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T111 statsrgl( et och chefen for
Kommunikationsdepartementet

Regeringen bemyndigade den 22 december 1994 chefen for
Kommunikationsdepartementet att tillkalla en kommitté med uppdrag
att utarbeta en nationell plan for kommunikationerna i Sverige.

Ett forslag till nationell kommunikationsplan ska ingd i det
slutbetdnkande som kommittén ska ldgga fram senast den 1 december
1996. I uppdraget ingick ocksa att i ett delbetinkande den 15 januari
1996 redovisa alternativa inriktningar samt ge forslag till inriktning av
investeringar i infrastrukturen under perioden 1998-2007. Del-
betinkandet skulle ocksa innehalla eventuella forslag till fordndringar
av den politiska forankringen pa olika nivéer i planeringssystemet.

Regeringen har efter kommitténs dnskemal medgett forldngd tid for
delbetdnkandet till den 1 mars 1996.

Vi har antagit namnet Kommunikationskommittén.

Vi har som underlag for vart arbete latit utarbeta flera sirskilda
rapporter. Dessa har allmént intresse, varfor vi 6nskar redovisa dessa i
ett sarskilt bilagebetinkande.

Hirmed &verldmnar vi bilagedelen till delbetinkandet Ny kurs i
trafikpolitiken.

Stockholm den 4 mars 1996

Rolf Annerberg

Elving Andersson Karin Johansson Leif Marklund

Bo Nilsson Inger Segelstrom Ingemar Siby

Kenth Skarvik Karin Svensson Smith  Per Westerberg
/Kristina Feldhusen
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Uppdrag utarbeta en nationell plan for
kommum ationema 1 Sverige

Beslut vid regeringssammantrade den 22 december 1994

Sammanfattning av uppdraget

En parlamentarisk kommitté skall tillkallas med uppdrag att Utarbeta
en hationell  plan for kommunikationerna i Sverige.

Kommittén skall med utgdngspunkt frdn 1988 &rs trafikpolitiska
beslut samt de beslut g5 fattats darefter o5 en god livsmilo, en

langsiktigt hallbar utveckling, utveckling av ett miljdanpassat

transportsystem samt investeringar i trafikens  infrastruktur och 4y

regeringen  faststallda investeringsplaner fér investeringar i véagar,
jarnvagar och lanstrafikanlaggningar:

o analysera i viken man de trafikpolitiska malen i de beslut ¢om
riksdagen fattat &ren 1988 och 1991 har uppfyllts,

0 ge forslag till g nationell  plan fdr kommunikationerna som baseras
pa gn helhetssyn och har g, sadan inriktning att den medverkar il
att uppnd ett miljdanpassat transportsystem samtidigt  gom
trafiksakerhet, vélfard,  langsiktigt hallbar tillvaxt och  regional

balans samt ett konkurrenskraftigt naringsliv.  framjas,
0 ge forslag il finansiering av kommunikationerna inom |, be-
slutade statsfmansiella ramar,

o0 analysera sambanden mellan en nationell plan  fér  kom-
munikationerna i Sverige och planeringen foér ett miljdanpassat och
sakert transportsystem i landets storre tatorter och tatortsregioner,

0 analysera Vvilka &tgarder ooy kravs for att pd ett béttre satt an i dag
integrera och koordinera sjofart, Iluftfart  och informationsteknik
med landtransportsystemet,

0 analysera hur avgifter inom transportsektom kan  anpassas for att
framja ett miljbanpassat  och sékert transportsystem och 6ka den
samhéllsekonomiska effektiviteten i sektorn,

o analysera hur  investerings-, underhalls- och  driftitgarder i
transportinfrastrukturen samt andra typer gy atgarder och styrmedel
kan bidra till att uppfylla de trafik-, miljo- och regionalpolitiska
malen,

o analysera vika Atgarder  tex. for att starka Kkollektivtrafikens
konkurrenskraft _ som kan bidra till att uppnd de trafik-, miljp- och
regionalpolitiska mélen i hogre grad #n enbart A&tgarder i infrastruk-

turen,



12 Direktiv SOU 1996:26

o analysera effekterna av Olika  regionalpolitiska atgarder  inom
kommunikationssektom och stélla dessa effekter dels i relation ftill
kostnaderna och dels i vilken man malet ., regional balans
uppfylits,

o analysera hur trafikarbetet kan minskas inom |gmen for ©nskemalet
om fri rorlighet och goda kommunikationer,

o analysera effekterna av inforrnationsteknikens utveckling och
behoven 4, rorlighet och stélla dessa effekter i relation till behoven
av utbyggnad 5y trafikens infrastruktur,

o analysera hur planerings- och finansieringssystemet for
investeringar i transportinfrastrukturen kan gnpassas Och forbattras
for  att bla. oka den samhéllsekonomiska effektiviteten i
transportsektorn,

0 ge forslag il den inriktning revideringen av Planerna  for
infrastrukturinvesteringama under perioden 1998-2007  bor ha,

0 ge forslag ftill hur Sverige inom gmen for arbetet inom Europeiska
unionen  kan bidra il att utforma  en gemensam  transportpolitik
CTP  och inom arbetet med transeuropeiska natverk kan verka for
genomforandet 4y ett europeiskt miljdanpassat  transportsystem,

0 ge forslag il atgarder gom kan stimulera  forskning  och utveckling
inom de omrdden dar kunskapsnivan behéver hojas for att ett
i ldngsiktigt  hallbart transportsystem skall kunna utvecklas.

Bakgrund

Riksdagen beslutade den 16 jgrs 1994 prop.  1993/942100  bil. bet.
1993/94:TU16, rskr.  1993/94:154 att en kommitté  bor tillsattas  for att
utarbeta gp nationell  plan fér kommunikationerna i Sverige. Riksdagen
framholl  att utgdngspunkten skall ygrg att investeringarna ges en sadan
inriktning att vi kan uppnd ett miljdanpassat trafiksystem som
samtidigt  bidrar till ©kad vélfard och ftillvaxt. | planen skall ocksd inga

forslag till langsiktig ~finansiering 5, kommunikationerna.

Uppdraget

Utgangspunkt for utredningsarbetet ar dels 1988 ars trafikpolitiska

beslut dels 1991 ars beslut Naringspolitik for ftillvaxt och En god
livsmiljo. Sarskilt  viktigt &r att analysera i viken grad principen gm
trafikens  kostnadsansvar och de olika trafikslagens  sektorsansvar  for
milion  har lett till ett effektivare  utnyttiande 4, transportmedlen  och g
inriktning  mot ett mer Miljdanpassat  transportsystem. Kommittén  skall

foreslda hur denna princip skall vidareutvecklas.



SOU 1996:26

Kommittén skall i ett helhetsperspektiv utreda bla. trafike-
ringsfragor, miljdanpassning, infrastrukturens utformning och
investeringsplaneringens inriktning, dimensionering qy trafiken  samt
atgarder pd informationsteknikomradet. Kommitténs forslag skall ligga
till grund for ett samlat forslag till kommunikationspolitiskt beslut.

Vidare skall kommitténs  arbete ha oy, utgdngspunkter  riksdagens
beslut om en langsiktigt  hallbar  utveckling prop.  1993/94:I11, bet.
1993/94:JoUI9, rskr.  1993/942256 och ettt langsiktigt barkraftigt
transportsystem prop. 1993/942100  bil. bet. 1993/94:TU16, rskr.
1993/94: 154 samt de investeringsplaner for utbyggnaden 5y vagar och
jarmvagar  gom regeringen faststéllt  genom beslut den 24 55 1994.

Kommittén skall mot bakgrund av rksdagens beslut om
investeringar i trafikens infrastruktur och 4, regeringen faststallda
investeringsplaner for investeringar i vagar, jarnvagar och
lanstrafikanlaggningar analysera vilka atgérder gop, kravs for att pa ett

battre satt an i dag integrera  sjofart, luftfart och informationsteknik
med landtransportsystemet.

Syftet med utredningsarbetet  &r att kommunikationssystemet skall
inriktas  mot ett miljpanpassat  transportsystem  som samtidigt  bidrar ftill
dkad valfard och hallbar tillvaxt i landets olika delar. Tillgdngen il val
fungerande  kommunikationer ar ocksd i hog grad g frAga oy vélfard
och rattvis fordelning.

Med begreppet ett miljdanpassat transportsystem avses ett satt att
organisera  och genomfora transporter av personer ©Och gods inom de
ramar som Uppstélls g, vad manniskor  och natur tél.

Avvagningar utifrdn  politiska 6vervaganden maste darfor géras. Det
galler bla. forhallandet mellan de olika trafikslagen, tillgangligheten,
regionalpolitiska satsningar  och frdgor oy finansiering och kost-
nadsfordelning mellan de olika kommunikationsslagen.

Kommittén skall darfor analysera olika scenarion dar et
miljdanpassat  trafiksystem  gom helhet  gnpassas il olika  prioriteringar
qy de trafikpolitiska mélen. De konsekvenser dessa prioriteringar  far pa
maluppfyllelsen qy Ovriga trafikpolitiska mal skall redovisas i respek-
tive scenario liksom de fordelningseffekter som respektive  scenario
har. Analysen bor goras mot bakgrund 4, olika forslag till A&tgéarder for
att minska utslappen i enlighet med L, riksdagen faststallda  mal.
Scenariema  skall atfélias gy epn redovisning 5y hur infrastrukturen bor
byggas ut under kommande planperiod 1998-2007.

Kommittén bor lamna foérslag till hur Sverige pa basta satt skall
kunna bidra till utformningen av en gemensam transportpolitik CTP
inom den Europeiska unionen EU. Inom EU pagéar dartill arbetet med
att utforma et trafikgrensdvergripande alleuropeiskt  transportnatverk.
Ett s&dant  natverk skall ge forutsattningar for  integrerade

Direktiv
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trafikeringslésningar med flera trafikslag.  Kommittén bor analysera
hur Sverige kraftfullt  kan verka fér genomférandet o, ett miljdanpassat
europeiskt  transportsystem. Vidare  bdr kommittén analysera  vilka
konsekvenser  EU:s transportnatverk far fér Sveriges kommunikationer

och transportsystem samt Gvervaga och ge forslag till  Atgarder gom
medfor att Sveriges kommunikationer pd ett andamalsenligt  satt knyts

samman Med de transeuropeiska  nétverken.

En grundlaggande  princip for kommitténs  arbete bér g5 att det ar
goda kommunikationer i vid mening gom skall efterstravas. Ett sadant
mél kan tillgodoses pa olika satt. Ny och utvecklad teknk ¢om tex.
informationsteknik kan innebéra att transpoitarbetet kan effektiviseras.
Vidare  bor varje trafikslag utnyttjias dar just detta trafikslag har sina
fordelar.  Ur miljésynpunkt ar det harvid viktigt att transportarbetet  kan
fordelas till det transportmedel gom har 1&g energiférbrukning och

ovrigt satt har I&g miljopaverkan. Det innebdr att vid gn transport kan
flera olika transportslag utnyttias. | ett sddant natverk  spelar bl.a.
terminaler  och knutpunkter i trafiksystemet o stor roll. Genom it
lokaliserade terminaler med effektiva |6sningar kan
omlastningskostnader och transfertider minimeras. Transporter med

flera trafikslag kan darmed bli ett effektivt  alternativ il transporter
med endast ett trafikslag. Integrationen med informationsteknik kan
vidare innebara att kvaliteten p& de utférda tjansterna okar, samtidigt
som uppoffringar i tid, naturresurser m. Minskar.  Kommittén  bor
darfér utreda forutséttningarna  och behovet ,,, férbattrade  knutpunkter
och utveckling gy ny teknik i det svenska transportsystemet for gods-
och persontransporter och e forslag till atgarder.

Den effektivisering som introduktionen av informationsteknik
medfér  kan ha g, dampande inverkan pa transportarbetets nara
samband med den ekonomiska  utvecklingen. Kommittén skall  darfor
analysera g denna effektivisering far konsekvenser pd behovet 4,
utbyggd kapacitet i infrastrukturen.

Utvarderingar 5, trafikverkens investeringsplaner  visar att systemet
for finansiering 4, investeringar i jarnvagar och vagar &r ofullstandigt
som medel att uppfylla de trafikpolitiska malen, bla. miljémalen.
Kommittén skall darfor analysera hur planerings- och
fmansieringssystemet kan  anpassas och  forbatiras Ss& att et
miljdanpassat  transportsystem framjas och den samhallsekonomiska
effektiviteten och trafiksakerheten i transportsektorn Okar.

Den andring 4, mandatperiodens  langd gop ny genomférts  medfor
att revideringsintervallen for de statliga investeringsplanerna for
transportinfrastruktur forlangs  till fyra &r. Kommittén skall analysera
behovet ,, forandringar 5, den politiska forankringen 5, planférslagen
p& sévdl nationell, regional gy lokal nivd. | frAga oy forankringen pa
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den regionala nivdn kan férandringar komma att ske gom en fOlid gy
pagdende utredningsarbete i Regionberedningen C 1992:06.
Kommittén bor ge forslag till hur regeringens arbete med att folja

upp investeringsbesluten bor goras.

