beskrivningen såledesföljande kommertrafiken. detskadas i I att
i dessagöras termer.

tillgänglighetochEffektivitet3.1.2

utnyttjas såskallsikte påEffektivitetsmålet atttransportsystemetatttar
Trafikenresursutnyttjande i samhället.effektivtbidrar tilldet ett ger

slag. tidolika Denförbrukningupphov till taren resaresurser avav
någothan hade kunnathan,tidtrafikantens ägnaförbrukar omsom

ellerDärtill kanfrånhon avståtthan eller taannat resan merresan.om
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mindre lång tid beroende val färdmedel, vägstandard och sträckaav
Resan förbrukar därtill i form energi, bränsle.etc. t.ex.resurser av

Inom väghållningen beskrivs ofta resursutnyttjandet och därmed-
effektiviteten i form restid. faktorerDe påverkarav som-
restidsförbrukningen på vägsträcka sträckans längd,utgörsen av
skyltad hastighet, vägstandard och sikt, trafikflödevägtyp, m.m.
Således existerar positivt samband mellan vägstandard ochett
trafikförhållandena i övrigt och restiden. Restiden uttrycks såväl i
absoluta tal, dvs i antal sparade restimmar, i tal. Detmonetärasom
sistnämnda talet innebär timmarna åsätts pris, vilket varieraratt ett
beroende på motivet för fritidsresaEn åsätts därför lägre prisettresan.

tjänsteresa. den effektredovisningI Vägverketän gjort fören som
investeringsplanema 1991-2000 för driftplanen 1991-1995 harsamt

3genomsnittligt timpris på 88 SEK timmeett använts.per
beskrivningenI effektivitetsmålets utfall används i denna rapportav

detta pris. bortsesI i övrigt från ytterligare definitioner ochrapporten
avgränsningar, används vid bedömningen olika objektssom av
samhällsekonomiska lönsamhet i detta avseende.

trafikpolitiskaI beslutet skall utformasatt transportsystemetanges
så medborgarnas och näringslivets grundläggande transportbehovatt
kan tillgodoses på tillfredsställande kanDettasätt.ett sägas utgöra
tillgänglighetsmålet. definieraAtt resultatmått för tillgänglighetenett

inte något lätt låter sig Ibland används renodladeär göras. t.ex.som
standardmått, för bärigheten på andra fallI används måttt.ex. vägnätet.

i föroch sig kan effektivitetsmått, restid. En tredjesägas t.ex.som vara
mått index för trafik mellan olika regioner.är Detta måtttyp ett ärav

dock relativt trögrörligt och erbjuder därför begränsad praktisken
användbarhet. Vägverket har därför funnit det, för det syfteatt som
denna har, lämpligast använda restid för beskrivningenrapport att även

detta mål.av

3.2 Infrastrukturanslaget och sysselsättnings-
paketen

Under den period denna 1988-1995, har betydanderapportsom avser,
insatser gjorts inom Vägverkets verksamhetsområde kan sägassom
ligga utanför eller komplettera den ordinarie verksamheten. Dessa
insatser för det första de investeringar gjortsutgörs medav som
finansiering från anslaget InvesteringenK i trafikens infrastruktur.

glnvesteringsplaner 1991-2000. Driftplan 199l-1995--. Redovisning effekter,av
Vägverket augusti sid.1991 32.
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det andra har under denbeskrivits i avsnitt 2.4.1.har FöranslagDetta
förantal s.k. paket utarbetats1990-talethalvanförsta ettav

motiverade sysselsättningsskäl. Mellaninvesteringar i vägnätet av
sammanblandning från år 1992råder därtill visstvå insatserdessa en

därför dessa båda insatsområdenbehandlasframåt.och I rapporten var
med den beskrivningsåledes inte tillsammansför sig och av

verketsoch kaneffektivitet och tillgänglighet görs sägas avsesom som
investeringsverksamhet.ordinarie

åtgärderBärighetshöjande3.3

särskilda planen för bärighetshöjandeområde dentredjeEtt utgörs av
till följd riksdagens beslut årplan upprättad 1987åtgärder. Denna är av

för bärighetshöjande åtgärder.tioårigt investeringsprogramettom
viktigare det svenskasyftade till upplåta de delarnaProgrammet att av

möjliggöra anpassning deför högre vikter ochvägnätet att aven
till gällde inomviktbestämmelsema för fordon desvenska som

därtill nationellhardåvarande numera EU. ProgrammetEG en
medför effektivare ochfordonsvikterbetydelse då högre transporter

besparingar.samhällsekonomiskadärmed
till cirka miljarder kronoruppgick ursprungligen 5,7Programmet

Huvuddelen finansierastioårsperioden.under hela programmetav av
skatten lastbilar ochhöjningnäringslivet tungaavgenom en

till den tillväxtpolitiska propositionenanslutningsläpvagnar. I
kompletterande bärighetsprogramtillskapades dock ett om

särskilda anslaget Investeringar ikronor det K 1miljoner500 ur
bärighetshöjande åtgärderinfrastruktur. planen förtrafikens Då utgör

därtill genomförs med särskildinvesteringsplan ochegenen
särredovisas dettafinansiering även program.

Vidmakthållande vägkapitalet3.4 av

skallsärskilt vägpolitiskt mål vägkapitalet säkras.Såsom attett anges
den urholkning skedde under 1980-taletMed detta attavses som av

till följd minskade investeringar skulle hejdas sevärdevägnätets av
avsnitt 2.3.2.

stället fördiskutera vägkapitalet iEtt ärsätt att, attattannat
bokföringsmässiga värde, fokuserasig på påkoncentrera vägnätets

funktion. beskriva oförändrad service- ochdess standard och För att en
vidmakthållande. detfunktionsnivå används i det följande begreppet I
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följande beskrivs särskilt vidmakthållandet broar, vägbeläggningav
och grusvägnätet.

Antalet broar på det statliga uppgår till cirka 12.000 Tvåvägnätet st.
satsningar speciellt utmärkande för broförvaltningen under deärstora

10-15 åren.senaste
Under 1980-talets första hälft genomfördes särskilda inspektioner
de för trafik- och miljöpåverkan mycket brobaneplattoma.utsatta

Resultatet ledde till åtgärdsprogram med omisoleringar ochett
betongreparationer. genomfördesProgrammet under 1980-talets andra
hälft. satsning innebar ocksåDenna viss teknikutveckling inomen
området.

Den andra satsningen innebar tioårigt bärighetsprogramstora ett
beslutades riksdagen 1987, vilket tidigare har redovisats.som av

Programmet avsåg i huvudsak broar, vissa vägförstärkningar.ävenmen
Detta innebar huvudvägama i hela landet och länsvägarna iattprogram
skogslänen skulle åtgärdas för medge högre EG-anpassadeatt
bruttovikter.

Beträffande broförvaltning krav på effektiv användning anslagär av
tydligt uttalade. därförDet vikt valda strategier ochär stor attav
åtgärder optimala samhällets synvinkel. har blandDettaär annatur
inneburit ökad förstärkningaranvändning i stället för elleren av om-
nybyggnader, vilket medfört kostnadsbesparingar. harDet ocksåstora
skett ökad satsning på förebyggande underhåll.en

förvaltningEtt mått på broar beståndets bärförrnåga.är Iav
nedanstående figur visas förändringen för två bärighetsklasser, däe

högsta bärighetsklassenBKl tillämpas.är som

Brobeståndets rförmågabä

33100 39
ao

2 °° I1988
4°E 11995

° 20
0

Brobestándets bärförmåga.Figur 3.1.

Grusväglängden i riket har minskat med cirka km, från4 700 cirka
28 600 km till cirka km1988 23.900 1994. minskningenDen största

Övrigahar skett i sydöstra Sverige. regioner, med något undantag, har
erhållit ungefär minskning den totala grusväglängden. Måletsamma av
har varit belägga alla med trafik fordon250 dygn.grusvägaratt per
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viss ökning dettaEn skedde fram till 1990, därefter harvägnätav men
längden minskat från cirka 860 km till1990 cirka km490 1994. De

minskningama har skett i region Mitt och regionstörsta Väst.
Följande figurer visar utvecklingen vad gäller grusvägnätets

omfattning.

Grusvägar, våglängd

28637 23325 27335 26691 250213000., 74x90 23059-
25000
20000
15000E
10000
5000

0
1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994

Figur 3.2. Grusvägnätets längd.

Grusvägar, våglängd
Trafik 250 fordon/dygn

8581000 4,2 705soo 509
486600

400 E200

i i i l1990 1991 1992 1993 1994

Figur 3.3. Grusvägnätets längd vad gäller vägar med trafik över 250
fordon dygn.per

Även beläggning har betydelse förvägamas dess standard och
funktion. Under perioden har omfattande insatser gjorts för att
underhålla och förstärka beläggning. Undervägamas antal år harett
Regeringen förskotterat medel från kommandeäven anslag för
beläggningsarbeten. Följande figur visar hur standarden på
huvudvägnätet utvecklats under år med avseende påsenare
vägbeläggningar.
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Belagd acceptabel standardväg,
Huvudvägnätet

15

10
T
2

0 .. ..
vårvår vårvår 93 94 9592

acceptabel standard.Belagd medFigur 3.4. väg
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Effekter4

1 Trafiksäkerhet

Hittillsvarande1 1 utveckling.

tidigareSom Riksdagen år 1988 målen för trafiksäkerhetensagts antog
i landet. De mål då fastslogs desamma Riksdagen antagitsom var som
år och alltfort1982 gäller. Dessa mål är:som

totalaDet antalet dödade skadadeoch i trafiken skall fortlöpandeo
minskas.
Risken dödas och skadas i trafiken skall fortlöpande minskas.att0
Risken dödas och skadas i trafiken skall minskas i högre grad föratt0
de oskyddade trafikanterna för de skyddade. Barnens problemän
skall särskilt beaktas.

Utvärderingsmässigt erbjuder de mål uppställts försom
trafiksäkerheten inga svårigheter då statistiken vad gällerstörre dödade
och skadade relativt god tiden, vissa felkällorär existeraröver även om
i rapporteringen. uppgifter hittillsDe har byggt på deanväntssom

polisen i anslutning till varje olycka.rapporter upprättarsom
Vägverket i framtiden i väsentligt utsträckning byggaatt störreavser
sin statistik på de uppgifter kommer från de vårdgivandesom orga-
nisationerna för på så få tillförlitliga uppgifter vad gällersättatt mer
framför allt uppdelningen i svårt respektive lindrigt skadade.

problemDe uppstår i detta sammanhang vadsom avser snarare som
i olika avseenden påverkar utvecklingen och vilken grad effektivitetav
olika insatser och åtgärder har. detI följande kommer därför
diskussionen i huvudsak föras kring de uppgifter finnssom om
utvecklingen under perioden. Vissa kommentarer kommer dock att

avseende de orsaker ligger bakom denna utveckling.göras som
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utvecklingdensåledes genomgångdet följande överI görs somen
perioden 1988-1994.trañksäkerhetsområdet underskett inom

formulerade målenutifrån deGenomgången görs ovan.

skadadedödade ochTotalt antal4.1.2

Vägverkets Trafiksäkerhetsrapportdelvis påavsnitt byggerFöljande
1994.

varit under perioden vadutvecklingen hartabell visar hurFöljande
för det totalaRedovisningen skeroch skadade.antalet dödadegäller

och fördet kommunalastatligadvs. såväl det vägnätet,vägnätet, som
statligadet vägnätet.

Trafrkskador,1988-1994, Källa:och skadadeAntal dödadeTabell 4.1
Centralbyrån, 1994Statistiska

År 1991 11 1990 119891988 1

8249 16003 796717969 8700 169758417polisrapporterade 17207Antal
olyckor

503609 772 489 745558 904813Dödade
5501 3077 4832 28445790 3377Svårt 5869 3417skadade

16996 8496 16225 840417741 872016969 8516skadadeLindrigt

218021175112706 23269120622365112491 24435ochTotalt antal dödade
skadade

År 1994 11993 11992 1

15888 77377852 14959 7341polisrapporterade 15599Antal
olyckor

589 436632 429759 504Dödade
2394Svårt 4334 2446 42214705 2707skadade
864515407 7946 1686216022 8396Lindrigt skadade

20373 10821 21672114752148611607antal dödade ochTotalt
skadade
1 statligttotalsumma vägnätDel avsersomav
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tabellen har såväl antalet dödade antaletframgårSom somav
dödade har mellan åren ochminskat. Antalet 1988 1994skadade

skadade har minskat medmedan antalet 8 %.minskat med 28 %
Kommunförbundet harPolisen ochVägverket, gemensamt

tidigare målen innebarkvantifierat målen för trafiksäkerheten. De att
skadade i vägtrafiken år fick uppgå tillantalet dödade och 2000 mer

skadade till högst har således redan uppnåtts.och antalet 40 000600än
trafiksäkerhets-följd den under årSom senare gynnsammaaven

KommunförbundetVägverket, Polisen och Svenskautvecklingen har
Nationella trafiksäkerhetsprogrammet skärpt målenför detinom ramen

målen innebär antalet dödade år 2000 högstytterligare. skärptaDe att
antalet svårt skadade till högst 3 700. totalafår uppgå till 400 och Det

högst till vidpolisrapporterade olyckor får uppgå 17 000antalet
tillfälle.samma

1980-taletkan således konstateras de slutetDet i uppsattaatt av
förtid. kanantalet dödade trafiken har uppnåttsmålet för Däremotii

skadade ha dettaknappast målet för antalet uppnåtts. Isägas
påpekas utvecklingen vad gäller antaletsammanhang bör dock att

skadade harsvårt varit positiv.

dödas eller skadasRisken4.1.3 att

eller skadas i trafiken antalet olyckorRisken dödas mätsatt attgenom
innebär antalet olyckorställs i relation till trafikvolymen. Detta att om

skada till följd inte ökar i taktmed dödlig utgång eller med samma som
har risken dödas eller skadasden allmänna trafikökningen. Så att

utifrån index med basår.minskat. Riskexponeringen 1982görs ett som
skiljer sig för olikaingående variablema i beräkningen något åtDe

det gäller beräkningen för biltrafiken byggertrafikantkategorier. När
trafikprognoser för utvecklingenberäkningen på Transportrådets av
det gäller motorcykel- respektivepersonkilometer.antalet När

antalet fordon trafikmopedtrafiken baseras beräkningen på i denper
beräkning för gång- och cykeltrafikförsta juli varje år. Motsvarande

befolkningsmängden den sista december varje år.baseras på per
den här aktuella perioden kan konstateras risken dödasUnder att att

för samtliga trafikantkategorier. situationenhar minskat Däremot är
gäller risken skadas, då utvecklingen i dettainte lika positiv vad att

har inneburit risken skadas i detavseende närmaste äratt att
oförändrad för samtliga trafikantkategorier förutom för motor-
cyklister.
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kan konstateras dödsrisken förDet de oskyddade trafikanternaatt
dvs. för gående, cyklister, mopedister och motorcyklister,som grupp,

har minskat i utsträckning för de skyddade trafikanterna.större än I
detta sammanhang det framför allt risken för motorcyklisterär som
bidragit till minskningen riskeni dödas. Däremot har riskenatt att
skadas inte minskat för de oskyddade trafikanterna för deänmer
skyddade.