En langsiktigt hallbar utveckling forutsatter att  prissystemet
innehaller riktig information om  resursforbrukning och  nytta.
Utarbetandet 5, en Nationell  kommunikationsplan forutsatter  darfor  att
externa faktorer i samhaéllsekonomin tas om hand och justeras pa ett
eller annat satt. Kommittén skall darfér analysera hur avgifter inom
transportsektorn kan  anpassas for att framja et miljéanpassat
transportsystem, oka den samhallsekonomiska effektiviteten i

transportsektorn och begrédnsa anvandningen g, andliga (esyrser. Kon-
sekvenserna 5, foréndrade prisrelationer ~ mellan fossila och fornybara
branslen bor belysas.

Lansstyrelserna utarbetar pad regeringens uppdrag regionala trafik-
och miljdanalyser med sikte pd att utforma riktlinjer ~ for den langsiktiga

utvecklingen 5, miljdanpassade  transportsystem inom lanen. Boverket
arbetar pd regeringens uppdrag med gq nationell vision, dar bla. frgan
om Miljpanpassade  kommunikationer behandlas. En rapport, Sverige
2009, ar pad remiss. Kommittén bor  med  utgangspunkt i
lansstyrelsemas och Boverkets arbete analysera dels forutsattningarna
for ett miljbanpassat transportsystem i landets olika delar, dels samban-
den mellan o nationell plan for kommunikationerna och planeringen
for ett miljdanpassat  transportsystem i landets stérre tatorter  och
tatortsregioner.

Kommittén bér aven analysera hur investerings-, underhalls- och
driftatgarder i transportinfrastrukturen samt andra typer gy atgarder och

styrmedel kan bidra till att uppfylla de olika milj6-, regional- och
trafikpolitiska malen.

Kommittén  skall Gverviga oy det behovs o, forandring i frdga om
den nuvarande ansvarsfoérdelningen mellan  statiga myndigheter  gom
deltar i kommunikationsplaneringen.

Méjligheten  att styra anvandningen 4, trafiksystemet — enbart genom

investeringar i infrastrukturen ar dock relativt begrédnsad. Kommittén
skall darfor analysera vilkka .atgarder gom kan bidra il att uppnad de
trafik-  och miljépolitiska malen i hogre grad an enbart atgarder i
infrastrukturen. En  utveckling ay  Kollektivtrafiken och  dess
konkurrenskraft kan yara Verksamma  atgérder. | denna analys ingar att
ge forslag till finansiering och mojliga styrmedel.

Forutsattningarna for  regional utveckling och balans  mellan
regioner kan i olika omfattning paverkas av Aatgarder  inom

kommunikationssektom. Kommittén skall darfér utvardera effekterna
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av Olika regionalpolitiska atgarder inom kommunikationssektom och
stalla dessa effekter i relation till kostnaderna.

En fOrutsattning for on langsiktigt hallbar  utformning av en
nationell kommunikationsplan ar att foreslagna atgarder kan

finansieras  saval inom statlig som kommunal  sektor. Kommittén skall
darfor  gvervaga och ge forslag till hur olika &tgarder kan finansieras
inom |, beslutade statsfinansiella  5mar.

Kommittén skall bla. mot bakgrund av Ovanstiende analyser
overvaga och e forslag till gy nationell  kommunikationsplan som
baseras pa en helhetssyn pa trafiksystemet. En miljo-
konsekvensbeskrivning av forslaget skall goras. Forslaget skall ha gop

sadan inriktning att planen medverkar  till att uppnd ett trafiksakert,
miljdanpassat transportsystem samtidigt som Vélfard och tillvaxt i
landets olika delar framjas.

Kommittén skall vidare @vervaga och ge forslag till atgarder for att
stimulera  forskning  inom de omrdden dar kunskapsnivdn  behéver hojas
for att ett langsiktigt  hallbart transportsystem skall kunna utvecklas.

Ovrigt

Kommittén skall hélla sig underrattad om arbetet i Trafik- och
Klimatkommittén K 1993:01, Utredningen 4, vidareutveckling av
systemet med miljoklasser for bilar m.m. M 1993.08,
Vagtullsutredningen K 1994:27, Utredningen 4y, forutsattningar for
en Okad miljorelatering av Skattesystemet Fi 1994:11  och Region-

beredningen C 1992:06. Kommittén skall vidare hélla sig underrattad
om Boverkets arbete med g, nationell vision och Naturvardsverkets
arbete med ett miljdanpassat  transportsystem. Kommittén  skall enligt
dir.  1992:50 redovisa de regionalpolitiska konsekvenserna av Sina
forslag och enligt dir. 1994:124 redovisa  jamstalldhetspolitiska
konsekvenser av Sina forslag samt dértill beakta regeringens direktiv
till samtliga  kommittéer och sarskilda utredare att prova offentliga
ataganden dir.  1994:23.

Ett forslag till nationell kommunikationsplan skall ingd i det
slutbetédnkande som kommittén skall lagga fram genast den 1 december
1996. Ett delbetankande som redovisar  alternativa inriktningar samt
ger ett forslag till inriktning 5, infrastrukturinvesteringarna under
perioden 1998-2007 skall redovisas till regeringen den 15 januari
1996. Detta delbetankande  skall ocksd innehélla eventuella forslag till
forandringar ay den politiska forankringen pd olika nivaer i
planeringssystemet.

Kommunikationsdepartementet
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1 Trafiken och transporterna

Utvecklingen under 1900-talet har medfért o, dramatisk  okning gy
befolkningens  geografiska  rorlighet.  Vid seklets boérjan reste en vuxen
invdnare i genomsnitt mindre &n 1 km per dag. Rorligheten  ar 5, nara
45 km per vuxen och dag, ndgot stérre for man &n kvinnor. Vi oger
dock ungefar lika lang tid nu som fOrr,  transporterna har blivit
snabbare.

Det &r transportsystemens utveckling  gom gjort detta mgjligt.  Det
finns  starka kopplingar mellan  var Okade materiella valfard  och
transportsektorns expansion.  Transportemas grundlaggande betydelse
kommer knappast att minska.

Samtidigt har  de  utokade transportmgjligheterna medfort
strukturférandringar med vissa negativa effekter. T.ex. har
utbyggnaden 5, stormarknader och  gnnan service i bilvanliga  lagen
utmed de storre vagarna Mminskat  servicutbudet i bostadsomraden och
centrumomraden. Mé&nga manniskor oy inte kan koéra bil har darmed
fatt forsamrad tillgang till kommersiell, social och kulturell  service.

Den trafik gom transporterna genererar medfér ocksd olagenheter
och problem. Foérdelarna goy folier 4y transporter ~maste darfor vagas
mot de risker och stérningar gom trafiken  ger Planeringen 5, samhallet
och transporterna har allt g kommit att inriktas mot att behovet
transporter ~ ska tillfredsstallas pd ett satt gom ar forenligt  med gp
varaktigt hallbar samhallsutveckling.

Efterfrdgan  pd transporter &r inte enbart knuten il den ekonomiska
utvecklingen  utan ocks& i hog grad till forandringar 5, livsménster  och
varderingar. Den tekniska utvecklingen kommer ocksd att ha stor
betydelse.

Mot denna bakgrund ar det inte latt att sia g framtidens
personresor ~ och godsfléden. Vi ska dock i detta avsnitt forsoka ge en

bild 4y person- ©OCh godstransportemas utveckling i gar, i dag och i
morgon.
| vart fortsatta utredningsarbete kommer  vi att ytterligare belysa

konsekvenserna  ,, andrade varderingar och nya livsstilar.

Trafiken idag
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1.1  Persontrafiken i gér och i dag

Sedan 1950 har persontrafikarbetet i Sverige femfaldigats. Under
samma tid har befolkningen 6kat med 24 %. Detta innebdr att vi reser
fyra ganger lingre per person och ar i dag &n vad vi gjorde 1950.
Okningen har framfor allt skett genom att bilresandet har okat.
Huvuddelen av hushallen har skaffat sig bil under denna tid. Ar 1954
var bilinnehavet 75 bilar per 1000 innevanare och 1994 hade det stigit
till 410 bilar per 1000 innevanare.

Figur 1.1 visar utvecklingen énda sedan borjan av 1950-talet mitt i
antalet personkilometer.

Miljarder personkm
120,0

100,0 {

80,0 |

60,0 |

40,0 |

kollektivt

‘/_—_/’—-_—\——

— gang och cykel

20,0 {

1950 1960 1 9I70 1980 1990
Figur 1.1. Persontransporternas utveckling matt i transportarbete. Killa:

SAMPLAN 1995 (uppgifterna i figuren d&r sammanvégda fran att antal olika
kéllor).

Ar 1950 stod personbilen for 25 % av persontransportarbetet. Idag
har siffran stigit till drygt 75 %. Den stora okningen intriffade pa
1950- och 60-talet da biltransportarbetet 6kade med 12 % arligen.
Under 1970- och 80-talet var den arliga 6kningen av transportarbetet
med bil 2,2 %. Det totala transportarbetet 6kade i samma takt dessa 20
ar. Efter 1989 har det totala persontransportarbetet stagnerat.

Samtidigt som vi rest allt langre har vi ocksa anvént en allt stérre
andel av véra inkomster pa resor. 1950 utgjorde transportutgifterna
cirka 8% av den totala privata konsumtionen enligt national-
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rakenskapema.  Andelen steg sedan till op topp P& cirka 17 % i slutet pa
1980-talet. Under de senaste &rens lagkonjunktur har andelen sjunkit
ndgot. Trots att vara inkomster har okat kraftigt har vi séledes inte nojt
oss med att lagga ep Oforandrad  andel L, véra inkomster pa okat
resande, andelen har istéllet ©kat kraftigt.

Resandet Okar alltsd snabbt i samhallet. Detta ar inte ett Sjalvklart
pastdende och ger bara gn del 4y sanningen. Vi fr on delvis
annorlunda  bild oy, vi studerar hur mycket tid vi anvander resor Och
hur manga (esor Vi gor per dag. Var datakalla ar de tre nationella
resvaneundersokningar RVU som Oenomférts i landet &ren 1978,
1984 och 1994 RiksRVU som Paborjades 1994 kommer att pégd
kontinuerligt anda fram till och med 1998.

Tabell 1.1. Resandets utveckling enligt tre nationella resvaneundersok-
ningar. Uppgifter per person och dag. Kalla: SAMPLAN 1995.

Reslangd Restid Antal resor
km/dag minuter/dag per dag
1978 40,3 75 3,5
1984 41 79 3,5
1994 45,2 71 3,0
Eftersom  det finns skillnader i undersodkningsmetod mellan  den
senaste och de tva tidigare  understkningarna far inte slutsatserna
harddras. ~ Av tabellen  framgar att resldngden  per person Och dag
transportarbetet okat med cirka 12 % under de 16 &ren. Restiden per
dag &r dock i det narmaste oféréndrad, liksom antalet resorl per person

och dag. Detta monster stammer Vvéal med erfarenheterna fran andra
europeiska lander och visar att vi visserligen eger léngre, men att detta
inte beror pa att vi genomfor fler aktiviteter utan PA att vi anvénder
snabbare fardmedel for att géra allt langre (esor.

IMed resor avses 9enomgéende i kapitlet delresor. En delresa avgransas av ett
avsiktligt uppehdll fér att utratta ett arende. Om man aker till dagis for att lamna
barn, sedan vidare till arbetet och hem igen pd kvallen har ygn genomfort tre
delresor.
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Fler fritidsresor in arbetsresor

Drygt en tredjedel av alla resor utgors av fritidsresor, medan inkdps-
och serviceresorna 4r ungefir lika manga som resorna till arbete och
skola, cirka en fjardedel for vardera gruppen av totala antalet resor.
Tjénsteresorna svarar bara for 6 % av resorna. Detta framgér av figur
1.2 som visar hur antalet resor fordelade sig pa olika resirenden for

1994,
Ovrigt
0,
L arbete+skola
25%
fritid "%’.‘,Zte
35%

service+inkop
23%

Figur 1.2. Personresor efter resdrende 1994. Killa: SIKA (RiksRVU).

Figur 1.3 visar hur antalet resor fordelar sig pa olika firdmedel. Ur
figuren framgér att géng- och cykeltrafik svarar for nira en tredjedel av
samtliga resor ("kollektivtrafik™ i figuren inkluderar langviga flyg- och
tagresor). Drygt 60 % av resorna utférs med personbil och
kollektivtrafiken svarar for cirka 8 % av resorna.

Fordelningen pa firdmedel uppvisar siledes en totalt annorlunda
bild ndr vi betraktar antalet resor, jamfort med nir vi studerar
trafikarbetet som i figur 1.1. Framfor allt 4 gang och cykel viktiga
fardmedel nér vi studerar antalet resor.
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kollektivtrafik
8%

gang och
cykel
30%
bil
62%

Figur 1.3. Andel av resor for olika fardmedel. Killa: SIKA (RiksRVU).

Skillnader mellan mins och kvinnors resande

Kvinnor gor nistan lika ménga resor som mén, men kvinnor reser i
genomsnitt kortare, se figur 1.4. Av antalet resor 1994 stod kvinnorna
for 48 %, medan kvinnornas andel av den totala reslangden bara var
39 %. Min spenderar dven mer av sin tid pa att resa. En man reser i
genomsnitt 75 minuter per dag, medan en kvinna reser 62 minuter per

dag.

miljarder km
35,00 -
30,00
25,00 e
20,00 @Man
15,00 mKvinna
10,00 /|

5,00 ! j
0,00 | comeen . mm . [N by : : .
019 249 599 10- 20-  50-  100-
19,9 499 99,9

reslangd i km

Figur 1.4. Summerad resldngd fér man och kvinnor ar 1994. Killa:
SAMPLAN.
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Kvinnor och min viljer till viss del olika firdmedel. Kvinnor, och
sarskilt unga och dldre kvinnor, gor flera resor &n min med kollektiva
fardmedel, med cykel och till fots, se figur 1.5. Om man diremot
raknar den totala reslingden med dessa firdmedel kan man konstatera
att mén och kvinnor reser ungefér lika mycket, se figur 1.6. Det beror
pa att mdn gor farre men i gengéld langre resor dn kvinnor. Kvinnor
dgnar dock lingre tid at att resa kollektivt &n man, se figur 1.7.

100% -
90% -+
80%
70% -

Hbilpass.

Obilférare

M kollektivt

M fots/cykel/moped/MC

60% -
50% -
40%

30% +
20% +
10% +
0%

man kvinnor

Figur 1.5. Antal delresor, férdelade pa fardmedel, fér mdn och kvinnor.
Kalla: SAMPLAN.

Oavsett kon ér dock bilen det vanligaste transportsittet och av alla
resor gors 61 % med bil. En man viljer genomsnittligt bilen vid mer #n
varannan resa, medan en kvinna viljer bil var tredje gang hon ska resa.
Figur 1.5 visar hur andelen resor for min och kvinnor fordelas pa olika
fardmedel.

Figur 1.6 visar hur méns och kvinnors reslingd fordelas efter
firdmedel. Motsvarande fordelning efter restid visas i figur 1.7. Ur
figurerna kan man utldsa att det finns bade skillnader och likheter
mellan méins och kvinnors resande. Ménnen dominerar klart som
bilforare och kor 75 % av den totala reslingden med bil. Kvinnor aker
med som passagerare — tva tredjedelar av alla passagerare i bil #r
kvinnor.
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iljarder km 1994
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fots, cykel, bilférare  bilpass.  kollektivt flyg, taxi,
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Figur 1.6. Total resldangd, fordelad efter firdmedel, for médn och kvinnor.
Kélla: SAMPLAN.

80,00

70,00 .
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0,00 3 L

fots, bilférare  bilpass. kollektivt flyg, taxi,
cykel, Gvrigt
moped,
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miljoner minuter 1994

Figur 1.7. Total restid, fordelad efter fardmedel, féor man och kvinnor.
Killa: SAMPLAN.

Min flyger ocksa mer dn kvinnor. I genomsnitt gér mén drygt 7
flygresor per ar medan kvinnor endast gor drygt 3 (inrikes och utrikes).

De flesta resor ir korta

De flesta resor under en dag ar korta resor pa 5 kilometer eller mindre.
Hela 56 % av alla resor som gors under en dag ar kortare an S kilome-
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ter och 70 % av alla resor ér kortare 4n 10 kilometer”. De korta resorna
gérs av alla samhallsgrupper och for ménga varierade drenden.
Kvinnor, sérskilt unga och gamla, gor fler riktigt korta resor an
mannen, se figur 1.8. For flickor i aldersgruppen 6-14 ar och &ldre
kvinnor (75-84 ar) utgor resor kortare 4n 5 kilometer 75 % av alla
resor.

miljarder resor

1,40
1,20 ¢
1,00 e
0,80 . mMan
0,60 | I:vain
0,40 i
0,20 |
0,00 |-

0-1,9 2-49 5-9,9 10- 20- 50- 100-
19,9 49,9 99,9 km

Figur 1.8. Antal resor, uppdelade pa resldngd, for mdn och kvinnor 1994.
Killa: SAMPLAN.

Trots att de korta resorna star for merparten av antalet resor utgor
dessa resor en mycket liten del av det totala transportarbetet. Det
framgar ocksa tydligt om man jamfor figur 1.8, som visar antalet resor,
med figur 1.4, som visar summerad resldngd.

Regionala skillnader

Restiden, reslangden och antalet resor &r relativt lika Gver landet.
Restiden per dag och person ér i genomsnitt 68 minuter i hela landet, se
figur 1.9. I Visternorrlands ldn och i Hallands ldn 4r restiden Kortast
med 59 minuter per dag och person och i Stockholms ldn ar den ldngst

A verkligheten &r det ett &nnu storre antal resor som ingar i gruppen korta resor,
da bortfallet (den s.k. glomskeeffekten) 4r storst ddr. Ménniskor har littare att
glomma bort att de korta resorna (oftast till fots), jamfort med de lite ldngre
resorna.




SOU 1996:26

Trafiken i dag 27

SAMTLIGA
Norrbotten
Vésterbotten
Jamtland
V.Norrland
Gévleborg
Kopparberg
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Orebro
Véarmland
Skaraborg
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W Restid i bil
B Restid, 6vr. f.m.
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80

Figur 1.9°. Daglig genomsnittlig restid i de olika lanen. Kalla SAMPLAN.

med 75 minuter per dag och person. De stora regionala skillnaderna

ligger i valet av fairdmedel.
Den genomsnittliga resldngden i bil (bade som forare och passage-

rare) dr 28 kilometer per dag och person i hela riket, se figur 1.10. I

3 figurerna 1.9 och 1.10 4r flygresorna uteslutna. Flygresorna snedvrider
resldngderna per dag och ldn, da det i RVU:n férekommer fé flygobsevationer och
dessa dr regionalt mycket olika fordelade.
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SAMTLIGA
Norrbotten
Viésterbotten
Jamtland
V.Norrland
Gavleborg
Kopparberg
Vdstmanland
Orebro
Vérmland
Skaraborg
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M Resldngd i bil

Alvsborg
B Resldngd, Svr. f.m.

Gbg o Bohus
Halland
Malm&hus
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Gotland
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Kronoberg
Jénkdping
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Sérmland
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50

Daglig resldngd, km/person

Figur 1.10°. Daglig genomsnittlig resldngd i de olika l&nen. Kélla: SAMPLAN.

Goteborgs- och Bohus ldn samt i Stockholms ldn &r reslingden 24 km
per dag och person, i Jonkoping 36 km per dag och person, i
Kronobergs ldn 35 km per dag och person samt pa Gotland 33 km per
dag och person.

Figurerna 1.9 och 1.10 visar att bade den dagliga reslingden och
den dagliga restiden #r relativt lika Over hela landet. Den
genomsnittliga totala reslingden ligger i intervallet 3047 km och den
genomsnittliga totala restiden i intervallet 5975 min. Den ldngsta



SOU 1996:26 Trafiken idag 29

resstrackan  har gn i Jamtlands lan, den langsta restiden i Stockholms

lan.

Om man sétter dessa resstrackor i relation till den totala korstrackan
per person ©Och lan finner 5, ytterligare  regionala  skillnader. I
Stockholms lan fardas gn 53 % gy den totala reslangden med bil,
medan denna andel & over 80 % i manga lan. Figur 1.10 visar den
totala dagliga reslangden, oavsett korkorts- och bilinnehav. Jamfor
man €nbart reslangdema i bil for de personer som har korkort och bil

blir skillnaden mellan lanen mindre.

Vid  studier 5, figurerna 19 och 110 boér ,gn inte dra allt for
langtgdende  slutsatser, eftersom RVU-materialet blir ofullstandigt  vid
en fegional uppdelning. Detta innebéar att enstaka observationer  kan f&
mycket stort genomslag.

Eftersom de geografiska forutsattningarna skilier sig i olika delar 4,
landet  sarredovisar vi ocksd (ggor kortare an eller lika med 10
kilometer  for att fA o mer rattvis jamforelse 6ver landet.

Som tidigare namnts &r de flesta | ggor som gors korta. Tre 5, fyra
av alla dagliga ggor ar kortare an 10 km och mer &n yarannan resa ar
kortare &an 5 km. Bilen dominerar  knappt goy, fardmedel for de riktigt
korta regorna under 5 km och helt fér (ggor mellan 5 och 10 km.
Figur  1.11 visar fordelningen pd fardmedel for |oqor kortare &n 5
kilometer och uppdelat p& lansniva.

Storst andel korta |ogor finner 5 i Kalmar, Orebro, vastmanlands
och Norrbottens  lan. Av de totala (egorng under 10 km i hela Sverige
gors 53 % i bil forare och passagerare, 39 % till fots eller o cykel,
5 % med kollektiva  fardmedel och 1% med moped eller ¢

Vid  egor under 5 km &r andelen ogq, till fots och med cykel storst i

Malmoéhus 54 % och Vastmanlands lan 50 % och minst i
Kopparbergs och Norrbottens lan bada 36 %. Andelen med bil
varierar  Aven regionalt, cirka 58 % i Kronobergs, Hallands  och
Vasternorrlands lan samt 40 % i Stockholms lan.

Storst  regionala olikheter finner  han Vvid studier 4, kollektiv-

resorna. | de tatbefolkade lanen  ar andelen  kollektivresenarer av
naturliga skal  betydligt storre &n 1 de glesbefolkade lanen. |
Stockholms lan stdr de kollektiva  fardmedlen  fér nastan ygr hionde
resa Kortare &n 5 km och fér nastan ygr tredje (gggq mellan 5 och 10 km.
Daremot  har ,5n i resvaneundersdkningen knappt funnit o, enda
kollektivresenar bland  (egorna  kortare  an 5 km i Kronobergs,

Kristianstads och Norrbottens lan.
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@ Gang, cykel

Resldngd kortare &n 5 km

Figur 1.11. Korta resor uppdelade pa fardmedel (i procent). Killa:

SAMPLAN.

Stor- och ligkonsumenter av trafik

Enligt RiksRVU reser mén i aldern 45-54 ar mest. Detta géller bade
for restid och reslangd. De kvinnor som reser langst strackor ar i aldern
15-24 ar och de kvinnor som reser langst tid @r i aldern 35-44 ar.

Minst reser barn, ungdomar och éldre.
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Landstingets regionplane- och trafikkontor i Stockholms lan har
latit gora gn Statistisk analys 4, trafikens stor- och lagkonsumenter i
Stockholms  lan. Den studien visar att gp liten del 5, befolkningen  star
for merparten gy resandet i lanet.

Den tiondel 4, befolkningen  gom reser mest med bil g fOr on
tredjedel 5y antalet bilresor och nara tvad tredjedelar 5, bilresandet i

lanet, matt i fordonskilometer. For kollektivresendrema ar forhallan-
dena ungefar desamma.

De som reser Mycket befinner sig i gn aktiv Alder, har stort
geografiskt revir och  arbetar inom kunskapsintensiva yrken.

Rorligheten ger stor valfrinet  att valja bostad, arbete, fritidsintressen
och vanner. De ggy anvander bilen mycket & ofta man med hog
inkomst i flerbilshushall. Storkonsumentema av Kollektivtrafik ar ofta
unga ™Manniskor  utan tillgdng till bil. De bor i lanets ytteromraden  och
arbetar eller studerar i regionens centrala delar.

1.2 Den framtida  persontrafiken

Den framtida utvecklingen 5, resandet &r inte lagbunden och sjalvklar
utan péverkas ocksd g, vilkken trafikpolik  goy fors och vika &tgérder
som 9enomfors. Flera 5, de grundlaggande faktorer g5y har legat
bakom den historiska tillvixten  bestdr dock sannolikt i framtiden.

Samtliga de alternativ  vi studerat for samhallsutvecklingen innebar
Okade inkomster. De Okade inkomsterna  medfér att fler hushall skaffar
bil. Méanga hushéll skaffar sig ocksd g, andra bil. Det finns dessutom
en Stark tendens fill utjgmning 5, skillnaderna i bilinnehav  mellan man
och kvinnor. Fortfarande har kvinnor ooy &r over 45 ar korkort i
betydligt mindre utstrackning  &n méan. Mellan yngre man och kvinnor
ar  skillnaden i korkortsinnehav daremot liten. Morgondagens
pensionérer kommer ocksd i storre utstrackning an dagens att ha varit
vana Vid att ha bil under sin yrkesverksamma  tid och kan forvantas
behélla sina bilar nar de blir &ldre.

De Okade inkomsterna ger ocksd fler r&d att resg langt. | historiskt
perspektiv.  har g, allt storre andel 5, den véxande inkomsten lagts pa
resor. Av flera skdl kan dock ett trendbrott 4. tankbart. Andrade
varderingar och oOkade miljokrav ~ kan medféra ett minskat resande. IT-
utvecklingens konsekvenser  kan vi idag knappast bedéma, en Vi kan
inte utesluta att den kan pdaverka resandet i b&de okande och minskande
riktning. Vi kan saledes inte gora Nndgon prognos som &r oberoende
vad Vi antar om Samhéllsutvecklingen.