Motsvarande index används också för risken för barn, dvs.mätaatt
i åldersgruppen år, dödas eller0-17 skadas. Döds- ochattpersoner

skaderisken för barn har minskat i utsträckning förstörre än vuxna
under perioden.

4.2 Effekterna vägåtgärderav

Inledning4.2.1

Såsom tidigare pågår inom Vägverket kontinuerligt arbetesagts ett att
utveckla olika effektmått för verksamheten. arbete syftarDetta till att
finna olika verktyg för i bl.a. planeringsarbetet kunna värderaatt
effekterna olika insatser i olika avseenden. effekterDessaav avser
flera olika områden. det följande redovisasI inledningsvis urvalett av
dessa effekter Vägverket bedömt kan intresse i det härsom vara av
aktuella fallet.

effekter redovisas bygger på schabloniseradeDe effektersom
framräknade enligt metodden redovisas i avsnitt 4.3. Försom en
fördjupad redovisning effekterdessa hänvisas dock till Vägverketsav
publikation Investeringsplaner 1991-2000, Driftplan 1991-1995.
Redovisning efekter Vägverket, Augusti 1991 och rapportenav
Verksamhetsmål och resultatmått.

Därefter följer översiktlig redovisning de effekter de olikaen av
investeringsplanema under planperioden beräknas medföra i urvalett

effektkategorier. avsnittets avslutandeI del detaljeradgörsav en mer
beskrivning de vägpolitiska målen effektivitet och tillgänglighet. Enav
viktig utgångspunkt för den följande redovisningen dennaär att
förutsätter oförändrad trafikvolym. Beräkningarna har inte helleren
beaktat gjorda förändringar i väghållaransvaret. Om annat äranges
beräkningarna i 1994 års prisnivå.
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Restidsförkortningar4.2.2

medför den faktiska restideninvesteringeffekt innebärDenna attatt en
jämfört med förhållandet innanrelation minskargiveni en

kan förkortad restid uppstågenomfördes. princip påinvesteringen I en
den aktuellakan investeringen innebäradet förstatvå olika För attsätt.

det andra kanförkortning vägsträckan.innebär Förvägen aven
oförändrad, densträckan förvissoinneärainvesteringen är attatt men

förbättradkunnat öka till följdgenomsnittliga hastigheten av en
ovanliga.dessa båda faktorer inteKombinationervägstandard. ärav

olika avseenden lämpligtrestidsvinst iredovisatstidigareSåsom är ett
tillgänglighet.effektivitetsåvälmått på som

inbesparadesåväl absoluta tal, dvs antaletiRestidsvinsten mäts
utifrån standardiserade timpriser förtalirestimmar monetärasom

tabell visar hur de objektFöljandefritids- respektive tjänsteresor. som
till minskad restid.beräknats bidraför trafik haröppnats

beräknad restidsminskning 1988-1994SammanställningTabell 4.2 av
timmarlártusental

Öppnade årtrafik,förEffekt-
1994 Ack.1991 1992 19931989 1990bidrag 1988

124412441988
19046601989 1244
3065660 11611990 1244
55331161 24686601991 1244

2385 79181161 24681244 6601992
2385 5116 130341161 24681244 6601993

176692385 51 16 46351161 24681244 6601994

enligt de prisnivåerkvantifiering restidsvinstenVid monetär aven
utseende:tabellen följandegällde för får1994som
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Tabell 4.3 Sammanställning över beräknad värdering restidsminskningav
1988-1994 mkr

ÖppnadeEffekt- årför trañk,
bidrag 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 Ack.
1988 109 091
1989 109 58 167
1990 109 58 102 269
1991 109 58 102 217 486
1992 109 58 102 217 210 696
1993 109 58 102 217 210 450 1146
1994 109 58 102 217 210 450 408 1554

4.2.3 Minskade trafikolyckor

Vägtrafiken orsakar årligen mängd olyckor med såväl dödlig utgången
med svåra skador till följd. Förutom de personliga lidanden dessasom

olyckor orsakar medför olyckorna också ekonomiskaatt stora resurser
i anspråk i form räddningstjänst, vårdtas och rehabilitering.av

Följande tabell visar de effekter objekt för trafik haröppnatssom
beräknats i form minskning antalet trafikolyckor inomge av av
vägtrafiken.

Tabell Sammanställning4.4 beräknad olycksminskning 1988-1994av
antal

ÖppnadeEffekt- årför trafik,
bidrag 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 Ack.
1988 143 143
1989 143 75 218
1990 143 75 133 351
1991 143 75 133 263 614
1992 143 75 133 263 250 864
1993 143 75 133 263 250 540 1404
1994 143 75 133 263 250 540 492 1896

Även trafikolyckorpå appliceras tal i syfte försökamonetära att
olycksutvecklingens ekonomiskamäta effekter. Vid sådanen

bedömning får tabellen följande utseende.
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olycksminskningvärderingberäknadSammanställningTabell 4.5 avav
mkr1988-1994

Öppnade årtrafik.förEffekt-
Ack.19941992 19931991199019891988bidrag

64641988
9834641989

1575934641990
2751185934641991
3871121185964 341992
628112 2411185964 341993
848241 2201121185964 341994

vägdriftkostnaderochfordons-Förändring4.2.4 av

fordon.har för sittkostnader trañkantenofta depåverkarvägåtgärdEn
fordonetförslitningarbl.a. ävenkostnader kanDessa menavrenaavse

väghållarenspåverkasPåbränsleförbrukningen. sättt.ex. samma
kostnaderExempel på sådanavägåtgärd. ärkostnader att en nyenav

de bådadetta följerunderhåll. Avallmäntin underskall attväg tas
ordinariesamvariation. denInegativharkostnaderna enovan

kostnader.bådasamredovisas dessaeffektredovisning
de objektberäknade effekternadetabell visasföljandeI somav

ochvägdriftskostnaderminskningvad gällerför trafiköppnats av
fordonskostnader,

vägdrifts-minskningberäknadSammanställningTabell 4.6 avav
1988-1994 mkrfordonskostnader, nettoochkostnader

Öppnade årtrafik,förEffekt-
1994 Ack.1992 199319911989 19901988bidrag

41411988
6341 221989

1013841 221990
172713822411991
24371 713822411992
39471 151713841 221993

135 52971 1517122 38411994
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4.2.5 Komfort

Med komfort i effektmätningen under vilken bekvämlighetavses en
företas. åtgärderDe har positiv inverkan på komfortenresa ärsom en

således sådana eller ökar bekvämlighetenett sätt iannatsom
resandet. Exempel på insatser i detta avseende standardförbättringarär
på minskad trängsel till följdgrusvägnätet, kapacitetsinvesteringarav

Effekterna i tal och följandeetc. mäts tabell visarmonetära beräknade
effekter de objekt for trafik.öppnatsav som

Tabell Sammanställning4.7 beräknad värdering komfort 1988-1994av av
mkr

ÖppnadeEffekt- för årtrafik,
bidrag 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 Ack
1988 13 13
1989 13 6 19

.1990 13 6 10 29
1991 13 6 10 21 50
1992 13 6 10 21 19 69
1993 13 6 10 21 19 42 111
1994 13 6 10 21 19 42 38 149

4.2.6 Barriäreffekter

Med barriäreffekter de effekter faktorerpå trygghet, trivselavses som
och framkomlighet för gång och/eller cykeltrafikantert.ex. olikasom
väginvesteringar för orsakar. Barriäreffekter kan resultera i förändrade
kontaktmönster, reducerad tillgänglighet till service och arbets-

Ävenmarknaden dessa effekter ietc. tal.mäts Följandemonetära
tabell visar de beräknade barriäreffektema enligt de objekt som

för trafik.öppnats



Väghållningsmålen 3391996:26SOU

barriäreffektervärderingberäknadSammanställningTabell 4.8 avav
mkr1988-1994

Öppnade årför trafik,Effekt-
Ack.19941992 19931991199019891988bidrag

14141988
217141989
33127141990
54211214 71991
752121127141992

11921 4421127141993
15839442121127141994

Samlade effekter4.2.7

adderamöjligtinnebär detenligtmetoden är attvalda attDen ovan
komfort,restid, olyckor,områdenainomeffektersamtliga

sådanvägdriftskostnader. Enochfordons-ochbarriäreffekter
resultat.följandeberäkning ger

olyckor,restid,värderingberäknadSammanställning över4.9Tabell av
1988-1994vägdriftskostnaderochfordons-barriäreffekter ochkomfort,

krm

Öppnade årtrafik,förEffekt-
Ack.19941992 19931991199019891988bidrag
2412411988
3681272411989
5892211272411990

1037221 4481272411991
14704334482211272411992
2398928433221 448241 1271993
3238928 8404334482211272411994

tillgänglighetochEffektivitet4.3

såvälhurmåttrestidsvinsteravsnitt 3.1.2i utgör ettSåsom nämnts
detta måttoch dettillgänglighet kan äreffektivitet mätas somsom
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används i det följande. Nedan redovisas hur de planer förelegatsom
respektive ligger för utbyggnaden bidragit till såvälvägnätetav
effektivitet tillgänglighet. beräkningarDe här redovisas harsom som
framtagits enligt följande metod.

Utgångspunkten för beräkningarna i de beräknade effekter olikatas
objekt i investeringsplanema upptagits till. effekterDessa utgörs av
olika schablonberäkningar. Dessa effekter finns samlade i inomett
Vägverket datasystem, Mapper. Med börjanupprättat år 1994

planerna utifrån identifieratupprättas s.k. stråkett stamvägnät, samt
det övriga tidigareDen uppdelningenvägnätet. bestod riks-av
respektive länsvägar. Då uppdelningen i och övrigastamvägar vägar är
relativt nyligen införd bedömningama i dettagörs sammanhang även
fortsättningsvis uppdelat på riksvägar och länsvägar.

Beräkningsmetoden innebär flerårsplaner har delats i riks-att
respektive länsvägar. För länsvägar, ingår i planen för byggandesom

länstrafikanläggningar, gäller denna har sådanaatt utmönstratsav ur
vägobjekt saknar vägnummerbeteckning. Några sådana objektsom
förekommer inte i riksvägsplanen. dessaUr planer har s.k. nycklar för
de olika effekterna beräknats. schabloniseradeDe effekter desom
inräknade objekten förväntas appliceras därefter på de objektge som

för trafik för därigenomöppnats det möjligt bedömaatt göra att
effekterna för dessa objekt. Av detta följer de värden visas i detatt som
följande omfattar schabloniserade effekter för såväl objekt i fler-
årsplanema, vilka redan har sådanaöppnats, ännu öppnatssom som
för trafik. Vidare innebär den valda redovisningsmetoden mått påett
det bidrag objekten år på gjorts i kapitelsättger per samma som
Måtten innebär således inget mått på den totala effektiviteten eller
tillgängligheten i vägsystemet.

Resultatet beräkningarna framgår tabell 4.10.av av
tabellen framgårAv de objekt finns i flerårsplanemaatt som

kontinuerligt har bidragit till framkomligheten, dvs. tillgänglighets-
och effektivitetsmålet. Mellan perioden 1988 och har1994 den
sammanlagda ökningen för länsvägar varit cirka 8 Motsvarandeggr.
siffra för riksvägar uppgår till cirka 2 Av detta följer den ökadeattggr.
tillgängligheten och effektiviteten relativt har varit högre påsett
länsvägnätet jämfört med riksvägnätet. tabellenAv framgår dock att

variationer finns mellan olika år och olikastora regioner.
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1988-1994restidsvinsterberäknadeSammanställning4.10Tabell av
väghållningsregionfördelatkronortusentalstimmar pertusentals resp.

beräkningarsamtMapper-systemVägverketsKälla: egna

1994199319921991199019891988Länsvägar
3451781631601032015Norr
6548082853591798044Mitt
2121676369244328Mälardalen
13181197662254Stockholm
233502158200815198Väst
1492187473393615Sydöst

7113987621580Skåne
179420931026928489315203Tot:

1579061842269031269981429962769617857tkrVärdering

1994199319921991199019891988Riksvägar
6103123178331516Norr
1321691414021847780Mitt
704204692742859340Mälardalen
1152521760187638Stockholm
24494047333511463452Väst
8337873333311048887Sydöst
2026674220223829Skåne

28413022135815406723451041Tot:
265921 249969119491135491591573037691644tkrVärdering

1994199319921991199019891988riksv.Läns-
463551 152384246861116601244Tot:

40787545014620980321719010215258072109501Värdering tkr:

antal1988sedanharansvarsområde ettVägverketsInom
direktintegenomförts ärinsatserochinvesteringsprogram ensom

skullfullständighetensbeslut. Förtrañkpolitiskariksdagensföljd av
detinomgjortsde insatseröversiktligtavsnittföljandeiredovisas som

särskildaåtgärderbärighetshöjande samtförsärskilda programmet
dock i detredovisasinsatseråtgärder. Dessasysselsättningsskapande

effekter.angivandeandefölj utan av
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Övriga5 insatser

5.1 Bärighetshöj ande åtgärder
Såsom i avsnittnämnts 3.3 beslutade riksdagen inrätta särskiltatt ett
tioårigt för upplåta för högreatt vägnätet fordonsvikter.program
Programmet, revideras tredje år, slutfört.vart är ännu Följandesom
tabell visar hur genomförts för årenprogrammet 1988-1994. Till följd

ändrade principer för redovisning har särskild noteringav gjorts för de
år där objekt kostnad understiger 3 mkr. Det bör här påpekasvars att

de ordinarieäven flerårsplanema innehåller objekt syftar tillsom en
högre bärighet.