Figur 1.12 visar den berdknade resandeutvecklingen om Vi inte
genomfor  ndgra py, investeringar  eller andra Aatgarder utéver de gom
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redan & paborjade  1997. Figuren  forsoker  sdledes illustrera de
bakomliggande  utvecklingstendenser vi har att rékna med npar vi ska
forsoka uppnd olika trafikpolitiska mal. Figuren visar att det totala
transportarbetet med de givna forutsattningarna berdknas ©ka med
13 % per & fram ftil 2010. Detta & en lagre okningstakt ~ an vi haft
tidigare  under 1970- och 80-talen &kade trafikarbetet ~med 2,2 % per

ar.
miljarderpersonkm
160,0
140,0
120,0
100,0
&0a personbil
60,0
40,0 .
kollektivt
200 .
gnoccye
| : : S : | | [ | | :
1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010
Figur 1.12. Beraknat trafikarbete i basscenariot. oforandrad  trafikpolitik
och inga nya atgarder jamforelsealternativet. Kalla: SAMPLAN 1995.

Med de givna forutsattningarna skulle biresoma  fortsdtta att Oka.
Bilens andel 4, transportarbetet skulle 6ka fran drygt 78 9% till drygt
80 %.

Utvecklingen gy bilinnehavet ar en gy de faktorer gom har starkast
inflytande pa  resandeutvecklingen och dess  fordelning pa
transportslagen. Antalet  bilar berdknas ©6ka med mellan 800 000 och
900 000 fordon eller med mellan 16 och 18 % frdn 1993 till 2010,
beroende pa alternativ  for ekonomisk  utveckling. En betydande del 4
okningen 5, antalet bilar forklaras dock g4, befolkningsokningen.

Nar det galler langvdga regor Over 10 mil okar tdgresoma  mest,
relativt  gett. Forklaringen ar framfor allt de omfattande jamvags-
investeringar som redan pdborjats, eller g5y kommer att yara
p&bdriade senast 1997. Figur 1.13 visar att jamvagsresandet  beraknas
o6ka med 56 % fram till &r 2010 gy, enbart de foréndringar  gom ligger i

jamforelsealtemativet genomfors. Flygresandet berdknas  6ka med
36 % och bilresandet med 18 %. Bussaltemativet har behandlats
férhallandevis schabloniserat i berédkningen och resultatet for detta

fardmedel  skall darfor inte tillmatas alltfér stor betydelse.
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Figur 1.13. Procentuell férindring av transportarbetet 1993-2010 vid
langviga resor férdelat pa transportslag (6ver 10 mil enkel resa). Lang-
tidsutredningens basalternativ. Kélla: SAMPLAN 1995.

Aven om den relativa forindringen ér snabb for jarnvigen for savil
interregionala som regionala relationer ar det bilresandet som okar
mest, absolut sett. Orsaken 4r bilens stora dominans i utgangsliget som
gor att dven en mattlig procentuell forandring ger upphov till stora
absoluta 6kningar. Figur 1.14 visar att antalet personkilometer okar i
stort sett dubbelt s& mycket for bil som for tag vid langvdga resor.

miljarder personkm

8,0

6,0 |

40 |

2,0 |

0,0

7,6

4,0

1,3

i B

Buss

Flyg

Summa

Figur 1.14. Absolut férandring av transportarbetet vid langvaga resor.

Kélla: SAMPLAN 1995.

2 160377
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Det faktum att dven mindre, relativa fordndringar for bilresandet
leder till stora absoluta foérindringar framstar dnnu tydligare om man
betraktar det totala resandet i stillet for att enbart se pa langviga
resande. De absoluta fordndringarna illustreras i figur 1.15.

miljarder personkm
30,0 27,6

25,0 | 22,7
20,0 |
15,0 |
10,0 |

3,5
50 | -
0,0 Bl 0,3 1.0
0,0 ; ; : L

GCM Bil Tag Buss Flyg Summa

Figur 1.15. Absolut férandring av transportarbetet fér alla resor. Killa:
SAMPLAN 1995.

Slutsatsen av de berdkningar som redovisats &r att det finns en stark
tendens till fortsatt okning av bilresandet om inte atgidrder vidtas.
Okningstakten #r visserligen lingsammare i4n tidigare, men sett ver en
lingre tid kan fordndringarna bli stora. Samma tendens till fortsatt,
men langsammare Okning av biltrafiken kan aterfinnas i manga
europeiska ldander. Till skillnad mot méanga andra lidnder 4r dock
kapaciteten i vart vignit sadan att kraftiga 6kningar 4r mojliga utan att
alltfor dramatiska képroblem uppstar.

1.3 Godstransporterna i gar och i dag

Mest karaktiristiskt for de senaste decenniernas utveckling av det
inrikes godstransportarbetet dr att lastbilen har ryckt fram som det
dominerande transportslaget. Pa senare ar har dock 6kningstakten for
lastbilstrafiken varit langsammare, samtidigt som godstrafiken med
jarnvidg har okat nagot. Inrikessjofarten har efter en uppgangsperiod
under 1970-talet stagnerat eller gatt tillbaka.

Det totala inrikes godstransportarbetet matt i tonkm har utvecklats
enligt figur 1.16.
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Figur 1.16. Godstransportarbetets utveckling totalt och per transportsiag.

Kalla: SAMPLAN 1995.

I utrikeshandeln spelar sjofarten en betydligt storre roll &n for
inrikes varutransporter. Av figurerna 1.17 och 1.18 nedan framgar hur
varukvantiteterna i utrikeshandeln har utvecklats mellan 1960 och

1993.

Miljoner ton
70,0

60,0
50,0
40,0
30,0 .
20,0

10,0
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| /J\A/va

+ Vag

Summa

Jérnvag
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1
T

1980 1990

Figur 1.17. Varuexportens utveckling och férdelning pa transportsiag 1960-

93. Killa: SAMPLAN 1995.

Ar
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Kvantiteten exportgods  véaxte stadigt under 60-talet och wunder de
forsta a&ren 4, 70-talet. Efter o, tillbakagang kring 1973-74  har de
totala  exportkvantitetema i ton raknat stagnerat. Jamvags- och
sjdgodskvantitetema varierar  kraftigt grund 4y konjunkturkénsligt
gods medan godstransportema  p& lastbil okar langsamt e Stabilt.

Miljoner ton

60,0

50,0

40,0
n

30,0
a

20,0
r

10,0
Jarnvag

0,0 i
! 1980 1990 A

1960 1970

Figur 1.18. Varuimportens utveckling och fordelning pa transportslag
1960-93. Kalla: SAMPLAN 1995.

Diagrammet for importen  figur 1.18 visar att transporterna med
lastbil  successivt har vuxit i betydelse, medan sjofarten har minskat.
Sjofarten  gr dock fortfarande  det helt dominerande  transportslaget — for

importen.
Man kan notera att godsméangderna jarnvagen, till skillnad  frén
lastbilsvolymerna, ar mycket ojamnt fordelade mellan  export  och

import, vilket innebar att det gar manga tomma vagnar tillbaka il

Sverige.

Nagra férklaringar till  utvecklingen

Efterfragan godstransporter paverkas 5, ett antal viktga och
komplexa férandringsprocesser i samhélle och  néringsliv. Den

viktigaste  forklaringen till hur godstransportema har utvecklats  &r den
ekonomiska tillvéxten, som ar starkt  knuten il férandringar i
konsumtion, produktion  och handel.

Strukturrationalisering i manga naringar har inneburit o, koncen-
tration av Verksamheter, tilltagande specialisering och intematio-
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nalisering. Denna utveckling har paverkat godstransportema pa flera
satt:

o Langre genomsnittiga  transportavstand

o Stark tillvaxt 5, den gransoverskridande  trafiken

o Koncentration och specialisering 5y godsflodena.

Tillkomsten av nya Produkter och  tjanster  och ett mera
differentierat naringsliv. har ocksd medfort o Okad differentiering och
fragmentarisering ay transportflédena. De mindre och medelstora

foretagen  med ggny  Specialiserade produkter  har ofta g, utspridd
lokalisering och sma fléden 4, insatsvaror respektive leveranser 4y
slutprodukter. Dessa leveranser ar dessutom ofta mycket utspridda i tid
och rym,

Denna nya typ av mindre och medelstora foretag skilier sig nar det
géller  godsfléden starkt ifrin  den typ gy mindre foretag, gsom &r
underleverantorer till  storindustrin. Sadana foretag har traditionellt
byggt p& kundstyrd  foradling ay relativt  enkla utgéngsmaterial och
ravaror. Leveransema har varit koncentrerade till gy eller et par
kunder, vilket ocks& har inneburit relativt koncentrerade godsfléden.

For bada typer gy fOretag har godsflédesstrukturen under gepare tid
paverkats o, kraven p& merg Kkontinuerliga leveranser  gop kommer
fram i ratt tid JT _ Just-In-Time. Dessa krav leder till mindre
fler séndningar g, gods.

men

Inom de traditionella svenska basindustriema har foradlingsgraden

och produktdifferentieringen tkat de senaste decennierna.  Produkt-
differentieringen har Atfolits 5y en mMotsvarande differentiering av
leveranserna i td och pm, Vviket har paverkat  transportflodenas

karaktar. ~ Aven  basindustriernas utleveranser  har paverkats g, den

moderna  synen P& produktion  med sma lager, vilket —har medfort titare
och snabbare leveranser samt mindre séndningsstorlekar.

Utrikeshandelns starka  utveckling speglar  framvéxten av  en
internationell arbetsfordelning vid produktionen gy varor.  Nationella
underleverantdrssystem kompletteras och ersatts delvis 5, inter-
nationella. Denna utveckling har haft gn stor inverkan pa
sammansattningen och innehdllet i de godsfloden oy ingdr i den
svenska utrikeshandeln.

De senaste decenniemas  utveckling maste gog i ljuset 5, de faktorer

som Deskrivits ovan. nom ramen for relativt  langsamt forandrade

godsfldsden  och godstransporter, méatta i ton och tonkilometer, har
sdledes stora forandringar agt rym nar det géller godstransporternas
struktur ~ och  godsinnehall. Den beskrivning qv godstransporternas

utveckling som Visas i figurema  1.17-1.18  ggr darfér bara o partiell
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bild 5, den mycket komplexa bakomliggande utvecklingen,  gom ocksd
rymmer Ménga kvalitativa  aspekter.

14 Godstransportema i framtiden

Utvecklingen ay den framtida godstrafiken bestams, liksom den
historiska  utvecklingen, av ett komplext — moénster 4y samspelande
faktorer. Osékerhetema ar betydande nar det galler manga 4, dessa
faktorer.

P& gp Overgripande nivd kan ett antal betydelsefulla  faktorer fér den

framtida  godstransportutvecklingen identifieras:
o Den ekonomiska ftillvaxten i Sverige och i omvarlden
o0 Strukturrationaliseringen i manga naringar  koncentration av

verksamheter, tilltagande  specialisering  och internationalisering
Befolkningstillvaxt och befolkningsomférdelning

Tillkomst av nya produkter och tjanster

Krav pa kontinuerliga leveranser  JIT

Okad foradlingsgrad  och produktdifferentiering

Utrikeshandelns och handelsmonstrens utveckling

Andrade  ravaruférsérjningskanaler

Aven om Vi hade god kunskap , dessa faktorer och g, samspelet
dem emellan &r det svart att forutsdga den framtida  godstransport-

utvecklingen. Det man kan gora och det vi stravar efter, &r att gora
betingade  prognoser av den framtida  utvecklingen,  dvs. bedémningar
av vad gom forvéantas intréffa oy antagandena 5y,  ekonomisk
utveckling,  utrikeshandelsutveckling etc. visar sig korrekta.

Den framtida utvecklingen 5, godstransportema  bestams ocksd 4,
vilken  trafikpolitik som bedrivs, och hur de olika transportslagen
utvecklas nar det galler transportkostnader, transportteknik, trafikering,
kapacitet och  transportkvalitet. Beddmningama av hur  gods-

transporterna  kommer  att utvecklas, och speciellt 5, hur férdelningen
och samverkan blir mellan transportslagen, skall darfor ocks& uppfattas
som betingade 5, savél trafikpolitiken som infrastrukturpolitiken.

| figur 1.19 redovisas g tankbar utveckling 5, godstrafiken.
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Figur 1.19. Utvecklingen av inrikes godstransporter i Sverige till 2010.
Infrastruktur och trafikering enligt nollalternativet. Ekonomisk utveckling
enligt Langtidsutrednings basalternativ. Kalla: SAMPLAN 1995.

Figuren visar att det totala inrikes godstransportarbetet vid angivna
antaganden vintas vdxa med 1,5 % per ar mellan 1993 och 2010. Detta
ir en ndgot snabbare takt @n under perioden 1975-93 da transport-
arbetet vixte med 1,2 % per ar. Andelen vdg- och jarnvigstransporter
berdknas vixa nagot medan sjofartsandelen minskar. Detta forklaras
dels av stora forbittringar av infrastrukturen for de landbaserade trans-
portslagen (t.ex. Oresundsbron), dels av strukturella forindringar i
godstransportefterfragan som gynnar snabbare transportslag.
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2 Trafiken, miljon och hélsan

I detta kapitel beskrivs trafikens inverkan pa miljon och hilsan i
dagens situation och hur utvecklingen varit hittills. Vissa framatblickar
gors ocksa med de forutsittningar som finns for nirvarande, dvs. vad
som hénder i framtiden om vi enbart utgar fran nu fattade beslut och
overenskommelser nér det géller reglering av utslipp m.m.

2.1  Trafiken som miljéhot

Trafiken dar huvudsaklig eller bidragande orsak till manga av de 13 hot

mot manniskan och miljén som Naturvardsverket identifierat:

1. Klimatpaverkande gaser

2. Uttunning av ozonskiktet

3. Forsurning av mark och vatten

4. Fotokemiska oxidanter/marknéra ozon

5. Tétorternas luftféroreningar och buller

6. Overgddning av mark och vatten

7. Paverkan genom metaller

8. Paverkan genom organiska miljogifter

9. Introduktion och spridning av frimmande organismer

10.Nyttjande av mark och vatten som produktions- och
forsorjningsresurs

11.Exploatering av mark och vatten for bebyggelse, anldggningar och
infrastruktur

12.Ansprak mot sarskilt vardefulla omraden

13.Brutna kretslopp, avfall och milj6farliga restprodukter

Hotbilderna for kulturmiljon @r pa den strategiska nivan framst
knutna till villkoren for kulturmiljons 6verlevnad. Uppsplittring och
barridreffekter kan leda till isolering och utarmning av kulturmiljon. Pa
projektnivan tillkommer andra hot knutna till direkt eller indirekt
paverkan pa kulturminnen och kulturmiljéer.
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Hoten mot kulturarvet

strukturella
markbehov

o kemiska och

avgaser,
vibrationer.

Utslapp till

fysiska  péverkan  genom
dackslitage och  uppvirvlande

luften fran trafiken
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utgérs gy trafikens

effekter

avgaser,  Partiklar fran

vagdamm samt  genom

orsakar lokala héalsoproblem och

regionala och globala skador pa naturen. Nedan visas g Oversikt  Gver

olika utslapp och deras effekter exklusive effekter

Effekter gy utslapp

Koldioxid
Dikvaveoxid
CFC m.m.

Svaveldioxid
Kvaveoxider
Marknéra ozon

Kvéavedioxid
Koloxid

Kolvaten
Marknéra ozon

kulturarvet.

till luften fran trafiken
Globala effekter

Okad vaxthuseffekt
Okad vaxthuseffekt
Uttunning gy ozonskiktet

Regionala  effekter
Forsurning gy mark och vatten
Forsurning och ©Overgddning gy mark och vatten

Vegetationsskador

Lokala effekter
Halsoeffekter skadar luftvdgar, slemhinnor
Halsoeffekter ~ minskar ~syreupptagning

Halsoeffekter ~ cancerframkallande, allergier

Hélsoeffekter ~ skadar Iuftvédgar och slemhinnor,

allergier
Partiklar Halsoeffekter  cancerframkallande
Trafikens  konsekvenser  for halsa och miljo har redovisats i manga
tidigare sammanhang, tex. | Storstadstrafikkommitténs betankande, i
Trafik- och klimatkommitténs betankande och i olika rapporter fran
Naturvardsverket. Dessa  rapporter ger djupare information om
trafikens miljoeffekter. Nedan beskrivs endast kortfattat vad

miljéhoten  innebér
Figur 2.1 visar

och vilket samband de har med trafiken.

de viktigaste utslappen till luften fran trafiken,

uppdelade pa de olika trafikslagen.
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Figur 2.1. Utsldpp till luften fran trafiken 1994. Férdelning i procent. Killa:
Trafikverkens miljorapport 1994.

2.2  Klimatpaverkande gaser

Viaxthuseffekten

Vixthuseffekten 4r i grunden en fo6ljd av ett kretslopp av
viaxthusgaserna vattenanga och koldioxid. Vatten avdunstar fran sjdar,
hav och vaxtlighet och faller ned igen i form av regn och sné.
Koldioxid cirkulerar genom att tas upp av vixter genom fotosyntes och
avges nar vixterna bryts ned. Dessa naturligt férekommande
vixthusgaser absorberar varmestralningen fran jordytan, vilket medfor
att klimatet pa jorden blir varmare dn det annars skulle ha varit.
Utsldpp fran manskliga verksamheter har Ookat halten av
vaxthusgaser i atomsfaren. Detta forstarker vixthuseffekten, vilket kan
leda till 6kad medeltemperatur pa jorden — nagot som de flesta forskare
numera ir eniga om. En Okad temperatur innebdr 6kad risk for
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allvarliga konsekvenser for livet pa jorden genom t.ex. stigande
havsyta, extrema klimatforhallanden, forskjutna klimatzoner, dndrade
forutsittningar for jord- och skogsbruk och tilltagande dkenspridning.

Koldioxid 4r den dominerande vixthusgasen fran maénsklig
verksamhet och kommer frimst fran forbrinning av fossila brinslen.
Andra vixthusgaser ar metan, dikviveoxid, stabila fluorforeningar
(CFC, HCFC, HFC och FC) och ozon.

Utslédpp av koldioxid fran transportsektorn

De totala utsldppen av koldioxid i Sverige var ar 1994 knappt 60
miljoner ton, vilket motsvarar cirka 0,3 % av de globala utsldppen. De
svenska koldioxidutsldppen har &kat med cirka 5% sedan 1990.
Nuvarande tendenser pekar mot en fortsatt Skning, dven efter ar 2000,
om inte ytterligare atgirder vidtas. Okningen mellan ar 1990 och ar
2000 beriknas till cirka 15 %.

Transportsektorn 4r den samhdllssektor i Sverige som &r upphov till
de storsta koldioxidutslédppen. Cirka 40 % av koldioxiden hérrér fran
transporter (inklusive arbetsfordon), se figur 2.2. Didrav kommer
merparten fran végtrafiken, se figur 2.3.

27%

@ Transporter (inkl.
arbetsfordon)

OlIndustri

O Energi

32%

Figur 2.2. Sveriges utsldpp av koldioxid fran olika samhéllssektorer.
Killa: Vagskal for miljon, Naturvardsverket 1995.
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Figur 2.3. Utsldpp av koldioxid fran trafiken. Killa: Trafikverkens miljo-
rapport 1994. Prognos foér sjofart och flyg efter 2000 saknas.

Transportsektorns utsldgpp av koldioxid berdknas oka med cirka
10 % mellan ar 1990 och ar 2000, se figur 2.4. Aven hir pekar
tendenserna mot en fortsatt 6kning efter ar 2000. Trots att fordonens
specifika brinsleforbrukning beriknas minska rdknar man med att
koldioxidutsldppen fortsitter att oka p.g.a. den forvintade totala
okningen av trafikarbetet.
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Figur 2.4. Végtrafikens  utslapp gy koldioxid i miljoner ton per ar. Kalla:

Vagverkets  arsredovisning 1994.

Utslapp av andra véxthusgaser frdn  transportsektorn

Av ovriga klimatpaverkande gaser kommer aven vissa mangder metan

och dikvaveoxid frdn transportsektorn. Utslappen 4, koloxid,  d&vriga
flyktiga kolvaten och  kvaveoxider bidrar ocksa  indirekt till
vaxthuseffekten, men effekten 5, dem ar mycket oséker.

Utslappen 5y metan har minskat och beréknas fortsatta  minska,
framst till folid 4, de skérpta avgaskrav gqy infordes for personbilar
fran och med 1989 &rs modeller. A andra sidan leder det okade
genomslaget 5, bilar med katalytisk avgasrening till okade utslapp g,

dikvaveoxid.

Som ersattning for CFC s.kk. freoner anvands fluorforeningar  gom
ar mindre skadliga for ozonskiktet, men som | Stéllet bidrar till den
Okade vaxthuseffekten. Den totala anvéndningen 5, ersattningsmedlen
HFC och FC i Sverige 0Okar. Utslappen beréknas motsvara cirtka 1% gy
koldioxidutslappen. Inom transportsektorn anvands HFC sedan 1992
som ersattning for CFC i klimatanlaggningar. Anvandning  och lackage

bedéms dock 44 sma i forhdllande till den stationdra kylsektom, aven
om anvandningen  vantas Oka framover.
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2.3 Uttunning av ozonskiktet

Effekter

Ozonskiktet i stratosfiren skyddar jorden mot farlig ultraviolett
stralning (UV-stralning). Kemiska foreningar som innehaller klor och
brom bryter ned ozonet och tunnar ut skiktet. CFC, halon och HCFC ar
amnen som bryter ned ozonet.

Bade vixter, djur och ménniskor &r kénsliga for UV-stralning. For
manniskor okar risken for hudcancer och 6gonsjukdomar och grodor
paverkas bl.a. genom sdmre tillvéxt.

Utslépp av CFC, HCFC m.m. fran transportsektorn

Sveriges forbrukning av CFC har minskat med cirka 95 % under de
senaste tio aren, fran drygt 5 000 ton ar 1986 till 226 ton ar 1994.
Andelen fran transportsektorn dr lag. Den anvidndning som fore-
kommer fran kyltransporter, luftkonditionering och i eldslickare for
fartyg och flyg regleras i det svenska avvecklingsprogrammet for CFC
och liknande amnen.

2.4  Forsurning av mark och vatten

Effekter

Svavel- och kviveoxider bildas vid forbrianning av fossila branslen.
Utsldppen sprids med luften 6ver stora geografiska omréaden, faller ned
med nederborden och fSrsurar mark och vatten. Aven jord- och
skogsbruk bidrar till forsurningen genom utslipp av ammoniak och
andra kviveforeningar. Kalkfattig mark, som den svenska berg-
grunden, &r sérskilt kinslig for forsurning.

Minst 70 % av nedfallet av de forsurande kvdveoxiderna i Sverige
kommer fran andra linder, frimst fran Tyskland och Storbritannien.
Den storsta delen av védra egna kviveoxidutslipp sprids vidare till
bland annat Ryssland, Finland, Ostersjén och Atlanten. Bara mellan 10
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och 20 % g, nedfallet @ver Sverige kommer frdn vara egna kallor och
cirka 15 % har okant ygprung. De svenska  kvaveoxidutslappen var
kring 400 000 ton per ar under hela 1980-talet men har minskat med
ungefar 10 % under borjan 5, 1990-talet.

Svavelnedfallet i Sverige kommer ocksé ftill stérsta delen frdn andra
lander, bla. frdn  Tyskland, Storbritannien och Polen. Av den
forsurande belastningen i Sverige berédknas minst tvd tredjedelar
komma frdn andra lander. 10-20 % 4, svavelnedfallet har svenskt
ursprung medan cirka 15 % kommer fran oidentifierade kallor. De
svenska  svaveloxidutslappen var 97 000 ton &r 1994. De hade d&
minskat med cirka 80 % sedan 1980.

Forsurning visar sig gom Skogsskador och  minskad biologisk
méngfald pa land och i sjéar och vattendrag. Naturvardsverket
bedoémer att belastningen ,,, forsurande amnen redan idag &r i nivd med
eller overstiger vad naturen t&l utan att ta skada och att utslappen g,
svavel- och kvaveoxider maste minskas med 70 % for att situationen  &r
2000 inte ska ygrg samre &n idag. Stora skogsomrdden i Centraleuropa
har allvarliga skador, men éaven Sverige ar drabbat.  Sjdar och
vattendrag ar kraftigt forsurade och forskarna befarar  att svenska
skogar kommer att drabbas hart redan under 1990-talet.

Eftersom de forsurande nedfallen till sd stor del harrér fran utslapp i
andra lander &r det internationella samarbetet for att minska nedfallen
av avgorande betydelse.

Utslapp av kvaveoxider och svaveldioxid frén
transportsektorn
Av de svenska  kvaveoxidutslappen kommer drygt  80% frén
transportsektorn inklusive arbetsmaskiner. Resten harror till  drygt
10 % fran energisektorn  och drygt 5 % frdn industrin.

De svenska svaveldioxidutslappen kommer till drygt 30% fran
transportsektorn. Ungefar  lika stor andel harrér frdn  industrin och

knappt 40 % frdn energisektorn.

Kvaveoxider

Kvéaveoxider frdn  vagtrafiken har minskat sedan 1980-talets  bdrjan.
Det &r dock oklart hur stor minskningen ar och frdgan &r f.n. foremal
for  &versyn. Férekommande uppgifter om hur mycket utslappen
minskat sedan 1980 varierar mellan -9 % och -39 %. Figur 2.5 visar
minskningen  for de olika trafikslagen enligt trafikverkets uppgifter.
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Minskningen beror till stor del pa att bilar med Kkatalytisk
avgasrening successivt okat sin andel av bilparken. Aven utslippen
fran tunga fordon minskar till foljd av skdrpta avgaskrav, men hir gar
utvecklingen langsammare. Vigverket riaknar med att utslippen av
kviveoxider fran vigtrafiken halveras mellan 1980 och 2000.
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Figur 2.5. Utslapp av kvaveoxider fran trafiken. Kalla: Trafikverkens
miljérapport 1994. Prognos for sjofart och flyg efter 2000 saknas.