Tabell 5.1 Investering i bärighetshöjande åtgärder 1988-1994 med 4%
årlig prisökning

Ar Antal Tot.kost. mkr Tot. kost. mkr Objekt ingår
objekt löpande prisnivå års1988 prisnivå under 3 mkr

1988 80 289 289 Ja
1989 73 509 489 Ja
1990 83 592 547 Ja
1991 695 618
1992 13 362 309 Nej
1993 122 1.129 928
1994 55 705 557 Nej
sjfgimmag, .;;;;,j jfi"iø.jâ8iizi1 53.737 .-j

5.2 Sysselsättningsskapande åtgärder
Till följd den omfattande lågkonjunktur drabbade landetav isom
början 1990-talet med arbetslöshet följd,stor harav statsmakternasom
vid flertal tillfällen anvisatett särskilda medel för vägändamål i syfte
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harinfrastrukturi ävenInvesteringararbetslösheten.reduceraatt
landetsiinte minstsyfte,stabiliseringspolitisktitidigare norraanvänts

Paket.kallade Dessai såbestått 14hargjortsinsatserdelar. De som
trafikpolitiskautifrånvaltsprimärtinteobjektbeståttharpaket somav

bedömtsharlandet insatserisåsomfaktorerdärgrunder utan var
arbetsplanerfastställda etc.kanobjektensnabbthur startas,angelägna,

objektdesjälvfallet inteutesluter attvikt. Dettatillmätts somhar stor
harolikafinansiering på sättdennahjälpmedgenomförts typ avav

målen.vägpolitiskaochtrafik-olikauppfylla detillbidragit att
omfattningdessochs.k. paketenolikaderedovisartabellFöljande

1990-1995.årenunder

åtgärdersysselsättningsskapandeför5.2 InsatserTabell

OmfattningPaketOmfattningPaket
mkrmkr

164H330A
1.080I1.915B
.6001J127C

1.080K984D
900L2.479E
75M2.050F
50N.5001G

,trptiÅ

mellansambandetstyrkan ipåtydligt måttalldelesfinns ingetDet
sysselsättningen.effekter påochväginvesteringar

vidSysselsättningseffekteravhandling,presenteradnyligenI en
vägförbättringsprojektochvägbyggnads-olikatioharvägbyggnad

studiensysselsättningseffekten Iobjektensgällervadutvärderats
direktaprojektenundersöktaför dekonstateras att

investerad mkrårsverkentill 0,9uppgårsysselsättningseffektema per
blireffekternaindirektadeInkluderaspenningvärde. även1992 års

årsverken/mkr.effekten 1,2totaladen
begränsningarutifrån deiVidare konstateras attrapporten som

vägförbättringsprojektochvägbyggnads-tioendastiföreligger att
vägbyggnads- ochfördensammasysselsättningseffekten ärundersökts,

antaletochprojektkostnadmellanSambandetvägförbättringsprojekt.
linjärt.förefallersysselsatta vara

Högskolan 1994.9 TekniskaKungligaStefan Persson,Författare:
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6 Analys och slutsatser

1 Inledning
En utvärdering insats måste, för meningsfull, ställasatt iav en vara
relation till det mål eller det tillstånd eftersträvas. De målsom som
uttalats statsmakterna avseende vägpolitiken till sin karaktärärav
kvalitativa. Detta innebär dessa inte i något fallatt uttryckta iär
operationella och/eller kvantifierade till skillnad fråntermer inomt.ex.
miljöpolitiken, där utsläppsmängdert.ex. i absoluta nivåer.angetts En
följd de vägpolitiska målen kvalitativaatt är det inteär möjligtav att är

huruvida mål fulltatt säga har uppnåtts.ett Det relevanta blirmest
därför i det här aktuella fallet analysera huruvida de insatseratt
Vägverket gjort inom sitt väghållaransvar i verkligheten bidragit till de
mål de varit avsedda bidra till.att

Det vid analys detär slag här fråga viktigtär dennaen av attom
i adekvatsätts sammanhang, dvsett de omvärldsfaktoreratt som

påverkat Vägverkets insatser och åtgärder med i bedömningen.tas I
denna inledning har redovisningrapports gjorts de politiska beslutöver

påverkat och Vägverkets verksamhet.styrt Ytterst detsom dockär en
fråga hur ställs till förfogandestora och effektivitetenom resurser som
i dessa medel graden måluppfyllelse.avgör Som tidigareen av som av

innebar 1980-talet deangetts medel anvisades föratt vägändamålsom
minskade. Under 1990-talet har dock statsmakterna såväl inom
ordinarie anslagstilldelning statsbudgetenöver särskildasom genom
beslut ökat anslagen till hela transportsektorn, dvs vad gäller såväl
vägsektom jämvägssektom och kollektivtrafiken. Följande tabellsom
visar hur de anslag anvisats för den statliga väghållningensom
utvecklats under perioden 1988-1994.
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Tabell 6.1 Anslagsutveckling under perioden 1988-1994.

1Anslag 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994
underhållDrift och 4.925 5.460 5.8604.544 5.687 5.876 5.550

Byggande 1.020 1.222 1.419 1.512 1.515 3.498 5.631av
riksvägar
Byggande 650 970 1.042 1.007 937 1.875av -
LTA-anläggn.

2 3Bärighetshöjande 575 590 622 670 687 34e -
åtgärder
Totalt anslag 6.139 7.387 8.870 9.084 8.896 10.707 13.056

1 förändratsAnslagsbeteckningarna har under perioden.
2 halvåret ingårFörsta 1993. Därefter bärighet i anslag för byggande riksvägar.av
3 Ingår i anslag för byggande riksvägar.av

Trafiksäkerhet6.2

Såsom framgått avsnitt har trafiksäkerheten4.1 utvecklats i positivav
riktning under perioden. Såväl antalet dödade antalet skadade harsom
minskat och risken dödas har minskat för samtligaäven att

Äventrafikantkategorier. risken för de oskyddade trafikanterna att
dödas har minskat och det i utsträckning för de skyddadestörre än
trañkantema.

faktorerVilka kan då förklara ovanstående utveckling
Såsom tidigare det inte fullt möjligt isoleraärangetts ut att en

effekt enskild åtgärd inom väghållningen. hellerDetta inteärav en
trañksäkerhetsområdet.möjligt inom utvecklingDen som ovan

redovisats således beroende flera sammanhållande faktorer.är av
viktig faktor i detta sammanhang utvecklingenEn är av

trañkarbetet. Under 1980-talet hade trañkökningen legat i intervallet
år. följd bl.a. den lågkonjunktur3-5 % Som inledde iper en av som

början 1990-talet avstannade dock ökningenpå i traflkarbetet. I mars
höjdes dessutom bensinpriset med kr liter, vilket1990 1.15 per

bidrog till trafikarbetet minskade. Underytterligare åren 1991 ochatt
traflkarbetetökade dock återigen, ytterligare ökning1992 men en av

bensinpriset med kr liter i januari 1993 hejdade denna ökning1.25 per
traflkarbetet minskade med underoch 3-4% 1993.

också konstateras bland de bilförarna, dvs förarekan iDet att yngre
år, har minskningen i bilkömingen varitåldersgruppen 18-24 änstörre
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för denna den såvälandra Då sigär utsättergrupper. grupp grupp som
för de högsta olycksriskema torde detta förhållandesjälva andrasom

del utvecklingen.kunna förklara vissen av
förklaringsfaktor den förbättrade regelefterlevnadenEn ärannan

följt polisen utökat sina övervakningsinsatser. Genomattsom av
och automatiskåtgärder såsom ökad synlighet hastig-enen

det rimligt regelefterlevnaden förbättratshetsövervakning är att anta att
och därigenom antalet olyckor reducerats.att

faktorerBland andra bidragande ingår sådant ökadensom
bilbälte förbättringar bilarnasanvändning i baksätet, inreav av

skärpt lagstiftning inom trafiknykterheten och,säkerhet, på sikt,en
förbättrad körkortsutbildning till följd övningskörningäven atten av

tillåts och med ålder.från 16 årsnu
Även Vägverkets insatser inom den statliga väghållningen har

positiva trafiksäkerhetseffekter. följd bl.a. de ökadeSom en av
investeringsvolymema och riksdagens inriktningsbeslut ökadmot en

Vägverket kunnatsatsning på trafiksäkerhet har åtgärda del deen av
trafikfarliga miljöer finns i planskildavägnätet t.ex.som genom
korsningar, skilda körbanor m.m.

6.3 Effektivitet och tillgänglighet
effekterna vägåtgärdema underI avsnitt 4.2 har perioden redovisats.av

redovisning utifrån de begrepp redovisatsDenna har gjorts isom
denavsnitt och metod redovisats i avsnitt urval3.1.2 4.3. Ettsom av

effekterna har gjorts, innebärande vägåtgärdernas effekter påatt
Restid, Trafikolyckor, Fordons- och vägdriftskostnader, Komfort samt
Barriäreffekter har redovisats.

Av redovisningen framgår genomförandet de olikaatt av
tlerårsplanema inom samtliga effektområden bidragit till ökaden
måluppfyllelse.

Såsom framgår avsnittet kan restid3.1.3 sägas utgöra ettav
lämpligt såväl effektivitets-mått på tillgänglighetsmålet jfr.som
avsnitt avsnitt har visats hur bidrag3.1.2. I 4.3 i såväl antalstort
restimmar i kronor restidsvinstema har beräknats undersom ge
perioden inte heller i detta1988-1994. Det avseende möjligtär att
urskilja särskild eller särskilda förklaringsvariablernågra tillen

syftarutvecklingen. tidigare framgått oftast inte åtgärdSom elleren
insats endauppnå mål, åtgärd eller insats medför oftastatt ett utan en
effekter flertal olika mål. förklaringsfaktorerpå förtjänarEttett par
dock framhållas särskilt. första förklaringsfaktomDenatt avser
planeringssystemet. Vid upprättandet flerårsplanema utfärdasav
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inriktningen for kommandestatsmakterna där dendirektiv av
planeras och prioriterasplaneringsprocessenplaneringen Ianges.

innebärande objektsamhällsekonomiska grunder,objekten utifrån att
områdena effektivitet ochinommedför stor nytta t.ex.som

utpekade effektområden naturligenövrigt andratillgänglighet och för
förklaringsfaktor, sammankoppladintimtprioritet. andrahög Enger

resurstilldelningen.den ökade Såsommed planeringssystemet, är
resursförstärkningarmedfört betydandehar 1990-taletframgått tidigare

inom väghållningen.och därmed ocksåtransportsektorninom hela
fastställda flerårsplanemainneburit dels desinhar iDetta atttur

andeltidigare, delssnabbare taktkunnat realiseras i störreän att enen
genomföras. Därtill kommeri planerna kunnatobjekt ingårde somav

väghållningengjorts inomeffekter och de insatsersjälvfallet de som
flerårsplanema.ordinariedeutöver

beskriva utvecklingenEtt är göra ettsätt attattannat
effektiviteten i Vägverketsvisarberäkningsexempel som

cirka mdkr iVägverket investerat 25,5medelsanvändning. Totalt har
hartrafik under perioden 1988-1994.objekt för Dettade öppnatssom

restid, olyckor, kom-i positiva effekter påtidigare visats resulteratsom
och vägdriftskostnader. Totaltbarriäreffekter fordons-fort, samt

till mdkr tabell för deeffekter ackumulerat 3,2 4.9uppgår dessa
under periodenför trafik 1988-1994. Dessaobjekt öppnatssom

kapital. Frånavkastning på investerateffekter skulle kunna ses som en
effekter uppnåtts, skulleoch därefter, utifrån deoch med 1995 som

investerat kapital under perioden 1988-1994därmed avkastningen på
målentill På kan avkastning påårligen uppgå 13 %. sättsamma

blir årligenoch effektivitet beräknas. Avkastningen dåtillgänglighet
till cirka mdkr för deackumulerade restidsvinster uppgår 1,56%

trafik enligt tabellobjekt for 1988-1994 4.10.öppnatssom
beräknade värden, då effekter beträffandeAvkastningen högreär än

luft, övrigt inte beaktats.exploatering, buller och
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utvecklingJ ämvägens

SJ har på Kommunikationskommitténs uppdrag utvärderat vissa delar
trañkpolitiska1988 års beslut, vilka järnvägens utveckling.rörav

utförligare utvärdering uppdelningenEn dåvarande SJ i ettav av
trañkföretag och verk för infrastrukturen Banverketett görs av- -

enligtStatskontoret särskilt regeringsuppdrag. Denna utredning skaett
tillredovisas Kommunikationskommittén i september 1996.
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Konkurrenskraftigt transportmedel1

spela viktig rollskall förutsättningarJärnvägen att etten somges
konkurrenskraftigt transportmedel

SJStatens styrning av

har före varit svåra särskiljaolika roller SJ 1988Statens gentemot att
försök tilltrafrkpolitiska beslutet 1988 innebarfrån varandra. Det ett

olika rollerna följandeavgränsning de på sätt:av
skulle innebära förutsättningarna förtrafrkpolitiska rollStatens att0
riksdagen. detta ligger också regler förolika trafrkslag fastställs Iav

konkurrensen.
samhället har tillfredsställandeför tillrollStatens ettatt att0 se

sluter avtal trafik medskulle innebära att statentransportsystem, om
grunder. har således ingen skyldighetaffärsmässiga SJSJ på attrent

tilltrafik inte lämnar ersättning för SJ.utföra olönsam statensom
skall huvudsakligen medroll innebära SJStatens ägare att styrs0 som

finansiering. skall denmål avseende resultat och Dessutom
för fastställas riksdagen viastrategiska inriktningen SJ SJav :s

skall regeringen, såväl styrelsetreårsplan. Ledningen SJ utses avav
kunna fungera eftergeneraldirektör. skall för övrigtSJ sammasom

gäller för aktiebolag.regler ettsom

roller renodlats.Formellt har således SJ Itre gentemotstatens
fortfarande viss sammanblandningpraktiken sker emellertid en av

affärsmässigt.köp trañk inte särskiltrollerna. Statens är t.ex.av
det belopp får användas förfastställer i förvägRiksdagen som

Även upphandlingens omfattning i bestämt iupphandling. är stort sett
Upphandlingen sköts visserligen fristående enhet, fförväg. av en n

kommunikations-departementet, dennas frihet hårtunder ärmen
styrning från riksdagen.kringskuren politiskgenom

också neutral fråntrafrkpolitiska rollen svår hållaDen är att
roller ofta motstridiga, vilket bl.a. framkommit iägarrollen. Dessa är

avregleringsfrågorna.