Kviveoxidutsldppen fran sjofart och flyg har diaremot okat. Det
finns dock tekniska mojligheter att minska utsldppen fran sjofarten,
som star for ndstan 30 % av transportsektorns kviveoxidutsldpp,
genom att katalytisk avgasrening installeras pa fartygen. Den
sjofartspolitiska kommittén foreslar ocksa i sitt betinkande fran
november 1995 att gynnsamma villkor infors for att installera
katalysatorer pa fartygen i kombination med hogre anlopsavgifter for
fartyg utan katalysator.

Utsldppen av kvidveoxider fran jarnvigstrafiken ar marginella och
kommer huvudsakligen fran dieseldrivna lok, som svarar for 5 % av
jarnvidgens transportarbete.
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Svaveldioxid

Vigtrafikens utsldpp av svaveldioxid har minskat i samma omfattning
som de totala utsldppen, se figur 2.6. Minskningen beror framst pa
miljoklassningen av dieselolja.
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Figur 2.6. Utsldpp av svaveldioxid fran trafiken. Killa: Trafikverkens
miljérapport 1994. Prognos for sjéfart och flyg efter 2000 saknas.

Nagon motsvarande minskning av sjofartens utslipp av
svaveldioxid har dock inte skett, eftersom miljokraven hir inte ar lika
harda. Sjofarten stir for transportsektorns storsta bidrag, cirka 75 %.
Sjofarten berdknas komma att std for en okad andel av
transportsektorns svavelutsldpp. Den sjofartspolitiska utredningen och
Sjofartsverket har foreslagit att endast lagsvavlig bunkerolja ska fa
anviandas for firjor, roro-fartyg och annan regelbunden sjotrafik i
Ostersjoomradet.
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25 Fotokemiska oxidanter/Marknéra ozon

Effekter

Fotokemiska oxidanter, framfor allt markndra ozon, bildas genom
kemiska reaktioner mellan luftens syre, kolvdten och andra flyktiga
organiska dmnen (VOC) och kvidveoxider under inverkan av solljus.
Ozonbildningen 6ver Sverige dr darfor storst sommartid.

Hoga halter av markndra ozon kan orsaka huvudvirk och
luftvigsbesvir hos manniskor och skador pa véxtligheten.

Riktvirden for grodor och skog overskrids idag i hela Europa.
Riktvirdet for hilsa overskrids ofta i sodra Sverige och ibland i
mellersta delen av landet. Naturvardsverket riknar med att gillande
avtal endast ska ge en marginell forbittring till ar 2020. For att fa ned
halterna till nivaer som inte ska ge nagra skador beh&ver utsldppen av
ozonbildande gaser minska med cirka 75 %.

Utsldpp av VOC fréan transportsektorn

Den storsta delen av ozonbildande &@mnen kommer frén
transportsektorns luftfororeningar — cirka hilften av VOC-utsldappen
och 80 % av kviveoxiderna. Ar 1994 uppgick utslippen av VOC i
Sverige till cirka 495 000 ton. Det innebir att utslippen har minskat
med cirka 15 % sedan 1988.

Minskningen beror frimst pa den 6kade andelen bilar som uppfyller
de skirpta avgaskraven for litta fordon genom katalysatorer. Krav pa
dterforing av bensinangor vid tankning har ocksa bidragit till
minskningen.

2.6  Téatorternas luftfororeningar och buller

Luftféroreningar

Vigtrafiken 4r den storsta fororeningskallan i titorter. Luftféroreningar
fran vigtrafiken innehaller manga dmnen som skadar savil méanniskors
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hélsa och vélbefinnande som bebyggelse och minnesmarken. Nedan
beskrivs  kortfattat ~ de viktigaste 5, dessa &mnen och deras effekter pa
halsan gsamt effekterna pa kulturarvet. Nedan redovisas ocksa en
6versikt 4y Naturvardsverkets riktvarden  for luftkvalitet i tatorterna.

Naturvardsverkets riktlinjer  for luftkvalitet i tatorterna

Amne Riktvérde Medelvéardestid Anmarkning
Koloxid 6 Mg/m3 8 timmar 98-percentil for halvar
Kvavedioxid 110 pg/m3 1 timme "

75 pg/m3 1 dygn "

50 pPg/m3 halvar Aritmetiskt medelvarde
Svaveldioxid 200 tig/ma 1 timme 98-percentil halvar

100 tig/ms 1 dygn "

50 tig/ma halvar Aritmetiskt medelvarde
Sot 90 pg/ma 1 dygn 98-percentil halvar

40 pg/m3 halvar Aritmetiskt medelvarde
For partiklar anges foliande beddémningsgrunder: 1
TSp 2 115 pg/m3 1 dygn 98-percentil halvar

50 pg/ma halvéar Hogsta varde
PM103 100 pg/ms 1 dygn Hogsta vérde

20 pg/m3 halvar Hogsta varde

1De angivna vardena rekommenderas vid bedémning gy méatvarden for partiklar

2TSP totala méangden svavande partiklar

3PMm inandningsbara partiklar

TSP-véardena galler "ovan tak” medan PMw-vérdena ayser mer belastade platser, t.ex.
gatumiljo

Forsurande amnen

For manniskors hélsa spelar utslappen 4, forsurande amnen en stor
roll.  Sura partiklar har direkta akuta effekter pa luftvdgarna  &ven vid
ldga koncentrationer som 100 mikrogram per kubikmeter. Astmatiker
kan f& Okade andningsbesvar vid partikelhalter pa 20-100 mikrogram
per kubikmeter.

Bildningen och utslappen 5, kvavedioxid frdn trafiken  ar ett 5y de
allvarligaste hoten mot Var héalsa i trafikbelastade miljéer.  Astmatiker
och barn #r séarskilt kansliga och kan paverkas akut vid halter p& 200-

500 mikrogram per kubikmeter. Man har observerat att barn gom
langtidsexponeras for  betydlligt lagre  halter an s& riskerar fa
luftvégssjukdomar. Man berdknar att mer an en Miljon  méanniskor i

Sverige utsatts for koncentrationer av kvavedioxid som Overstiger 100
mikrogram e kubikmeter.
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Koloxid

Naturvardsverkets riktvarde  for koloxid fran trafiken Overskrids i regel

inte i stadsmiljon.

Partiklar

| stadsluften svavar partiklar 5, béde naturligt och manniskoframkallat

utsprung.  Tidigare studerade qgn framst sothalten, men man har senare
funnit att inandningsbara partiklar  PMm kan deponeras djupt ned i
lungorna och darmed  utgéra en Storre  halsorisk. Saval  form,
surhetsgrad  gom innehdll 5, giftiga &mnen har betydelse for effekten
pa halsan. Man har observerat akuta luftvagsproblem vid nivder under
150 mikrogram per kubikmeter hos personer med astma. Diesel-

partiklar  gnses vara Cancerframkallande.

Oxidanter

Samtidigt med att ozon uppstar bildas ocks& sk. oxidanter, oy, kan
orsaka ©gonirritation vid ozonkoncentrationer over 200 mikrogram per
kubikmeter.  Andra akuta effekter 5y ozon Vid Korttidsexponering, som
hosta, irritation och smarta | luftrdren,  pdverkan pa lungfunktionen,
luftvagsmotstandet och inflammationer, har visat sig vid
koncentrationer kring 180 mikrogram per kubikmeter vid samtidigt
kroppsarbete.  N&gon séker troskel lagsta halt déar effekter saknas har
inte kunnat pdvisas. Det finns vissa, &nnu osékra, tecken pd att ozon
skulle kunna orsaka cancer | lungorna.

Cancerframkallande amnen

Cancerframkallande amnen uppstar vid all forbréanning. Trafiken  och
lokal  férbranning qy fasta brénslen  ar dominerande kallor.  Vissa
flyktiga  kolvaten  VOC, bl.a. bensen, eten och butadien, samt flera
polyaromatiska  kolvdten ~ PAH och sotpartiklar  &r betydelsefulla  frén
cancersynpunkt. Aven retande amnen gom bartiklar, ozon, aldehyder

och kvavedioxid kan ygrq Vésentliga samverkansfaktorer. Risken  for
lungcancer 6kar med  urbaniseringsgraden, men  relationen till
luftféroreningar ar inte helt klarlagd. Luftféroreningar kan yara av

betydelse for cirka 10 % 4, lungcancerfallen  och cirka 1-2 % g totala
antalet fall, vilket motsvarar Cirka 500 cancerfall per ar.

Trafiken  dominerar gomy fOroreningskalla i de storre tétorterna, men
i vissa tatorter kan gp stor andel Vedeldning  bidra till att forhoja halten

53



54 Trafiken i dag SOU 1996:26

av sot och partiklar vintertid. Bensen kan tjana oy indikator pa
cancerframkallande VOC. | manga svenska stader #r medelvardet for
vinterhalvar 2-6  mikrogram per kubikmeter bensen, att jamféra  med
en foreslagen Iagrisknivd  p& 1,3 mikrogram per kubikmeter. Eten och
butadien e angelagna indikatorer for  cancerframkallande VOC,
sarskilt i det fall branslesammansattningen forandras s att utslappen
ay dessa kolvaten Okar pd bekostnad 5, aromatiska  kolvaten som
bensen. For narvarande finns dock inte data pd eten och butadien frén
kommunernas matningar.

Gruppen PAH ar mycket stor och har har bens-a-pyren tidnat gom
indikator for cancerframkallande amnen inom PAH-gruppen.
Stockholms kommun rapporterade 1994  medelvarden kring 2
nanogram  per kubikmeter, att jamféra  med o foreslagen Iagriskniva
P& 0.1 nanogram per Kubikmeter. Bens-a-pyren  kan aven tjana gom
indikator  for cancerframkallande partiklar i brist andra indikatorer. |
sodra Sverige &r gzon ett problem och troskelvardet — overskrids et stort

antal timmar.

Skador  pd kulturarvet

Nar det géller skador p& kulturarvet har  Riksantikvariedmbetet
konstaterat att svaveldioxiden orsakat stora sSkador pd materialen i
kulturmiljon, att  kvaveoxiderna troligen fortfarande ger Vissa

skadeeffekter  och att partiklar  frén trafiken ger on pétaglig svértning 5,
fasaderna. Varje fasadtvattning ar en extra kostnad och medfor ocksd
slitage pa byggnaden. En undersdkning har visat aft en Starkt trafikerad

led har effekt pa nedsmutsningen av husfasader inom 50 meter.

Manga skador g5, observerats husfasader med skulpterad sten
och p& runstenar och hallristningar kan knytas il foérekomst .,
vattenldsliga salter gom kristalliserat pa stenytan eller inne i stenen och
gradvis spranger den. Orsaken &r ofta saltningen vintertid p& gator och
vagar. Saltet kan sprida sig manga meter ned ijorden och sugs sedan
upp med fukten i sten och murverk.

Riksantikvarieambetet har inventerat skador pa 5 000
kulturhistoriskt intressanta  stenbyggnader i hela landet. Fér hus byggda
1860-1940  och belagna pa landsbygd bedéms fasadstenen ., skadad
pa cirka 30 % 4, husen. Fér byggnader i stader ar motsvarande uppgift
cirka 50 %.
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Minskande utslapp

Under genare ar har luftkvaliteten i tatortema  forbéttrats genom  att
miljokraven skarpts. For personbilar géller skérpta avgaskrav frdn 1989
ars modeller och frdn och med 1993 é&rs bilmodeller ~ omfattas alla g
bilar 4y ett miljoklassningssystem. Bilar med Kkatalytisk  avgasrening
har tagit over epn allt storre del g, marknaden och 1995 hade drygt
40 % g4y alla bilar i Sverige Kkatalysator.

Den svenska bilparken gnses relativt gammal jamfort med ménga
andra europeiska lander. Nastan hélften 44 % 5, de svenska bilarna
4r aldre an 10 &r. En successiv utskrotning kommer darfér ait medféra
att de reglerade emissionema per fordon minskar ytterligare  kraftigt.

Att sven den totala miljdbelastningen darmed minskar & dock inte
sékert fallet om man tar hénsyn il ett livscykelperspektiv. Antalet
bilar berdknas ocksd o©ka, liksom trafikarbetet, vilket ~aven paverkar

emissionemas omfattning.

For dieselolia  infordes 1992 ett miljoklassningssystem som kort
tid forandrat marknaden mot epn béttre miljdanpassning.

De nya kraven har lett till att utslappen 5, koloxid, flyktiga
kolvaten  och kvaveoxider har kunnat minska. VAagtrafikens kolvéte-
utslapp har minskat med &ver 20% mellan 1988 och 1994, Aven
partikelutslappen har minskat och bilindustrin raknar med att kunna
reducera partikelutslappen ytterligare  till &r 2010.

For svaveldioxid har &tgarder mot utslappen frdn fasta anléaggningar
dominerat, men anvandningen 5, svavelfattigare  drivmedel i bilarna
har ocksd haft betydelse.