16-0377l2
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Statens roll ägaresom

förbättrade förutsättningar fungerahar tvekan SJStaten attutan gett
marknadsekonomi. Sålunda får bl.a.företag i SJettsom en

frånverksamheten inblandningRationalisera utan staten0
verksamheten levereraDisponera överskottet i utan att0

avkastning
Placera likvida medel0

villkor, utomlandsmarknadsmässigaLåna på även
aktier inom för uppgifterförvalta och SJF örvärva, avyttra ramen :s

har höjtsfast egendom inom vissFörsälja Dennaram. ramen
jämfört med beslutet 1988.

finansieringen investeringarna.har underlättatDetta av
emellertidfastigheter och aktier harFörsäljningen av av

ifrån till den godkändamarknadsmässiga skäl långt uppgått ramen.

1988SJ utveckling sedan:s

genomfört mängd förändringar internt för stärkaharSJ atten
de viktigaste.konkurrenskraften. endastHär nämns

omfattande rationaliseringar,Under åren 1988 till 1994 var
och omstruktureringar känneteckande förmoderniseringar mest

avyttrades eller bolagiseradesverksamheten. Verksamhetsgrenar och
föremål för mycket kraftigakärnverksamheten var

med fokuseringkostnadsrationaliseringar. Syftet denna attvar
"myndighetskaraktär" ochomforma från verksamhet medSJ storaen

till affärsmässig verksamhetbrister i effektivitet och styrning meden
marknadsorienterad organisation.nyen

Förutsättningarna för ekonomiska utveckling ändradesSJ:s
under perioden, bl.a. påbetydligt till det sämre attgenom moms resor

infördes och utvecklingsbidraget för godstransporter bort. Trotstogs
detta resultatförbättringsmålet miljard kronor.uppnåddes l Detta

bl.a. personalen minskats frånhar åstadkommits 29 000 iattgenom
dennabörjan år till mindre 14 år 1995. Av minskning1988 000änav

bolagiserad och avyttrad verksamhet. Undercirka 0005avser samma
ökat.period har transporterna

persontrafiken snabbtågen introduceratshar medInom stor
framgång. 100-tal stationer och cirka 500 har moderniseratsEtt vagnar
för konkurrenskraft och attraktivitet. Vidarestärka järnvägens haratt

helt dataprogram för biljettbokning utvecklats,ett nytt nya
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för biljettförsäljning införts, prissystemdistributionskanaler ett nytt
omfattande rationalisering gjorts.introducerats och en

genomförts ochhar kraftfull rationaliseringgodstrafikenInom en
omstruktureringlagts för ytterligareförutsättningar har som nu

genomförs.
effektiviserats, bl.a. har omlastningenKombiverksamheten har

från tidigaretill terminalermellan bil och tåg koncentrerats 13 större
tenninaler.och 17 små20 stora

vagnslasttrafiken har koncentrerats från 30 till 6Rangeringen i orter
minskats från till ochväxlingslok har 600 300Sverige. Antali över

från till medan detinkl. privatägda 34 000 20 700antalet godsvagnar
datasystem förtransportarbetet ökat 7 %. Ettproducerade nytt

vagnstyming och administration gods-godstransportbokning, av
har utvecklats.transporter

sker från några viktiga ikontinentenGodstransporter på orternu
stället förknutpunkter kontinenten ibegränsat antalSverige till ett

och avlämning längsuppsamlingtidigare vägen.av vagnargenomsom
tillökat från år 1987 200 årdirekttåg till kontinenten har 300 5Antal

samarbete med de utländskahar utökatTransporttidema1994. genom
reduceras från veckor till 2-3 dygn.jämvägsföretagen ofta kunnat 2-3

och underhåll lokförverksamheten reparation, serviceInom av
Vid de återstående hartrafikverkstäder lagts ned. 12och har 20vagnar

introducerats. underhålleffektivare rutiner Förändrade och tyngre
fordon har fem tio anläggningaroch nybyggnad stängtssamt avavom-

med cirka Kapaciteten har kunnatdragits ned 50 %.och verkstadsytan
fordonsparken fördeldras upprustats attstortrots att en avner

omfattandedriftsäkerhet och tillgänglighet.komfort, Enförbättra
de kvarvarande trafik- ochgenomförtsmodernisering har av

underhållsverkstädema.
har bl.a. inneburit försäljningtill kämverksamhetenKoncentration

fårjeverksamhetenoch och harresebyråverksamheten ASG. Buss-av
samordning likartade verksamheter ieffektiviserats avgenom

dotterbolag.
denrationaliseringen har inneburit SJkraftigaDen äratt nu

framgåri vilket UIC-överlägset efektiva Europa,järnvägenmest av
transporteradetransportarbetetstatistik mättöver summan avsom

trafikenheter i till antaloch personkilometer relationtonkilometer
anställda.

persontrafikenkommer väsentligt utökaFrån 1996 och framåt SJ att
de trafikstarkaste linjerna och kompletterandemed snabbtåg på

ytterligare antal linjer. övrigdessa linjer och FörlnterCity tåg på ett
mellanutveckla lösningar i kombinationpersontrafik kommer SJ att

optimalt resursutnyttjande.offentliga köp förtrafik ochegen
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Godstrajiken fortsatt effektivisering.genomgår En systematisken
allgenomgång matartrafik till vagnslastnätet pågår, syftar tillav som

finna de bästa lösningarna för kunden. kraft läggsStor påatt
kompentensutveckling för kunna utveckla dörr-till-dörr lösningar.att

samarbete med kunderna för kommaNära fram till effektivaatt
logistiklösningar visar sig i form Timber Rail, Pipe Rail ocht.ex.nu av
Fresh Rail. omfattande investerings- och ombyggnadsprogramEtt
avseende godsvagnar har inletts. Ytterligare utveckling av nya

pågår och flera upplägg planeras.systemtåg möjliggörDetta alltnya
effektivare och därför billigare Kontinenttrañkens fortsattatransporter.
effektivisering kommer innebära fler direkttåg och etableringatt av
joint venturebolag med flera jämvägsförvaltningar hittills. SJän

sig också i omfattning i det internationellastorengagerar
jämvägssamarbetet förUIC förbättra förutsättningarna föratt
effektivare tågtransporter till och från kontinenten till fördel för
svenskt näringsliv.

Statliga 1988beslut sedan

beslutet bl.a. skulleTrots 1988 järnvägen förutsättningar attsom ge
spela viktig roll har riksdagen fattat antal beslut gått ietten som

riktning.motsatt
Således infördes på 1991, vilket drabbade kollektiv-moms resor

trafiken särskilt mycket. innebar detFör SJ volymminskning 1991en
på 13 och ytterligare% några 1992.procent

slopades1991 också det utvecklingsbidrag infördes 1989 isom
stället för ersättning för olönsam godstrafik, erhöllSJstatens tsom o m
1988. Planen 1988 detta bidrag på 450 mkr /år skulle avvecklasattvar
successivt med mkr /år till börja10 med. Bidraget skulle främstatt-
användas till omstrukturering vagnslasttrafiken, påskyndandeav av
kombitrafikens utveckling och tillförsäkra landets olika delaratt en
tillfredsställande standard i sin totala godstransportförsörjning. Att
detta bidrag bort ñck naturligtvis till följd omstruktureringentogs att
måste drivas hårdare, varvid de mål, bidraget hade enligtsom ovan,
inte kunde uppfyllas.

I SJ:s remissvar på betänkandet DS 1995:33 möjligheterNya för
järnvägstrafiken påpekade banavgifternaSJ borde föratt över attses
uppnå rättvisa konkurrensförhållanden.

1988 års trafikpolitiska beslut innefattade bl.a. avgifterna föratt
infrastrukturen skulle spegla de samhällsekonomiska marginalkost-
naderna enligt grundprincip för alla trafikslag.samma
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syfte uppnåddes inte heltDetta de skatter och avgiftergenom som
beslutades Vägtrafikens skatter blev1988. för låga. Därefter har beslut
fattats, ytterligare försämrar järnvägens konkurrensmöjlighet.som
Kilometerskatten har slopats och med dieseloljeskatt inteersatts som

till dehänsyn samhällsekonomiska marginalkostnadema för olikatar
fordonsslag. Fordonsskatten har sänkts med för20% lastbilar och

slopats helt för bussar. harDessutom beräkningar visatnästan attnya
den vägtrafikens samhällsekonomiska kostnader vadtunga är större än

tidigare angetts.som
marginalkostnaderDe bör beaktas för uppnå rättvisaattsom

konkurrensförhållanden vägslitage, trafikövervakning, olyckor ochär
miljökostnader. kostnaderDessa uppgår enligt1993 vetenskapliga
utredningar till följande för vägfordon konkurrenter tillutgörsom
järnvägen bl.a. VägtrafikenHansson: och det trafikpolitiska
kostnadsansvaret, Lunds Universitet, 1993:sept

lastbil med släpTung 60 kr/mil30,32ton
bussTung 22 16,06 kr/milton

kostnadsansvarDet för ovannämnda marginalkostnader, densom
trafiken dieseloljeskatten. Denna uppgår tilltunga tar, motsvaras av

1,30 kr/liter vilket, med hänsyn till bränsleåtgången för respektive
fordon, innebär följande betalning:

lastbilTung släp kr/mil6,10m.
bussTung kr/mil5,27

innebärDetta den lastbilen endast täcker 6,10/30,32att tunga
sina20 % marginalkostnader och bussen 5,27/16,06 33 %.av

Detta påverkar givetvis konkurrenssituationen mellan ochväg-
järnvägstransporter. konkurrensförhållandetOm skulle bli oförändrat
borde banavgifterSJ:s sänkas med cirka 60 mkr enbart för att
kompensera för den slopade kilometerskatten. sänkningEn av
järnvägens kostnadstäckningsgrad till för vägfordontungasamma som
skulle innebära total sänkning med 240 mkr förutsätterDetta atten .järnvägen i utgångsläget betalar de samhällsekonomiska marginal-
kostnadema. enlighetI med Banverkets analys har dessa
beräkningsmässigt justerats med mkr50 jämfört med dagensupp
banavgifter.

Vägtrañkens fordonsskatt, oberoende körsträckan,är ärsom av
avsedd täcka den del trafikens totala kostnader inte täcksatt av som av
de trafikrörliga skatterna. dock långt ifrånDetta fallet. Jämförär ovan
nämnda utredningar.

detta sänktes fordonsskattema förTrots fordon i sambandtunga
med kilometerskatten byttes dieseloljeskatten 1993.att ut mot
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krlárfordonFordonsskatter för iTabell 1.1 tunga

Tung lastbil med släp Tung bussFordonsskatt
före 44 324 7 934sänkning

1 405efter sänkning 35 492

medsänktes således med 20 % och busskatten 82Lastbilsskatten %.
de fasta banavgiftema skulle ändrasbeslutades 1988 iDet "att

för vägtrafiken". Ordalydelsefordonsskattemamotsvarande mån som
enl. 1987/88:50prop.

bli godstrafikens fasta avgifter skallSlutsatsen detta måste attav
persontrafikens med skulle sänkaoch 82 %. Dettasänkas med 20 %

banavgiftema med mkr125
.

förändring förbättrat lastbilstrañkens konkurrenskraftviktigEn som
boggietryck bruttovikten för lastbilarna har höjts.axel- ochär samtatt

vilken höjdes tilltotalvikten 51,4 56 underTidigare största ton tonvar
höjts till har dessutom1980-talet vilket 60 Hösten 1995ton.numera

fordonens maximilängd kommer ökas från 24 tillbeslutats attatt m
övrigt.jämföra med cirka inom i25,25 18 EUatt mm,

motiverades anpassningentill medHöjningen 60 ton av
till EU-standard. Eftersom tillåtnaaxel/boggietryck största

jämfört med ifordonslängd inom Sverige 24 18,35 Europaär m m
totalvikten blir i stället för iinnebär det 60 44 Europa.att ton tonmax

framföralltgenomföra detta har broarnaFör vägnätetatt rustats
omfattande investerings-program de åren.10senasteettupp genom

skatt tagits för täckaVisserligen har extra ut atten
denna betalas samtliga lastbilarinvesteringskostnadema, ävenmen av

utnyttja den höjda bruttovikten. dende inte kan Detta tungasom ger
vägslitagetrafiken konkurrensfördel. ökning ochDenextraen av

höjningen från till innebär, täcksmiljökostnader 56 60 tilltonsom
dieseloljeskatten.högst 10 % av

neutralisera konkurrensförhållandena med avseende höjdpåFör att
bruttovikt bör järnvägens kostnader minskas med för de från10 %
lastbilstrafik särskilt konkurrensutsatta skulleDettatransporterna.

kostnadsavlastning drygt mkrinnebära behov på 100 utöverett av
banavgiftema förovannämnda minskningar kompensera förattav

sänkningen kilometer/diesel och fordonsskattema.av -
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Järnvägens utveckling

ransportvolymerT

volymmässiga utveckling följdJärnvägens nämndasom en av ovan
positiva och negativa faktorer visas i tabell 1.2.

Tabell 1.2 Järnvägens utveckling i mdr personkm och mdr tonkm

1988 1994
Persontrafik, mdr pkm

Långväga 10 mil 4,4 3,9
Kortväga 10 mil 1,9 2,2

Godstrañk, mdr tonkm 18,7 19,1

minskningDen persontrafiken inträffade på grundav som av
hade i återhämtats 1994. Utvecklingen 1995stort settmomsen

indikerar total ökning sedan 1988.en

Marknadsandelar

studieEn marknadsandelar kan indikation ochav ge en om resor
har överförts från andra transportmedel.transporter

Tabell 1.3 Marknadsandelar för persontrafi och godstrafik i %.

1988 1994
Persontrafik

långväga 14 % %13
kortväga %2,4 2,7 %

Godstrafik
långväga 28,1 % %27,3

harJärnvägen inte tagit tilbaka det långväga personresandeännu
förlorades till bilen infördes, successivnär ävensom momsen om en

förbättring skett. den kortväga persontrafikenFör dominerar bilen helt.



utveckling360 Järnvägens SOU 1996:26

Ekonomi

ekonomi har under perioden redan förbättratsSJ totala nämnts:s som
avsevärt.

årsredovisning för lämnas analysSJ:s 1992I en av
resultatförbättringen kommunikationsdepartementet låtitsom

genomföra. analys beaktar alla tekniskautomstående Denna
trafikpolitiska beslut innebar förförändringar års SJ1988 Dettasom .

förbättrasresultatet åtgärder med mkrvisar SJ l 300att genom :s egna
1988-1992.

hade resultat förbättrats med ytterligare 65 mkr1994 SJ:s trots att
mkr ersättningintern fondupplösning på 330 som fören

godsutvecklingsbidraget bort inte fanns1991 kvar längre.togssom
resultatförbättringenreella 1994 således 695 mkrDen 1t.o.m. var ,

de för negativa besluten såsom och sänkningSJtrots moms resor av
vägtrafikskattema.
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transportmedelMiljövänligt2

viktig rollspelaskall förutsättningar ettJärnvägen att somenges
transportmedelenergisnåltochmiljövänligt

och miljövänligaenergieffektivadet sättetåka tåg attAtt är mest
Företagsledningen idetta.taladåliga påtidigarepå. SJ att omvarresa

skulle habörjanredan från SJdärförbestämdeSJ attNya en
följd detta.redanstartade 1988Miljöarbetetmiljöproñl. som en av

och dess förstaföretagsledningen,etablerades undermiljöstabEn
ledningenmiljöpolicy. Dennautarbetauppgift blev antogsatt aven

1989.
olikafrånbeståendehar bildatsmiljörådEtt representanterav

frågor därdotterbolagen.och Därstaberdivisioner och även tas upp
åtgärd behövs.beslut om

Arbetsområden

den produktkrävs inte baramiljöfrågornabli trovärdig iFör attatt som
miljövänligtproduceras påmiljövänlig. måstesäljs Den även ettär

förgenomföra miljöinventeringardärförviktig åtgärdEn attsätt. var
visade bl.a.inom företaget.miljöbelastningen Dettakartlägga attatt

onödigt hög,verkstädernaenergiförbrukningen vid att storavar
förbehövde och rutinerverkstädernamarkområden vid attsaneras

behövdemiljöfarligt avfallkemikalier ochhantering över.sesav
kontroll. Allaverkstäder under godtill allahar lett ärDetta att nu

laboratorium. Antaletgranskasköps in SJ:skemikalier egetavsom
underhåll tågen minskaranvänds vidkemikalier t.ex. avsom
skede köpa alla produkterslutade i tidigtSJsuccessivt. T.ex. attett

innehållakunde misstänkas PCB.som
Även viktig fördesignmiljöanpassas. Tågetstågen är extremt

utformade tåg och åtennatandeAerodynamisktmiljön. nya
drageneration tåg kan komma 35 %bromssystem gör nästa attatt

skall allergisanerad och deInredningenmindre energi dagens.än vara
toalettsystem. ihar slutna Freonflesta personvagnar nu

materialavvecklas. freonhaltigahållerkylanläggningarna Ingaatt
in vidköps längre SJ

.

13 l60377
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Engångsmaterial reduceras successivt så långt möjligt och isom
den det inte går undvika skall det komposteringsbartmån elleratt vara
återvinningsbart. avfallssorteringssystem hållerEn påtyp attny av
införas på tågen.

drivs till med el. Luftföroreningamasvenska tågen 95 % från deDe
mycket hänsyneldrivna tågen små, till utsläppenär även tarom man

från elproduktionen. Utsläppen från de dieseldrivna fordonen är
begränsa utsläppen frånbesvärligare. på de dieseldrivnaSJ attsatsar

sig medföra vissa problem.tågen. har dock visatDetta Det
miljövänliga bränsle har har visat sig inte smörjaanväntssom

tillräckligt så de behövt till höga kostnader.motorerna att renoveras
dieselfordonAlla utsläpp från järnvägens under år emellertid inteärett

omfattande det förorsakas tiotal färjeturerän överettmer som av
Östersjön.

elmarknad kommer innebära kan köpaSJ elen frånEn öppen att att
framställer den miljövänligtden leverantör på Detta harsätt.mestsom

järnvägen Malmö-Ystad kommer drivashittills lett till medatt att
från vindkraftverk.ett

långa sträckorföretag behöver måsteDe transporterasom varor
för miljön.börja tänka på vad de beredda underlättaFörär göraatt att

tänkande kunderna har tagit fram miljökalkylprogram.detta hos SJ ett
kan snabbt få fram vad det innebär i utsläpp och energiåtgångDär man

använder tåget, båten, flyget eller lastbilen.om man
Naturskyddsföreningens symbol för Miljöval kan användasBra på

och InterCity-tågen. tåg lever till kravenX2000 Dessa på lågupp
fossilaenergiförbrukning, lågt utnyttjande bränslen och kärnkraft,av

för skall hanteras vid skrotningen.låga utsläpp plan hur tågensamt en
arbete med och miljövänliga fordon förSJ deltar i ett att testa nya

från kombiterminalema.distribution lasterav
företagetföra miljöfrågoma i har mycket omfattandeFör att ut en

företaget.utbildning genomförts i hela
genomförs olika arbetsplatser för tillförsäkraMiljörevisioner på att

de uppställda kraven följs och beslutade åtgärder har genomförts.att att
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dåvarande SJUppdelning3 av

tågtrafiken ochförmedafärsverkdelas ettskallSJ i ett ansvar
infrastrukturenförmedbanverk ansvar

Inledning

tanke väcktstidigare aldrig någonharfunnits attharjärnvägarSå länge
meddelar. Idéneller flerai tvåverksamhetenintegreradedendela upp

byggerellerprivat företagvarit någon,alltid staten,harjärnväg ettatt
den.därefter trafikerarochbanaen

i varandra.integreradesådelarnade tvåtill dettaOrsaken ärär att
andelmycketinfrastrukturenkostnaden för störreDessutom utgör en

intehellertrañkslag. kanandra Manallaförtotalkostnaderna änav
finnas såsom påkanbananantal nyttjaretänka sig ett stortatt av

för banan iriskenekonomiskadeninnebär ävenDetta attvägen.
trañkutövaren.bärasprincip måste av

trafikslagmellan olikakonkurrensförhållandenaemellertidhadeNu
bäramöjligheterhade någraintemycket järnvägensnedvridits så attatt

kostnader frånavlastalogiskakostnader. Det sättetalla sina attmest
infrastrukturen påförskullejärnvägen ansvaretstaten togattvara

för vägen.görsätt som mansamma
organisatoriskt från SJinfrastrukturenbrytadärmedAtt även ut var

ekonomiskadetnödvändigtemellertid inte ansvaretstaten togtrots att
länder igjort i alla andrahade kunnatför den. Det göraatt mansom

infrastruktur ochlägganämligenStorbritannien,i attEuropa utom
Även tagitländer hari dessaorganisation.trafik i staten ansvarsamma

infrastrukturen.för
heltfrånBanverket skiljdes SJinte såblev det utNu utan ensom

jan 1989.organisation 1separat o m

Skilsmässan

anläggningaralla enskildauppdelningendetaljeradedenlösaFör att av
gränsdragningsgrupp,Banverketochbildade SJ somgemensamen

allaför uppdelningenreglernade exaktaformulerade av
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anläggningstillgångar och ansvarsförhållanden. Denna arbetade i årett
innan på regional nivå hade kunnat genomföra uppdelningarna.man
Noggrannheten i beskrivningar och uppdelning inte alltidvar
hundraprocentig. trodde dåMan eventuella oklarheter skulle kunnaatt
lösas eftersomenkelt, SJ och Banverket hade huvudsyfte medsamma
sina verksamheter.

visade sigDet emellertid ganska det svårt detsnart att attvar ena
kommersiellt drivna SJ med det anslag styrda Banverket.statensav
Många konflikter uppstod och skulle lösas i nämndaovan
gränsdragningsgrupp. Flera emellertid fortfarande olösta efterär sju år.
SJ har hävdat sin uppfattning ekonomiska orsaker medanrentav
Banverket har hänvisat till anslagen. Kompromisslösningar har då varit
omöjliga åstadkomma. del frågorEn har lösts förstatt attgenom
riksdagen beviljat.extra anslag.

Det hör också till saken del ologiska.att ansvarsgränseren var
hadeDetta sin grund i riksdagen hade bestämt hur mycket helaatt

uppdelningen fick kosta statskassan. följdEn detta t.ex. attav var
elenergi för drift signalerna skulle betalas SJ medan Banverketav av
stod för själva signalerna. följdEn sidospår,attannan var som

lokala kom föras till SJ.motsvarar vägar, Detta medföratt
merkostnader jämfört med konkurrenterna, vilket slagit delut en
järnvägstransporter. Det har varit svårt få förståelse för sådanaatt
ologiska regler.

Fördelar med uppdelningen SJ Banverket-

kanDet påvisas flera viktiga fördelar med den organisatoriska
uppdelning gjordes.som

viktigasteDen det blivit förutsättningarär tillstörre rättvisaatt
andra trafikslag, då medlen till infrastrukturen inte tillfallergentemot

trafikföretaget SJ
.

Det andra järnvägen transportsektor kan tilldelasär medelatt som
via Banverket det betraktas bidrag till SJ verksamhetatt ochutan som :s

Ävendärmed skulle innebära negativ effekt på image.SJ:s iSJen om
den organisationen fick anslag tillseparatagemensamma
investeringarna i infrastrukturen fanns kanske misstanken att pengarna
användes till driften.

Slutligen har det blivit ökat intresse från förett staten
järnvägsinfrastrukturen.
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Nackdelar BanverketSJuppdelningenmed -

därförharfördelas. SJanslagennärpolitiska intresset övervägerDet
används. Dettainfrastrukturmedlenhurpåverkamöjlighetmindre att

förställetiinvesteringardyrbaraochgenomförsdetmedför storaatt
ogiorda.förblirinvesteringarviktigasmåochunderhåll men
arbetensådanavillbeslutande gärna attPolitikerna är ytterstsom

uppfyllermyndighetBanverketochutåtgenomförs som ensynssom
fåpåflera årifåttexempel på SJ attflera väntafinns attdetta. Det en

sidobanaelektrifieringellersignalinlagd,växel uppsatt enaven
mindreAndrapågått.miljarderförprojektsamtidigt storasom

avgångssignaler,infart ochsamtidigfördröjts ärinvesteringar som
snabbt.mycketsigbetalardeatttrots

anslagBanverketsinneburitocksåharinställning attPolitikernas
inteBanverketinneburitharDettahållits attunderhåll harför nere.

snabbatrafiken,förkritiskasärskilt t.ex.insatserprioriterat ärsom
delñmgerar. Eninteanläggningar storreparationförinsatser somav

beror påinfrastrukturen,förorsakastrafikenistörningarde avsomav
Banverketfåmöjligtvarit satsahar inte attväxelfel. Det attsignal- och

detta.åtgärdertillräckligt på mot
förmöjligt SJskäl inteaffärsmässiga presenteraattoftaDet är av

de SJdettaExempel påBanverket. ärföraffärsplanendetaljer avur
godstågsplanenförändringarnagenomfördavarselkortmed relativt av

långsiktigapågåendeBanverketspågick1994, tvärs mothösten som
haför SJmöjligtheller inte attrangerbangårdar. Detupprustning ärav

anläggningar.Banverketspåhurkontroll ärstatusenöver
långsamma.blirbeslutentillocksålederMyndighetskaraktären att

SJbeslutsprocess.skall gå igenomsmå,beslut,Alla stora sammasom
åtgärder,mindreförklumpanslagregionalaktidigarehade soms

snabbt.genomföraskunde
verksamhet.för alladministrationhar ocksåBanverket egen

benägenhettillledervinstdrivande. Detta attinteBanverket är en
delari olikasysselsättningfå jämnförtideniarbetenasprida attut en

uppstårlänge. Dessutomonödigttrafikenvilketlandet, störav
utföras.skalltrafikenarbetendygnetunder störkonflikter när somom

loksåsomskaffabenägenhetvidareBanverket har att resurseregnaen
in från SJ.lånasskulle kunnahellrelokförareoch som

infrastrukturbrakrävaincitamenttrafikföretag har attSJ ensom
önskemåltilllätt ledakandetta.betala för Dettabehöva omattutan

företags-striktgenomförtsskulleintekanskeinvesteringar avsom
skäl.ekonomiska e
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Samhällsekonomisk lönsamhet svår beräkna. Bl.a. innebär denär att
långa horisonten för baninvesteringar de lönsamma iatt även ärom
medeltal under femtio år, kan det ofta dröja så många år tills lönsamhet
uppnåtts inteSJ har möjlighet skaffa fordon till bana.att att en ny
Dessutom betyder sambandet mellan fordon och bana det inte äratt
möjligt urskilja vad infrastmkturkostnader. billigEn banaäratt som
kan trafikeras med dyrbara fordon med lutningsmekanism.t.ex. Då
måste trafiken bära vad egentligen infrastrukturkosmadärmer av som

Samarbete mellan SJ och Banverket

För SJ skall få de spåren för trafiken med hänsynrätta tillatt
marknadens krav, det nödvändigt med omfattande samarbeteär medett
Banverket.