Buller

Buller och vibrationer ar mycket patagliga  miljostomingar fran
vagtrafiken. Figur 2.9 visar  fordelningen qy antalet personer
exponerade for  buller  frdn olika  trafikslag. Boende  langs  hart
trafikerade trafikleder i tatorter ar sarskilt ytsatta for bullerstémingar.

Trafiken  ger ocksd storningar i fritidsomraden. Sarskilt i de storre

staderna &r det fa fritidsomraden som inte stors gy buller.

Buller frédn végtrafik

2

Buller fr&n vagtrafik alstras frdn  motorerna, frdn  kontakten mellan
dack och véagbana och fran vindbrus vid hoga hastigheter.  Bilmotorema
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har med tiden utvecklats mot allt tystare  konstruktioner, och det
dominerande bullret kommer darfor numera i huvudsak fran
vagkontakt och vindbrus.  Vibrationer kan harréra frdn vagbanan och
dess undergrund, fordonet, avstand, korhastighet och trafikering.

Cirka 2 miljoner manniskor i Sverige bor i omraden med
bullernivder g5y, Overstiger Naturvéardsverkets l&ngsiktiga  malniva  for
trafikbuller 55 dBA ekvivalent nivd vid fasad utomhus. | de flesta fall

ar det buller fran véagtrafiken.

Totalt cirka 2,1 miljoner personer exponerade for buller
frdn trafik overstigande 55 dBA ekv. niva

19%
5%
| Vagtrafik
| Jarnvagstrafik
Flygtratik
76%

Figur 2.9. Fordelning gy bullerstérning  frdn olika trafikslag. Uppgifter fran
Naturvardsverket 1995,

Omkring en kvarts  milion manniskor beddms 55 utsatta for
bullernivaer frdn  vagtrafiken 6éver 65 dBA, och cirka 1,2 miljoner
exponeras for nivder mellan 55 och 65 dBA. Av dessa bor citka 20 %
utefter det statliga vagnatet. Med de atgarder ggy, ingdr i gallande
planer for statliga vagar kommer problemen for cirka 50 000 personer
som bor langs dessa vagar att Atgardas. Forbattringar  for de nastan

200000  bullerexponerade personer, som bor langs de kommunala
vagarna, kommer dock att ta betydligt langre tid.

Antalet manniskor g5y utsatts for vagtrafikbuller 6ver 55 dBA har
halverats sedan borjan p& 1970-talet, trots att trafiken har 6kat. En
forklaring  ar de stora forandringar i tatortemas  struktur,  gop har
medfort  att manga boendemiljer har fatt laga bullernivaer. Man har
successivt vidtagit bullerskyddsatgarder, bdde i samband med
planering och i befintig miljo. De skarpta bulleremissionskraven har

ocksd bidragit till minskade bullernivaer.
Det ar dock i regel bade svart och kostsamt  at Atgarda
bullerproblem frdn vagtrafiken. Det finns sdllan alternativa  vagar for
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att leda o, trafiken till mindre stérande lagen, och att bygga nya
kringfarter av enbart  bullerskal kan  knappast anses Motiverat.
Bullervallar kan upplevas negativt oy, de har o, avskdrande effekt pa
den den omgivande miljon och isolering L, fasader och fonster kan
innebdra  negativa ingrepp i byggnader. Ute i trafikmiljon kvarstar
dessutom  bullerproblemen genom dessa losningar.

Vid  planering av ny bebyggelse eller vid foéréandringar ay den
befintiga  &r det darfér vésentligt att ygrg fOrutseende och undvika att
skapa s&dana trafiklésningar som innebar  att pya bullerproblem
uppstar.

Buller frdn jarnvagstrafik

Jarnvéagstrafiken orsakar  stérningar  gepnom  buller  och vibrationer.
Cirka 400 000 manniskor  exnoneras for buller frén jarnvagstrafik  6ver
55 dBA ekvivalent nivd. Undersokningar  visar att bullerstomingar frén

jamvagstrafik inte ar lika stora gom man tidigare befarat. | Banverkets

planering ingar att under o, tio&rsperiod atgarda  bullerproblem for de
fastigheter ~ dar den maximala  ljudnivan Overstiger 60 dBA i goyrum

nattetid.

Buller fran flygtrafik

Flygtrafiken orsakar kraftiga bullerstomingar vid start och landning, da
vissa bebyggelseomraden ar sarskilt ytsatta. Antalet  flygbullerstérda
personer uppskattas till cirka 100 000 manniskor.

Frdgan gom hur man kan minska bullerstémingar frdn flygtrafiken
har nyligen utretts genom et regeringsuppdrag till  Luftfartsverket,
Naturvardsverket och Forsvarsmakten, redovisat i en rapport i juni
1995.

For att minska bullerstomingama har Luftfartsverket under 1995
okat differentieringsgraden i de bullerrelaterade landningsavgifterna,
dvs. de mest bullerstérande planen far betala mest. Man har #ven
vidtagit andra atgarder, tex. forandrat flygstraken.
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2.7  Overgddning av mark och vatten

Effekter

Overgddning av mark och vatten beror bl.a. pa tillforsel av kvéve, som
till stor del kommer fran transportsektorns utsldpp av kviveoxider.

Stora kvivetillskott medfor att kvdve ldcker ut i grundvattnet, och i
kombination med forsurning kan det leda till svara skogsskador.
Kviveutslapp till sjar och hav fér med sig en snabb tillvaxt av alger i
ytskiktet. Det forekommer att syrehalten blir sa lag pa djupa bottnar att
syret tar slut och bottenlevande djur dér. Idag finns stora omraden med
doda bottnar i Ostersjon, ldngs vistkusten och i manga insjoar.

Trafikens utsldpp

Trafikens utslédpp av kviveoxider har betydelse for 6vergddningen av
mark och vatten. Kvidveoxidutsldppen har behandlats i avsnitt 2.4.

Flygtrafiken orsakar ocksa utslipp av kvdve i samband med
halkbekdmpning av bansystemen och av glykol vid avisning av
flygplan. Dessa utsldpp sprids i marken och fororenar grundvatten och
vattendrag.

Utsldppen av kvive for halkbek@mpning har halverats i forhallande
till nivan ar 1980 genom att man successivt Overgatt fran urea till
acetatbaserade medel.

Cirka 200 ton glykol anvdandes vid avisning av planen pa
flygplatserna under den senaste trearsperioden. Detta motsvarar cirka
10 % av den totala anviindningen. Luftfartsverket har satt som mal i sin
trearsplan for 1995-97 att sldppa ut mindre &n 150 ton 1997.

2.8  Paverkan genom metaller

Blyad bensin siljs inte lingre och utsldppen av bly fran trafiken har
darmed minskat kraftigt. Bly anvinds dock fortfarande i startbatterier
till bilar och i batterier till eldrivna bilar. En utveckling mot andra
typer av batterier pagar for att 6ka energititheten och ddrmed fa ned
batterivikten och ©ka bilarnas rdckvidd. Darvid har nickel-
kadmiumbatterier kommit till anvéndning i viss utstrackning. Om en
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Okad introduktion av elbilar  sker innan andra typer g, batterier hunnit
fA genomslag kan det forsamra mdjligheterna  att uppnd malet om en
kraftigt minskad kadmiumanvandning.

Det bedrivs  emellertid omfattande  forskning  och utveckling pa
olika hall i varlden for att f& fram batterier med béttre prestanda, varfor
sannolikheten ar stor att andra typer gy batterier blir  vanligare.
Exempel pa batterityper gom inom kort kan komma att konkurrera  med
nickel-kadmium ar natrium-nickelklorid och nickel-metallhydrid.

Det ar oklart oy utslapp 4, platinaforeningar  frdn anvandningen o,
katalysatorer  har ndgon miljopaverkan.

2.9 Paverkan  gonom  organiska - miljogifter

Riksdagen har uppsatt mMal gom avser Utsldpp 4, stabila organiska
amnen. FOr att motverka  miljdhoten frdn organiska  miljogifter ar det
bl.a. viktigt att minska anvandningen 5, bekdampningsmedel.

Utslappen 5, polyaromatiska kolvaten fran végtrafiken har minskat

som en folid 4, forbéattrad avgasrening och introduktion av renare
drivmedel.  Man har dock inte beréknat omfattningen 5, utsldppen.

Inom  transportsektorn anvands  organiska miljogifter framst |
samband med ogrésbekéampning pad banvallar.  Banverket  har genom
successiv 6vergang till andra  preparat kunnat ungefar halvera

anvandningen sedan slutet 5, 1980-talet.
Bottenfarger  frdn fartyg och fritidsbatar  har gett matbara tillskott fill

tungmetallhalten i hamnar och vikar. Ar 1993 infordes begransande
regler for anvandning g, bottenfarger. | sotvatten och i Bottenviken far
bottenfargerna inte innehdlla  kopparforeningar eller andra toxiska
substanser.  Viss giftighet  tilldts i bottenfarger som anvands utefter

ostkusten och vastkusten.

2.10 Introduktion ©och spridning av
frammande organismer
Inom  transportsektorn ror problemet med spridning 4, frammande

arter i forsta hand den marina miljon. Sjéfartens  ballastvatten kan fora
med sig frammande  organismer. Problemet  har uppmarksammats pa
flera  hall i varlden. Konsekvenserna av ogynnsamma introduktioner
kan knappast Gverblickas och kan i vissa fall medféra mycket
omfattande  ekologisk och ekonomisk skada.



60 Trafiken i dag SOU 1996:26

2.11 Nyttj ande av mark och vatten  som
produktions- och forsoérjningsresurs

Till detta hot hor riksdagsmdl o att langsiktigt och pé ett héllbart  satt
nyttia  naturresurser och undvika féroreningar som kan begransa
anvandningen av vatten.

Naturgrus och asfalt férbrukas  vid vag- och jarnvagsbyggen.
Naturgrus ~ &r ep bristvara pé flera hall i landet och forbrukas i stor
omfattning. AV den asfalt gom laggs ar 95 % nytillverkad. Hur dessa
material kan A&teranvandas finns &nnu s& lange begréansad kunskap gm
och kvalitetskrav, provningsmetoder ~ och regler saknas.

Dagvatten fran  vagar kan innehélla  fororeningar ay Metaller,
organiska miljdgifter ~ och naringsdmnen.  Behovet 4y att rena dagvatten
fran hart trafikerade  vagar genom lokalt ~omhandertagande borjar
uppmarksammas alt mer Partiklar frdn slitage frn fordon och déck
ger ocksd ftillskott 5, fororeningar.

P& de flesta stillen i landet haller grundvattnet en god kvalitet. |
stora omraden ar dock grundvattnet paverkat ay bla. forsurning. Nar
det galler direkta féroreningar fran  transportanlaggningar har

grundvattenskyddsarbetet forbattrats ~ under de senaste aren, vilket har
bidragit till op forbatrad — grundvattensituation.

Transport av farligt  gods

| samband med transporter gy farligt gods finns risk for spridning gy
amnen Vvid olyckstillbud. Distribution av Olia star for den storsta
andelen 4, farliga godstransporter. Av vagtrafikens  transporter ~ med
farligt ~ gods stdr oljetransporterna for cirka 70 % 5, flodet.
Undersokningar ay SCB visar att vagtrafikens  floden 5y transporter
med farligt gods har varit relativt konstanta ~ under den senaste
tioarsperioden.

Risken  for féroreningar av vattendrag,  sjar och hav gepom tex.
oljeutslapp fran fartyg och haverier vid sjotransport g, kemikalier
m.m. minskar  genom internationella  regler och strategier ggy, Utarbetas
inom ramen for IMO och HELCOM.  Som exempel kan namnas The
Baltic Strategy for att skydda Ostersjon mot fororeningar.

Energiférbrukning
Till  skillnad  frdn Ovriga  samhallssektorer har energiférbrukningen i
transportsektorn fortsatt att ©6ka. Under den senaste tjugofem-

arsperioden  1970-94 har andelen 4, energianvandningen for inrikes
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transporter ~ Okat frdn 15 till 22 %. Industrin  har under ¢gmma Period
minskat  sin energianvandning fran 41 till 37 % och o6vriga sektorer
bostader m.m. frdn 44 till 41 %.

Tabell 2.1 visar gy groy  UPPskattning av fordelningen mellan
transportslagens  energiatgang.

Eftersom  de fossila branslena ar gn andlig ggyrs OCh dessutom

upphov till merparten gy de stora koldioxidutslappen finns det starka
skal for minska oljeforbrukningen genom  Olika atgarder inom bl.a.
transportsektorn.

| dag ligger genomsnittsforbrukningen for nya personbilar pa

0,92 liter per mil med hénsyn tagen till att tyngre bilar kors per an
lattare. Med motorvarmare  kan bransledtgdng och utslapp reduceras.

Tabell 2.1. Uppskattning av energiférbrukning for olika transportslag.
Kalla: NUTEK 1995.