Det finns infrastrukturgrupp, där den långsiktigaen mer
samordningen genomförs. diskuterasDär och överenskoms kraven på
infrastrukturens utformning och inriktningen på Banverkets långsiktiga

Ävenplaner. SJ därigenom har möjlighet påverka planeringenattom
dock Banverket beslutande.är
Det finns för den ettåriga planeringen i formett system av

Banupplåtelseavtal. utarbetasDessa dels centralt i form ettav
ramavtal, dels regionalt för varje bandel där det i detalj regleras när
banarbeten trafik kan utföras. Enligt ramavtalet finns ocksåresp
möjlighet träffa avtal ersättningar vid för färdigställdaatt sentom
arbeten eller trafiken arbetena. reglerDessa har emellertidstörom av
Banverket tillämpats olikapå i olika regioner.sätt

Det finns remissförfarande i samband med projekteringenett av
enskilda anläggningar. SJ möjlighet sina synpunkter,attges ge men
denna möjlighet kommer ofta för för i sin helhet kunna beaktas.sent att

finnsDet oorganiserat samarbeteäven olika tekniskaett mer om
frågor, utformningen fordonen i förhållande till banan.t.ex. av

Allt detta samarbete kräver omfattande arbete från SJ sida. Omett :s
detta arbete skulle kunna klaras helt tillfredsställande skulleav
betydligt behövas för närvarande. SJ har emellertidänmer resurser av
lönsamhetsskäl inte möjlighet bygga parallellorganisationatt upp en
till Banverket inom vilketSJ, egentligen skulle nödvändigt.vara
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vägtrafikmodell4 En

avgifter föroch betalainfrastrukturen SJförskulleStaten ansvaretta
utnyttjandet bannätet.av

kortsiktigatill de beräknadeskulleavgifternarörligaDe anpassas
förslag frånårligen, efterskulleRegeringenmarginalkostnadema.

fastställa avgifterna.Banverket
till regeringenförslaglämnathar varje årBanverket om

revideringarendast tvåfastställandet har1989Sedanrevideringar. av
tillförtillfälle endastvidbanavgiftema gjorts, attett anpassavarav

inflationen.
deminskatolycksriskema harmarginellaDe nyagenom

emellertid inteharinstallerats. Dettasäkerhetsanläggningar som
banavgiftema.revideringnågonbeaktats avgenom

förBanverket skulleriksdagenbeslutade över ansvaret1995 taatt
dittills hade betalatspå tåg,tjänsteresorför sinakostnaderna avsom

Även skulleväxelvännesignaler ochelenergi tillförkostnadernaSJ.
dessaemellertid samtidigtbeslutadesBanverket. Det attbäras av

ibanavgift. komDennamedskulle täckaskostnader att tas utnyen
fastställdastrid med deitågkm. Dettarörlig avgift ärform perav en

marginalkostnadsavgifter.principerna om
fordon liknandeför varje påberäknasavgifterna skulle sättfastaDe

skullelandsvägstrafiken. Avgifternadenforfordonsskatten tungasom
för vägtrafiken.fordonsskattema Sommotsvarande månändras i som

förfordonsskattemasänkteskapiteli 1 tunganämnts ovan
med % 1993. Någonför bussar 82med ochdiesellastbilar 20 %

gjorts.emellertid intebanavgiftema harmotsvarande sänkning av
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trafik5 Köp av

skall köpaStaten sådan interregional persontrafik på stomnätet ärsom
regionalpolitiskt önskvärd

års1988 trafikpolitiska beslut

trafikpolitiskaGenom det beslutet 1988 uppdelades Föransvaret
persontrafiken. erhöll trafikeringsrättenSJ på ochstamnätet
trafikhuvudmännen THM på länsjämvägama. Trafiken på dessa

jämvägslinjer konkurrensutsattes. trafikDen stomnätetsenare som
inte sig kunna bedriva FöretagsekonomiskaSJ på grunder kananser

offereras upphandlar den trafik regionalpolitisktärstaten, som som av
intresse. fåtthar För den lokala/regionalaDärutöver THM ansvaret
trafiken på SJ successivt dragit sigstomnätet, som ur.

årsErfarenheter 1988 beslut och Följdbeslutav

Sedan har vissa modifieringar gjorts,1988 såtillvida den SJ tillatt av
offererade interregionala trafiken också kan upphandlasstaten av

reella förutsättningarnaSJ De För andra aktöreroperatör än attannan .
intehar dock varit klarlagda.agera

har definierat kommersielltSJ s.k. dvs. linjer där SJett stomnät,
med väsentligt utvecklad infrastruktur och givna trafikpolitiskaen
förutsättningar bedöms kunna bedriva persontrafik på
Företagsekonomiska grunder. harSJ därvid i totalbedömning denen av
framtida trafikstmkturen och SJ ekonomi det ekonomisktansettav :s
försvarbart, i Företagsekonomisk bedömning inlemma linjeratt ävenen

kortsiktigt inte kan drivas Företagsekonomiskt. Med utgångspunktsom
i detta har tillSJ endast offererat del denstatenresonemang en av
trafik, f.n. inte kan bedrivas på Företagsekonomiska grunder.som

medelDe anvisar För upphandling denstatensom av
företagsekonomiskt olönsamma interregionala persontrañken

har minskat alltsedan det regelverket skapadesstomnätet nya genom
1988 års trafikpolitiska beslut. harSJ i avsikt skapaatt-
Förutsättningar För fortsatt drift dels För olönsam trafik inteännusom
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upphandlarlängreintetrafikdels föroffererats till statenstaten som -
dessadelberörda THM. Enmedsamarbetsprojektantalbedrivit ett av

diskussionerna.fortsätterprojektavtal för andraresulterat ihar -
intesäkertutvecklats påhar successivt sättUpphandlingen ett som
föredvs.i förväg,beslutarRiksdagenavsikten 1988.var

betydertillgängligt. Dettafinnsbelopphurupphandlingen, stort som
omfattningenpåverkamöjligheterhar småupphandlaren att avatt

kompenserasmåstelinjeökningtrafiken. En t.ex. av enen
linje.minskning på annanen

19951989köpUtveckling statensav -

returkömingarochantal tågpar turföljandeupphandlatharStaten
respektive år:

19951989Linje
Övre 33till/frånNattåg Norrland

4Umeå-Vännäs -
3Malmbanan -
1-3Inlandsbanan -

Storlien-Östersund 4 4
Östersund-Sundsvall 4-

76Borlänge-Mora
44GävIe-BorIänge-Hallsberg
4AvestaKryIbo-HallsbergGävle -- 0+154+1Eskilstuna-Södertälje

Västerås-Katrineholm +
Örebro-Mjölby 7 7
Kil-Charlottenberg 2

6Borås-Herrljunga-Uddevalla 9
8Nässjö-Falköping-Skövde 12
55Göteborg-Alvesta
10Alvesta-KaImar/Karlskrona 8

Häss|eholm-Karlskrona 4
THMAvtal med

l bussturer+ avser

strukturhelt förändradfåttsuccessivthar köpSom statens ensynes
möjligtdärför inteTHM-avtal. Detsamordningen med attärgenom

lämnasbilaga 1trafiken mellan åren. Ijämförelserelevantgöra aven
därpå de linjer,trafiksystemenhurdetaljerad beskrivning aven mer
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samarbete mellan SJ, köp och förekommer,THM harstatens
utvecklats.
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Länsj6 ärnvägarna

för persontrafiken påfår trafkeringsrättenTrafikhuvudmännen
länsjärnvägarna

trafikpolitiska beslutetdel detviktigt syfte med dennaEtt attvarav
ville kvar.vilken tågtrafik ha Försjälva skulle få bestämmaTHM man

trafik beviljade anslag tillköpadet möjligt för THM statengöra attatt
busstrafik. skullefår användas för tåg- eller DeanslagTHM. Dessa

baserade den ersättningi princip på SJunder tio år ochutgå somvar
trafiken berörda linjer enligt detolönsammahade fått för den

tidigare gällande systemet.
från tågtrafikockså skulle avståsyfte THMuttalatEtt attvar nog

få höga kostnader för bl.a.därigenom bortdel linjer förpå staten,atten
underskottstäckning.banunderhåll och framtidaför

till tio år för anslag från har lett tillTidsbegränsningen THMs staten
inte har kunnat åstadkommas. Osäkerhetenoftastlångsiktiga avtalatt

Även fordonsfrågan har medverkat tillförhar varit för THM.stor
för länsbanetrafiken måsteTHMdetta. De övertogmotorvagnar som

tilldelartäcks de anslag THM.vilket inteförnyas, statensnart av som
har långsiktigt avtal tecknats.Kustbana DettaEndast Blekinge ett

gått med särskilda anslag tillhar möjliggjorts att statengenom nya
fordon.

utvecklats följandeTrafiken på länsbanoma har på sätt:
följande fem deupphört på 25Persontrañken har efter 1988 av0

länsbanoma:
Haparanda-Boden0
Arvidsjaur-Jöm
Storuman-Hällnäs
Bastuträsk-Skellefteå
Mellansel-Ömsköldsvik, alla länsbanor i Norrlanddvs. utom en.
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Antalet och har utvecklats på följanderesenärer turer sätt:0
Källa: till BanverketVTI-rapport 1995-10-27

Antal tágparresenärer vecka Förändring antalper av
ungefärligBana 1984 1995 dag,per

Långsele-Sundsvall 4400 26001 Minskning 4 t 2 norr om
Härnösand
ÖkningMalung-Borlänge 1390 1240 2 4t
ÖkningLudvika-Västerås 2360 13000 4 11 södert om
Fagersta

ÖkningTorsby-Kil 2290 31001 3% 472t
Gárdsjö-Hákantorp 2190 5900 Medelökn 3 5t

ÖkningBorås-Varberg 1980 7000 4 t 8
12100" ÖkningStrömstad-Göteborg 9500 4 8 södert om

Uddevalla

ÖkningHalmstad-Nässjö 5530 5192 3 4t
ÖkningNässjö-Oskarshamn 4420 4097 5 t 6

Hyltebruk-Halmstad 669 trafik 1984

Nässjö-Aseda Ökning1760 2228 3 t 7 norr om
Vetlanda

ÖkningJönköping-Värnamo 1460 6470 4 10t
4700" ÖkningLinköping-Hultsfred 2530 4 6t
4000 ÖkningLinköping-Västervik 3310 3 5á6t

ÖkningMalmö-Ystad 02301 12000 8t10/z
ÖkningKarlskrona-Kristianstad 5850 14500 5t 11

Banorna Västerhaninge-Nynäshamn, Södertälje H-Södertälje C och Kävlinge-
Landskrona trafikeras omfattande lokaltrafik medtagna.ärsom av

1 Avser 1993/94. Alla värden inte jämförbara årenär mellan olikapga
linjeavgränsning

Tågpar åter2 En fram tågochtur med ett

Det endast fåtal banor harTHM gjort rejälaär satsningar.ett som
harDär också konsekvent samordning med busstrafiken också letten
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ochLudvika-VästeråsPåantalet resenärer.ökningartill stora av
fordon in.har dessutomKarlskrona-Kristianstad sattsnya

förför lågvaritegentligenturtätheten attharbanorPå många
tillletttrycketpolitiskadet attjämvägstrafiken. Det ärmotivera som

effektivare.varitskulle hasäkertbusstrafikdärblivit kvar,tågtrafiken
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7 Kombitrafiken

kraftfullEn på kombitrajik skallsatsning genomföras.
Med kombitrafik här all trafik med lösa lastbärare, dvs.avses

trailer, container och växelflak. ytterligareEtt villkor lastbäramaär att
skall hanteras vid någon kombiterminal.

Med denna definition hanterades före det trafikpolitiska beslutet
1986 cirka milj3 i kombitrafik. Det trafikpolitiska beslutetton
innebar mål 10 milj kombigodsatt skulleett sattes att uppnåstonupp
år 2000. Utvecklingen har hittills inte gjort det sammolikt dettaatt

Årsvolymenskulle kunna uppnås. f endast omkring 4 miljär ochtonn
ökningama inte särskilt år från år.är stora

detI trafikpolitiska beslutet 1988 ingick del komponenteren som
avsedda möjliggöra denna ökning.attvar

Kombitrafik befriades från fasta banavgifter0
Det tidigare nämnda utvecklingsbidraget 450 mkr för bl.a.0
kombitrafik inrättades
Vägskatter för lastbilstrafiken höjdes0

Sedan 1988 har det förändrats till det vadmesta sämre avser
förutsättningarna för kombitrafik. Sålunda har utvecklingsbidraget
avvecklats och vägskattema för lastbilstrafiken har sänkts. Dessutom
har den tillåtna totalvikten för lastbilar höjts till 60 jämförton
beskrivning i avsnitt l.

SJ har detta genomförts antal åtgärder förtrots förbättraett att
kombitrafiken. Rail Combi bildades år 1992. Motivet få störreattvar
förtroende hos åkarna för utnyttja kombiverksamheten denatt än när
låg inom SJ Godsdivision. Rail Combi skall fungera som
underleverantör till åkare, speditörer och rederier, s.k. "Common
Cirkarrier".

Verksamheten har rationaliserats Bl.a. har antaletavsevärt.
kombiterminaler reducerats från tidigare bortåt 40-tal till och13ett
därtill 3 hamnterminaler. Starkt olönsamma flöden har tagits bort.
Utrustningen på terminalerna har också moderniserats.

dessaTrots effektiviseringar och på grund de försämradeav
konkurrensförutsättningama har varken volymer eller lönsamhet
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utnyttjade ochdåligtalltförterminalerFleranivåer. ärönskadeuppnått
volym.låghar förrelationerflera

kombibolag,åkeriema ägtkomplicerasSituationen att ett avav
finnskombitrafik. DessutomutrikessäljerochorganiserarSwe-Kombi,

den utrikesIntercontainer påägdajärnvägarnaeuropeiskadedet av
kombimarknaden.

utnyttjaåkeriemahoströghetinneboende attfinnsDet en
Åkamas bilköraliv är attkombikonceptet.

hårt.tillräckligtdrivitsinteharlastbärareStandardisering av
tillanpassadeintefortfarandesläplastbilamas ärHuvuddelen av

omkring imåsteluftmycket transporterasförkombitrañk. Det är som
Sverige.enbartförfrågaintedockkombitågen. Detta är en

viktigEnEuropa.iproblem även restenKombitrafikens är stora av
verkarvolymökningarpåtagligaståndtillfåförutsättning varaatt

trafikendettaExempel ärfråntrafikenregleringar staten. genomav
kombi.utnyttja"tvingas"alpländema attsom
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Trañkcentra8

Järnvägsstationerna skall utvecklas till trafikcentra.

Stationsmiljö

Redan fattade1988 SJ beslut stationsmiljöprojekt skulleatt ettom
genomföras. innebarDet de stationer, intressanta förstörreatt som var
framtiden skulle under i huvudsak treärsperiod. Avsiktenrustas upp en

radikalt förbättra den nedgångna inre och miljönatt påyttrevar
stationerna och skapa rationella bytespunkter mellan olika trafikslag.

Projektet skulle finansieras med hjälp försäljning fastigheterav av
kunde Hela kostnaden har uppgått till 650 mkrsom avvaras. .Invändigt har följande åtgärdats:

belysningFärgsättning, och enhetliga inredningsdetaljer
Skyltprogram
Automatiskt öppnade entredörrar
Kundservicedisk, kundtelefax och telefonhytter
Toaletter med handikappanpassning och skötplats
Gröna soffor, papperskorgar, askkopparväxter,
Förbättrat högtalarsystem och monitorer.

Utvändigt innebar följande förändringar:programmet
Upprustning stationsområde och plattformarav
Belysning
Korta gångvägar till buss, taxi, bil- och cykelparkering

kundparkeringsplatserNya
Skyltprogram inkl komplettering med monitorer och blädderverk på
plattformama.

Stationerna också kommunalt intresseär och många kommunerett
har tagit aktiv del i upprustningen. Detta gäller stationsplaner,t.ex.
parkanläggningar, bil- och cykelparkering.

del fallI har vid upprustningen förberett vidareen man en
utveckling till fullt utvecklade vad buss- ochresecentra, t.ex. avser
taxianslutningar. ingickDet i 1988 års trafikpolitiska beslut SJatt
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OftastemellertidkräverDettatillstationerförändraskulle resecentrum.
innebäramåsteochstationsupprustning ettenbart merän enmer

nedan.Seolikamedsamarbeteomfattande parter.
harstationsmiljöprojektettillanknutetprojektSom separatett men

gamladeinneburithar attbedrivits. Dettaresebutiksprojektet
resebutiker. Därmodernatillbyggtsbiljettexpeditionerna om

ocksåharFasadskyltningsprojektetsäljdisk.installeras typ aven ny
1990,höstentillkom närprojekt. Dettill dessaanslutningibedrivits

logotype.införabeslutadeSJ att en ny
stationsmiljö-förinomharstationer upprustatsDe ramensom

för år:årföljandeärprogrammet
KatrineholmNyköping C,Sundsvall C,Uppsala C,st51989:

Degerfors.

Gällivare,Falköping C,FalunBorlängeAlingsås,st211990:
Kungsbacka,Karlstad C,Hässleholm,Halmstad C,Hallsberg,Gävle C,

Skövde C,C,NorrköpingMjölby,Malmö C,Lund C,C,Linköping
ÖstersundÖrebro C.C,VästeråsUmeå C,

BoråsBollnäs,Boden C,Krylbo,Arvika, AvestaAlvesta,22 st1991:
Kil, Kiruna,JönköpingHudiksvall,Herrljunga,Falkenberg,C,

Storlien,1,etappStockholm CRättvik,Mellansel,Ljusdal,
Varberg.Trollhättan,Trelleborg,Tranås,Södertälje hamn,

Karlskrona C,Karlshamn,Hoby,BräkneBromölla,st201992:
Ronneby,Osby,Motala, Mörrum,Leksand, Mora,Kristianstad C,

VänersborgVinslöv,Uddevalla C,Söderhamn,Sölvesborg,Sandviken,
Öxnered.Ängelholm,Älmhult,C,

Enköping,Emmaboda,Båstad,Boxholm,Aneby,st321993:
Flen,Eslöv,C,Eskilstuna

Köping,Kristinehamn,Klippan,KalmarHärnösand,Göteborg
Nässjö, Perstorp,Nybro,Mellerud,Malmö,Luleå,Ludvika,Laholm,

Åstorp,Åre,Åmål,Växjö,Värnamo,Töreboda, Vännäs,Säffle,Sala,
Älvsbyn.

2.etappStockholm CBräcke,Brunflo,3 st1994:

stationer. Detomfattade 55ursprungliga programmetDet
skullelinjerolikaklart hurblevdetallteftersomdockutvidgades

stationer.drygt 100sluttillomfattadeochframtidenitrafikeras
Kustbana,BlekingelängsstationernautvidgningenEtt.exempel på är
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upprustades i1992 samband med avtalet med berördaattsom
trañkhuvudmän blev klart.

Upprustningama innebär givetvis inte lika omfattande åtgärder på
alla stationer. Så långt det ekonomiskt motiverat harär emellertid nu
alla stationer, där något omfattande resandeutbyte sker, fåttmer en
enhetlig utformning.

Resecentrum

astighetsdivisionensF enheter för utveckling skall förädla och aktivera
fastighetsbestånd.SJ :s

SJ disponerar mark i centrala lägen möjlig utveckla i olikaatt
omfattning på cirka landet.50 Med hänsyn tillöverorter ortemas
storlek och läge längs befintliga starnbanor huvuddelen strategisktär
viktig för SJ utveckling till stöd för tågtrafiken.resecentrum:s av

För Fastighetsdivisionen har verksamheten sedan inneburit1988
igångsättning 30 projekt eller planeringsprocessernärmare förav
exploatering och utveckling det fastighetsbestånd SJ förvaltar förav

räkning.statens
Syftet har varit skapa förutsättningar för etableraatt att resecentrum

på där tågtrafiken betydelsefull och de fastighetsekonomiskaärorter
villkoren goda. Projekten bedrivs normaltär i samverkan med
kommuner, länstrañkhuvudmän och Banverket.

Markanvisnings- och projekttävlingar har genomförts på många
Ånge det första i brukorter. resultatresecentrum togs ettvar som som

den SJ-organisationens arbete. Resecentrum har hittillsav nya
färdigställts i Helsingborg, Hässleholm,Höör, Växjö, Kalmar, Nässjö,
Alingsås, Skövde, Tranås, Linköping, Hallsberg, Södertälje Syd,

ÅngeStockholm Syd, Stockholm Härnösand, och Bräcke.
Resecentrum under byggnad i Lund ochär Katrineholm.

Ängelholm,Planer finns för Malmö, Karlshamn, Karlskrona,
Alvesta, Halmstad, Falkenberg, Varberg, Göteborg, Borås, Trollhättan,

Örebro,Falköping, Jönköping, Norrköping, Karlstad, Eskilstuna,
Nyköping, Västerås, Enköping, Falun, Uppsala, Gävle, Söderhamn,

Örnsköldsvik Åre.Hudiksvall, Sundsvall, och
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Bilaga l

THM/Kommunerochmellan SJSamarbete

skerTHM/Kommunerintressenterandraochmellan SJSamarbetet
sammanfattaskanavtalsfonner. Dessasamarbetsformerolikagenom

enligt nedan:

Avtalsformer

gäller på SJmotsvarandeperiodkortd.v.s. THMPeriodkortsavtal,0
olikaiförekommerochavtalformen"enklaste"dentåg. Detta är av

ochVästerbottens"järnvägslän"samtligai utomutformning
län.Norrbottens

uppdragregionaltrafik påbedriverSJEntreprenadavtal, d.v.s. av0
THM.

här.vidareinteberörsavtalsformerOvannämnda
aktivtbådadäravtalsform parterSamarbetsavtal är meraen0

förverka attincitamenthar gemensamtd.v.s.medverkar, att
intäktsdelningsig utöverkanutvecklas. Det röratrafiken t.ex. om

marknadsföringsbolag/särskiltochintäkternaFörbasnivåvissen
frågablir också transport-marknadsföringsorganisation. Det om

linjeenstakaförregion äninomförsörjningen ensnarareen -
falldettaisaknarlänsjämvägrespektiveiindelningen stom-

byggsmall,efterinteavtalen kan utanolika stöpasbetydelse. De en
respektiveförgällerförutsättningar partolikaenligt de somupp

samspelutsträckningblir i ettavtalsområdet. Det störreinom
påkommunerochTHM ärSJ, statenfleramellan utöverparter -

grundläggandeför denekonomisk garantflera sätt
transportförsörjningen.

avtalolikaPresentation av

utvecklingsstadier.olikasamarbetsprojekt iantalNedan ettpresenteras
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Alittlinjen

Sundsvall-ÖstersundTrafiken ingick i överenskommelsen mellan SJ
och för T89 den tidtabell börjadestaten gälla i juni 1989som men
utanför köpet, så tillvida SJ körde två tågpar övergångsvisatt under
denna tågplan. Tågbussar inrättades T89 Bräcke Sundsvall i avvaktan-
på resultatet de överläggningar fördes med bl.a. THMav som om en
återupptagen trafik i första hand för snabba interregionala förbindelser
Sundsvall-Östersund. Tillstånd för längsgränsöverskridande linjetrafik
med buss meddelades för de lokaltrafikföretagentvåäven i Sundsvall

Östersund.och
fortsattaDe diskussionerna mellan intressentema visade emellertid
"snabbtåg" interregional förbindelseatt ett inte skulle kunnaen ren- -

finansieras. Däremot skulle förbindelse byggde för de bådaen som
länen anpassade regionala trafikupplägg kunna storage
samhällsekonomiska vinster indragningar regionala bussar ochav-

förkortade restideravsevärt flera uppehåll beräknat.trots Trafikenän
etablerades iT92 SJ regi. Som medfinansiärer står THM och
länsstyrelserna med statliga utvecklingspengar trafiken ingick-
inledningsvis inte i köp. Vidare bekostade berördastatens kommuner
behövliga terminalanläggningar. harBV kompletterat infrastruktur-
anläggningarna för högre hastigheter. Glesbygdsmyndigheten hade en
samordnande funktion för föra projektet i hamn. SJ anskaffadeatt nya
fordon två littera X12 för dennamotorvagnar trafik. THM ansökte- -

och erhöll s.k. miljöbidrag underlättade finansieringenom som av
projektet.

Trafiken har blivit regionalpolitisk framgång. Understor vårenen
1994 inleddes diskussioner förutsättningar för fortsatt drift efterom
den treåriga försöksperioden t.o.m. utgången T94 med bl.a.av nya
fordonstyper. Motorvagnamas kapacitet nämligen i flera lägenvar
otillräcklig, och de visade sig fungera mindre bra särskilt vintertid.-
F insattesT94 därför lok och med de tekniska faciliteterr.o.m. vagnar

krävs för hålla nuvarande gångtider.att Längre fram kommer s.k.som
InterRegiotåg IR90 med upprustade 80-talsvagnar insättas iatt
trafiken. För harT95 har anslagit 10 milj.krstaten bidrag iettsom

upphandling. THM ochstatens berörda länstyrelser medfinansiärer.är
Diskussioner förs med iTHM X, Y, Z och C län ettom

sammanhängande trafiksystem "Mittåg" för förbättra deatt- -
interregionala förbindelsema, framför allt för byggaattmen upp
attraktiva pendlingsförbindelser. Produktionssamordning med
"Bergslagen" se nedan förutsätts.
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Bergslagen

påtrafikenupphandladedenhär statenBergslagenMed avavses
Borlänge-ochKrylbo-HallsbergGävle-Borlänge/Avestalinjerna

inteupphandladesT91Underköp.iingårtrafik statensDennaMora.
påhöllsdenvarförKrylbo-Hallsberg staten,Gävle-Avestatrafiken av

THM.hjälpmeddelvisdagtågpartvåSJ av"sparlåga" perav -- varvidköp,trafik ånyo statensdennaomfattadesT92Under av
utvecklaförförutsättningarna ettattutredaattöverensparterna omvar

tågsystem.nytt
uppdragTransportrådetsdåvarandepresenterade SJ1991-11-14

Bergslagen. Dentransportuppläggning isamordnad nyaframtida,en
positivmycketochdemonstrationskördes ettX12litteramotorvagnen , uppföljandeundervisadessidakommunernasfrån engensvar

berörda THMoch etttecknade SJVidare1992.vårensammankomst
med detenlighetitrafikenutvecklaförintent"of att"letter

trafikupplägget.presenterade
inför T93upphandlingvidochSJ statenblev,Resultatet att

TrafikenT93-T97.linjerberördaföravtalfemårigt vartecknade ett
utökadoch avsevärtmodernamedtill T94 motorvagnarutbyggdfullt

marknadsförings-bl.angåendesamarbetsavtaltrafik. Ett ena.
mellan åtecknastågengiltighetTHM-biljettersochorganisation

Örebro, Västmanlands,iTHMsidanandraåochsidan SJena
län.GävleborgsochKopparbergs

innebärresandeutveckling, attpositivredan somVi ennuser
och påinsatta,loktågvissaRedan ärkrävs.kapacitetsförstärkning nu

IR90-tågsätt.insättningplanerassikt av

VästeråsÖrebro-A/üölby-Norrköping-Katrineh0lm-resjölänken ""T

Örebro-upphandlartrafikdels statenbestårtågsystemDetta somav -
del itrafik utgördelsKatrineholm-Västerås enochMjölby somav-

Östergötlands Tranås-läninompåregionalt stomnätetsystemett
Även i dettainlemmatUppsala system.ärfr.o.m. T95.Norrköping

Mjölby-viaföreslog SJför T93 attupphandlingInför statens
tilllinjernaupphandladestatligtbådadekopplaKatrineholm samman

endastdågjordesDockfordon.modernamed enintegrerat systemett
tecknatharberörda THMochSJettårsupphandling. en

trafiken.moderniseraochutvecklaföravsiktsförklaring gemensamtatt
samordningsmodelltrafikuppläggpresenterade SJT94 ettInför av

littera X2tågsättmodifieratskullefordon ettSomenligt ovan.
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snabbtåget insättas. Staten och SJ tecknade femårigt avtal förett
trafiken T94-T98.

Den trafiken startade fullt T95 samtidigtnya ut med
Östergötlandsentreprenadtrafiken inom län. För entreprenadtrafiken

används litteramotorvagnar X14. De modifierade snabbtågen
kompletterar entreprenadtrafikens tåg på sträckan Mjölby-Norrköping
och insattes successivt Ävenunder första halvåret 1995. för detta
trafiksystem ligger avsiktsförklaring i botten.en

Västtåg

Avtal detta trafiksystem tecknades under februari månad 1994om med
trafikstart efterT94 omfattande förhandlingar. Den i trafiksystemet
ingående trafiken mycket heterogenär både med avseende på
trafikstruktur och ekonomiskt för trafiken, har detansvar men

den omfattar trafikledergemensamt iatt Sverige ochvästra framför allt
till och från Göteborg. De i samarbetet ingående förutomärparterna -SJ THM i Hallands, ÄlvsborgsSkaraborgs, Värmlands och län.-
Göteborgsregionens Lokaltrafik AB och Göteborgs och Bohus Läns
Trafik AB har sedermera anslutit sig.

Följande jämvägslinjer ingår i samarbetet:
Karlstad-Göteborg: SJ egentrafik olönsam.0 är Här ärsom
ett.ex.empel på trafik på där SJ ochstomnätet THM har kunnat enas

finansieringsform för sträcka betydelseom en både förstoren av
det interregionala och regionala resandet.

ÄlvsborgsbananUddevalla-Herrljunga-Borås0 ingår i köpstatens
med femårigt avtal under tidenett T93-T97.
Borås-Varberg Viskadalsbanan länsjärnväg.är
Göteborg-Borås. Den regionala trafiken ingår0 i Västtågsystemet.
Dessutom gäller periodkorten i Kust till Kustbanans tåg ingår isom

köp med femårigtstatens avtal underett tiden T94-T98
Göteborg-Uddevalla-Strömstad0
Den regionala trafiken Skövde-Göteborg

Göteborgs närområde Göteborg-Alingsås och Göteborg-
Kungsbacka-GLAB kan liksom trafik inom regionen detannan -gäller regionaltrafiken i Värmland och trafiken på Kinnekullebanan
Herrljunga-Lidköping-Mariestad-Laxå-Hallsberg komma att-anslutas till Vidsystemet. eventuell elektrifiering delsträckanen av
Håkantorp-Lidköping Kinnekullebanan kan genomgåendet.ex. tågav
köras Lidköping-Tvåstad-Göteborg.
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pådennaavtalövrigamedlikhet typihärbyggerSamarbetet av --
varje THMavtal försärskildakompletterandemed"paraplyavtal"ett

län.respektive ParternainomgiltighetTHM-biljetters avserom
medantågsystemet,gälla inomspecialtaxainrätta attdessutom att en

trafiksystemetipåtågplustill/frångällaskall systemetSJ taxa
marknadsföringförorganisationsärskildTHM-trafik. Eningående

Västtåg.förbildatsharm.m.
IR90-tågendeintroducerasKarlstad-GöteborgsträckanPå nya

standard. Denmed högombyggdamedtåglokdragna personvagnar
modernabestå motorvagnarkommerövrigtimaterielen attrullande av

äldreantalövergångsfasi ettoch därutöver10/12/14Xlittera en
ochinsatstrafikenförX9 reserv.sommotorvagnar

Vättertåg

Nässjö-trafikenupphandladestatligtdenomfattarVättertåg
Sävsjö-trafikenupphandladeTHMdenochFalköping-Skövde av

Nässjö-Falköping-Skövde-Töreboda.
betydelseharNässjö-Falköping stor somSträckan

Falköping/Skövde,iStambanantill/från Västramatningsförbindelse
Östergötland/Stockholm.ochSverigesödraNässjörespektive i mot

regionaladenförbetydelseväsentliglinjenSamtidigt är av
denförgrundenvaritalltsåharDettatranspoitförsörjning.

etablerats.hartransportlösning som nu
diskuteratshartrafikdennaförtransportlösninglångsiktigEn

ochJönköpingsioch THMSJ,årflerai statenmellan parterna -
avtalfemårigtochtecknade SJ1993 ettstatenlän. HöstenSkaraborgs

ochmellan SJavtalmedkomplettratsT94-T98,periodenför som
utvecklingsfrågor,samverkansavtal fördärtillrespektive THM ettsamt

materielenrullandeDenoch THM.SJmellanmarknadsföring m.m.
loktåg.medkompletteradX14litteramotorvagnarutgörs av

identitetsärskildochdesignatshar gettsTågsystemet en
"Vättervågen".

KustbanantillKust

Kalmar/Karlskrona-Alvesta-trafikendvs.Kustbanan,tillKust
nämligenbandelar, österi tvådelasbelastningmässigtkanGöteborg,

trafikenregionaladenkommerDärtillAlvesta.respektive väster om
ovan. DenseVästtågsuppläggetiingårBorås-Göteborg som

frånKarlskronaupphandlastrafiken staten.interregionala somav
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början inte hade genomgående tåg Göteborg har sedan januarimot
1995 fått sådana. De genomgående tågsätten altemerar mellannu
Kalmar och Karlskrona och kompletteras i trafikmotorvagnssättav
enbart mellan Emmaboda och Kalmar/Karlskrona.

Utvecklingen modernt trafikupplägg följermot ett mönstersamma
"Tresjölänken" och Vättertåg SJ presenterade förutsättningarnasom -

för trafikupplägg våren 1992.ett nytt Detta underlag utgjorde grunden
för den statliga upphandlingen inför T94. De berördanärmast THM
formerar sig THM i Kalmar, Blekinge, Kronobergs, Jönköpings och
Älvsborgs län, och SJ tecknade med dessa avsiktsförklaring för denen
framtida trafiken.

Staten och SJ har tecknat femårigt avtal T94-T98.ett I övrigt
följdes avtalsmall för Västtågstrafiken med dent.ex.samma som
skillnaden här bildades särskilt bolag föratt marknadsföringett och
utveckling.

De fordonen modifierade snabbtåg littera X2 harnya satts- -
successivt från 1994 och trafiken enligt det uppläggetsommaren nya
startade januari 1995 med utökad trafik. För kunna utnyttja deatt nya
fordonens krävdes omfattande moderniseringresurser en av
infrastrukturen, efter hand genomförs. P.g.a. den positivasom nu av
trafikutvecklingen följd detär transportupplägget medsom en av nya-
moderna fordon måste kapacitetstillskott skapasett insättninggenom-

InterRegio-tåg i antal omlopp med kapacitetett större deav än
modifierade X2-tågen.

Kustpilen

Trafikupplägget Kustpilen har sin samverkansforrn blivitgenom ett
referensobjekt för övriga samarbetsavtal i landet i eller mindremer
renodlad fonn. Det omfattar trafiken Karlskrona-Kristianstad-
Hässleholm-Malmö. Fr.o.m. T93 ingår sträckan Hässleholm-även
Helsingborg i trafiksystem.samma

Sträckan Karlskrona-Kristianstad Blekinge Kustbana ingick i
enligt 1988 års trafikpolitiskastomnätet beslut, omklassificeradesmen

till länsjämväg på initiativ berörda regionala myndigheter ochav
ÖvrigaTHM. linjer tillhör SJ egentrafik. Trafiken Kristianstad-

Hässleholm ingick T89 och T90 i köp.statens
Det ursprungliga samarbetsavtalet tecknades mellan SJ och THM i

Blekinge län, där THM insats består i ställa fordon till förfogandeatt
till den del detta krävs för trafiken på Blekinge Kustbana. Fr.o.m. T93
ingår THM i Kristianstadsäven län i samarbetsavtalet och i
marknadsföringsbolaget "Kustpilen AB". Avtalet gäller år 2006.t.o.m.



utveckling 385JärnvägensSOU 1996:26

sintrafiken.för DenambitionsnivåhögharParterna gesen
och högoch designprogram,servicekonceptmedsärprägel eget
modernaanvänds niotrafikenför trafiken. Igällerservicenivå
Randers.itillverkade ABBIC3littera Y2dieselmotorvagnar av

tillgenomgående tåg körasfordonsköp kommer attytterligareGenom
T96. DettaHelsingborg/Helsingör resenärerviaKöpenhamn germo

tillöverdagförbindelsetillmöjlighetSkåneochBlekingefrån norra
Hässleholmrestid.avkortadväsentligtochKöpenhamnfrånoch

Stockhom-Köpenhamn, dåtrafikenförblidå ocksåkommer ettatt nav
från/tillresandetinternationelladetkommerY2-trafiken att mataäven

Hässleholm.Stockholm i

och kommentarerSammanfattning

besluttrafikpolitiskaårsmed 1988skapades i ochregelverkDet som
m.fl. THMavtalstrafik SJegentrafik,"ansvarstyper" SJsärskiljer tre -

offererarinterregional trafik SJsådanför staten.köpoch statens som
emellertid,visarsedan 1988har skett attutvecklingDen som

redovisning fråndennavilket framgårgåravtalskontruktionema av --
samarbetsavtal.kallar Devad virenodlingennämndaden motovan

karakteriseras av
affärsrisk.medgårSJatt en0

transportlänkar i denviktigaingående sträckomai avtalet ärdeatt0
gäller.olikapådåtransportförsörjningen THM sättregionala taxa

förutsättningarna förekonomiskadeolikapå sättatt staten ger0
förersättning till THMstatligochköpverksamheten statens-

bidragpersotrafikenregionaladenupprätthållande samt avav
länsstyrelserna.viautvecklingspengartillfällig såsomnatur

Samordning"heterogena".falli mångatrafiksystemen är avatt0
fordonen.utnyttjandebättretrafiken ett avger

samordna ochhosintressedet finns attparternagemensamtettatt0
marknadsföringmotsvarande förbolagutveckla trafiken m.m.-

sepcialtaxorskapasamarbetsavtalenflerai attparternaatt avserav0
avtalsområdet.för inomresor

nyanskaffning fordon.förskapasincitamentatt av0

samarbetsavtal kommerallt fleraklartrenden attfortsattaDen är -
bibehålla ochförförutsättningengrundläggandetecknas. attDen

ekonomisktutvidgatSverigeipersontrafiken järnväg ärutveckla ett
framförVisamarbete.planeringsmässigtsåväl oss en merasersom

alltså inteutvecklingflerpartsavtalutpräglad inriktning mot somen-
densåsominriktningentrafikpolitiskaalls spåras i den presenteraskan
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i beslutet enligt 1995/96:92, Nya förutsättningar förprop
jämvägstrafiken.

Områden där framtidsinriktade lösningar måste skapas inom de
Öresundsregionenåren främst Mälardalen,närmaste Västkusten,är och

XYZ-länen. Diskussioner mellan berörda pågår i olikaparter
konstellationer.

Förutsättningarna för avtalsdiskussionema i dessa områden skiftar
på avgörande De avgörande frågornaett sätt. infrastrukturutgörs av
och fordonsanskaffning. de förstnämndaFör områdena SJtre är p.g.a.
trafikens omfattning och komplexitet beredd diskuteraatt
bolagslösningar där berörda SJ, THM och kommunernaparter är- -
delägare i marknadsföringsbolag.
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Rapportförteckning

hänvisar till i vårtvipubliceradeförtecknasHär rapporter som
delbetänkande.

balans.för regionalKommunikationerGlesbygdsverket,0
oktoberforskarseminarium den 25Kommunikationskommitténs

Östersundi1995

Bilagor.trafikpolitiken.Kommunikationskommittén, kursNy i0
1996:26SOU

Åtgärdsmål preliminäratransportsektornförMaTs-samarbetet,0
förarbetsgruppenDelrapport frånutgångspunkter.

mâlfonnuleringar 1995

Åtgärder miljöanpassatuppnåförMaTs-samarbetet, att ett0
1995Naturvårdsverket 45 lRapporttransportsystem,

vilken mån bidrarTrafiken och miljömålen. INaturvårdsverket,0
miljömålen 4517, 1996nås Rapporttransportsektorn till att

Kulturmiljö-Infrakultur.Vägverket,Riksantikvarieämbetet och0
miljöanpassatutgångspunkter förvårdande transportsystem.ett

1996Planerad utgivning mars

Metoder.Uppläggning RapportInriktningsanalyser.SAMPLAN,0
1995:1

Grundalternativ.inriktningsanalyser.ResultatSAMPLAN, av0
1995:2Rapport

Miljöalternativ.inriktningsanalyser.ResultatSAMPLAN, av0
1995:3Rapport
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SAMPLAN, Resultat inriktningsanalyser. rafiksäkerhets-T0 av
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ÖversynSAMPLAN, samhällsekonomiska kalkylvärden för den0 av
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Trañk- och klimatkommitténav

SOU 1995:112 Svensk sjöfart for framtiden. Betänkandenäring0 -
Sjöfartspolitiska utredningenav

SOU 1996:17 trafikBättre med väginformatik. Delbetänkande0 av
Delegationen for transporttelematik

Statskontoret, Efektivitetsmålet trafikpolitiken.i Rapport 1996:020



Rapportförteckning 3891996:26SOU

Svenska Kommunförbundet,Rikspolisstyrelsen ochVägverket,0
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Ny kurs i trafikpolitiken
BILAGOR till delbetänkande Kommunikationskommitténav

inriktningen infrastrukturenav

Hur kan utveckla infrastrukturen för den kommande plan-

eringsperioden 1998 2007 i riktning miljöanpassatmot ett-
transportsystem Förslag till inriktning investeringar, driftav

och underhåll vågar och järnvägar.av

Stärkt politisk förankring

Hur kan stärka den politiska förankringen vid planering-man

infrastrukturen såväl regional nationell nivåen av som

Förslag försöksverksamhettill Skåne, Stockholmi och

Jämtland/Västernorrland.

Utvärdering trafikpolitikenav

Hur har den hittillsvarande trafikpolitiken fungerat Har verk

och myndigheter kunnat leva trafikpolitiskatill de målenupp

från bl.a. 1988 1991 årsoch beslut En redovisning av

resultatet utvärdering.av en

Kommunikationskommittén

är parlamentarisk kommitté frånmed ledamöter samtligaen

riksdagspartier. l sitt slutbetänkande kommer kommittén att

förslag till trafikpolitik.presentera ett ny
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