Trafikslag Total Energiatgang Energiatgang

energiatgang persontrafik godstrafik

TWh kWh/personkm kWh/godskm
vagtrafik 1 71,7 0,6 0,69
Jarnvag 3,0 0,2 0,05
Sjofart 0,8 i 0,10
Flyg 7,9 0,7 _
Summa cirka 83

' Antagen medelbelaggning for personbil 10 mil 1,3

for personbil 10 mil 3
De europeiska biltillverkarna har i samband med Gverlaggningar

med CEMT  angett att man har en ambition  att minska bilarnas
brénsleférbrukning med 10 % pa tio &r genom teknisk utveckling.  En
6verenskommelse mellan  Vita Huset och de tre stora biltillverkarna i
USA om samarbete inom forskning och utveckling Partnership  for 4
New  Generation of  Vehicles har gopp mal  att bla.  inom g
tiodrsperiod ~ &stadkomma  bilar med ¢, brénsleférbrukning som & en

tredjedel 5, dagens nivd med bibehdlina  prestanda.

For tunga fordon ar efterfrdigan pa lag bréansleforbrukning betydligt
hégre &n for personbilar. Ytterligare minskning avy brénsleforbruk-
ningen hos lastbilar &r att vanta inom den narmaste tiodrsperioden.

Nar det galler flyget tyder utvecklingen pa att nya flygplan  kommer
att kunna géras betydligt  qer energieffektiva genom  Utvecklad
motorteknik, nya Material och forbattrad  aerodynamisk utformning.
Hur snabbt beror pa& den tekniska utvecklingen och pa i viken takt
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flygplansflottan byts ut. Nuvarande trend tyder pa att en halvering gy
bransleférbrukningen ar  mojlig pd 20 ars sikt. Den  positiva
utvecklingen nar det galler energiférbrukningen kan dock motverkas 5y,

en dnnu mycket osédker utveckling  mot energikravande  Overljudsplan.

Inom sj6farten finns ocksd stora potentialer till energieffektivisering
genom teknisk utveckling o, bla. fartygens propellrar.  Samtidigt ~ finns
motverkande utvecklingstendenser genom krav 6kad hastighet hos

fartygen, vilket innebar okat energibehov.

2.12 Exploatering av mark och vatten  for
bebyggelse, anlaggningar  och infrastruktur

Intrdng ~_ intressekonflikter och negativa effekter

Transportsektom tar | ansprdk stora utrymmen  och markomraden for
végar, jarnvagar, flygplatser ~ och hamnar. | vissa koncentrerade lagen
dominerar trafikapparaten hela  omgivningen. Utvecklingen av
bebyggelse och infrastruktur har under de senaste artiondena lett till att
funktioner  delats upp och strukturer glesats ut. Den fysiska planeringen
har inte formatt eller inte haft tillracklig ambition  att motverka  denna
utveckling. Nya utbyggnader 4y stora trafikanlaggningar har ocksa
alltmer kommit  att ifrAgaséttas 5, manga manniskor.

Besvarliga  konflikter med andra intresseomréden har ofta uppstatt

infor ~ utbyggnader 4, infrastrukturen. Intresseomréden som berors 5y
intrdng  fran trafikanlaggningar ar tex. jordbruk, naturmiljo,  frilufts-
intressen,  tatortsbebyggelse och kulturmiljé. Polittker ~ och planerare

tvingas ta Stdllning och gora svara avvagningar mellan den forvantade
framtida nyttan av en Utbyggnad och den i regel irreversibla  uppoffring
som Utbyggnaden samtidigt innebar.

Problemen kan galla trafikanlaggningamas storskalighet ~ och den
avskarande  effekt de har i forhdllande  till sin omgivning. Naturliga
vagar for ménniskor och djur skars 4, och kontaktmdjligheter mellan
omraden  forhindras. Stora omrédden maste tas i ansprdk och forfular
landskapet.

Intrdngsproblemen kan innebara djupa ingrepp i miljer med varden

som har byggts ypp under o lang tid och goy har stor betydelse for
manniskors  trygghet och forankring i tillvaron.  Intrdng i den befintliga
bebyggelsen kan innebdra att byggnader rivs, manniskor tvingas flytta
och att valkanda miljser forsvinner, medan intrdng i naturmiljon kan fa
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till folid att man tar i ansprék véardefull jordbruksmark, att ekologiska
varden forstors, att naturomraden blir stérda.

Beakta intrdng i planeringen

Redan gjorda svara intrdng kan g uttryck for dalig planering  att
man inte i tidigare  skeden 5. ppen for alternativa I6sningar.
Markintrang ar svara att vardera  och ges Normalt inte  nagot
ekonomiskt  varde i samhéllsekonomiska kalkyler.

Det finns ménga exempel pa utbyggnader g5, gjorts och dar man |
efterhand  kunnat konstatera  att ygn inte tagit tillracklig héansyn till

kultur-  eller naturmiljon. Det finns ocksd exempel projekt  gom
bedémts 45y, samhallsekonomiskt lonsamma  hen som aldrig  blivit av
pd grund 4, de stora ingreppen i miljisn. Ett s&dant exempel ar den
planerade utbyggnaden ,, Vallaleden i Linkdping.

Genom  miljokonsekvensbeskrivningar MKB kan avvagningar om
ingrepp vid planering gy nya anlaggningar géras med betydligt  storre
noggrannhet  vid detaljlokaliseringen an vad gom yar Vvanligt tidigare.
Erfarenheten hittills ~ visar emellertid att MKB i manga fall endast haft
en begrénsad inverkan pd besluten. Det finns flera forklaringar il
detta, tex. att redovisningarna av Mmiljéfragor inte uppndtt  samma
konkretiseringsnivé som frAgor o, ekonomisk  och teknisk karaktar, att
vasentliga intressekonflikter inte uppmarksammats och att
grundlaggande kravregler inte  andrats,  varfor miljon inte  getts
tillrackligt vikt i beslutsprocessen. Till bilden hér  aven  att

anlaggningarna som Sadana, malstandard |, i manga fall varit lasta
genom beslut ooy fattats yian sérskilda miljobedomningar.

Men infrastrukturen kan ocksd upplevas oy positva inslag i
stadsbygd och landskap. Aldre yagar, jarmvdgar och broar kan ha ett
stort historiskt  och kulturellt  varde. Nya transportleder  kan ocksd fa
sarskilda  varden genom en 9od planering g5y medger o vacker och
harmonisk  utformning. Detta har regeringen tagit fasta p& och gett ett
uppdrag till Riksantikvariedmbetet och Naturvardsverket att utforma
ett forslag il handlingsprogram for att ta tillvara pa vardefulla
vagmiljoer. Programmet  ska redovisas i september 1996.

Jarnvagars och vagars ytbehov

Jarnvagens och vigens egenskaper har betydelse for intrAngets storlek
och karaktdr —samt for mojligheterna  att undvika intrdng. Véasentligt ar
ytkraven;  jamvagsomradets bredd for o dubbelsparig bana inklusive
sidoomréde ar  20-30 meter en banvall ar 8 meter bred.
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Motsvarigheten ~ for g, motorvag ar cirka 50 meter. Viktigt —ar ocksd de

tekniska  kraven pa utformningen qy vagar och banor. For snabbtag
med hastigheter over 200 km per timme efterstravas
horisontalradier pd minst 3 200 meter att jamfora ~med motorvagens
krav p& 2 000 meter. Jarnvagar gom trafikeras 5y tunga godstdg fér inte
ha ¢gn lutning som Overstiger | %, vilkket kan jamféras med
motorvagens krav 6 %. Sammanfattningsvis tar jarnvagen  mindre

plats men &r en Stelare konstruktion an en Mmotorvag.

Utbyggnad 5y vagar och banor i befintlig stréackning ger i regel
mindre  intrdngsproblem an helt nya strackningar. Av naturmiljoskal
kan det darfor g5 battre att forsbka  upprusta végar och banor i
befintiga  lagen &n att bygga nya i helt nyq lagen.

vag- och jamvéagstrafiken skijer ~ sig ocks& & gepnom  den
markdtgdng  gom Kravs for trafiksystemen som Sadana. Vagtrafiken
kraver mycket stora  arealer, medan den Kkollektiva vag-  eller

spartrafiken  kan ygrg Mycket ytsndl. Som exempel brukar gpges att
system Mmed buss, tunnelbana  eller sparvag i tatorter bara tar i ansprak
cirka 54 10 % 5y den areal per personkilometer — som personbilstrafiken
kraver.

Intrdng g, flyg och sjofart

Lokalisering av nya flygplatser ~ eller landningsbanor & i hogsta grad ep

svar intrAngsfrdga.  For narvarande bedoémer Luftfartsverket att det inte
4 aktuellt att bygga ut négon flygplats utéver gp tredje landningsbana
Arlanda.
Sjofarten  ar det trafikslag gopy har de minsta problemen nar det
galler  intrangsfragor. Men &dven for sjofarten  kan  besvarande
intrdngsproblem uppkomma, tex. | samband med lokalisering av

hamnar och férandring 5, farleder.

|3 Ansprék mot sarskilt vardefulla omraden
Till detta hot hér  riksdagsmal om att skydda natur- och
kulturlandskapet, att bevara och hallbart nyttia  den biologiska
mangfalden, att hushdlla med naturresursema inklusive kulturvarden

och att sakerstdlla mark for rekreation och friluftsliv runt tatorter.
Planeringsarbetet har i regel inriktats pd att Ss& langt gom majligt

undvika direkta ingrepp i kansliga miljder. Daremot har 5, séllan

gjort analyser 5, hur trafikanlaggningar bryter  funktionella samband
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inom ekosystem och landskap. Sadana analyser bor ske pa ett tidigt
stadium i planeringsprocessen pa systemniva och i forstudier.

Buller ér ett problem i manga rekreations- och friluftsomraden. Det
giller bade i titortsndra omraden och i omraden langt fran bebyggelse,
t.ex. fjallomraden som stors av flyg- och skotertrafik. Bullerstdrningar
fran sjotrafiken, i forsta hand fran fritidsbatar, dr ocksa vanliga under
sommarhalvaret i kust- och insjdomraden. Manga av sjotrafik-
regleringar  (fartbegrinsningar och  motorbatsforbud)  som
linsstyrelserna beslutar om leder till minskade bullerstorningar, dven
om de flesta regleringar i forsta hand infors av sdkerhetsskal.

Nir det giller den biologiska mangfalden har man pa senare tid
uppmirksammat vigkanternas mdjligheter att hysa en varierad flora.
Inom Vigverket bedrivs ocksa ett arbete med att ta tillvara de sma
landsvégarnas natur- och kulturvirden.

2.14  Brutna kretslopp. Avfall och miljofarliga
restprodukter

Inriktningen mot kretsloppssamhillet giller for transportomradet i
forsta hand tillverkaransvar for atervinning av bilar samt atertagning av
batterier och skrotdick.

Den atervinningsbara andelen av bilarna har dkat under senare tid.
Den verkliga dtervinningsgraden ar hog, men potentialen utnyttjas inte
fullt ut av ekonomiska skil. Producentansvaret for bilatervinning &r
dnnu inte genomfort. Kretsloppsdelegationen har presenterat ett forslag
till ny bilatervinningslag dar detta ansvar preciseras. EG-
kommissionen har har presenterat ett forslag till direktiv om
atervinning av bilar.

Inkomna rapporter om insamling av bildick tyder pa att 80 %-malet
dr pa vig att uppnas redan i ar.

3 16-0377
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1 Ett jamforelsealternativ

Jamforelsealternativet beskriver en situation dir inga ytterligare
atgarder genomfors efter att den nya planperioden paborjats, dvs frén
och med 1998. Alternativet innehéller dirmed enbart fardigstillda eller
redan paborjade atgirder vid arsskiftet 1997/98. Forutsittningarna &r
vidare att drift och underhall kan utféras i en sadan omfattning att det
kapital som &r nedlagt i vig- och jarnvigsnitet kan bibehallas.

Enligt planerna 4r det forhallandevis manga investeringsprojekt som
stricker sig in i planperioden 1998-2007. JamfGrelsealternativet &r
dirmed inte ett renodlat nollalternativ eftersom det innehaller
viginvesteringar for cirka 11mdkr och jarnvigsinvesteringar for cirka
10 mdkr. Dessutom ingdr de redan beslutade bilavgifterna i
Stockholmsregionen.

Jamforelsealternativet anvédnds for att bestimma effekterna av de
atgirder som ingar i de vriga alternativen. Genom att jamfora med ett
alternativ ddr inga nya atgérder genomfors framgér direkt nyttan och
kostnaden for de genomférda atgarderna. Jamforelsealternativet intar
ddrmed en sirstidllning bland de studerade alternativen. Det visar inte
nagon speciell trafikpolitisk inriktning utan anvénds endast som ett led
i utvirderingen av de dvriga inriktningsalternativen. Alternativet ger
ocksd en bild av hur framtiden kan te sig om vi viljer att inte
genomfora nigra ytterligare atgérder och ger dirmed ocksa en bild ay
problemen i denna situation. Denna bild har vi redovisat i kapitel 1 i
bilagans del "Trafiken i dag”.
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2 Grundalternativet

I detta alternativ, kallat grundalternativet, prioriteras den samhalls-
ekonomiska effektiviteten. Det innebér att alternativet innehaller alla
de atgdrder som visat sig samhillsekonomiskt l6nsamma med de
kalkylforutsdttningar som har anvints.

2.1  Mal och forutséttningar

I grundalternativet har vi s langt det har varit praktiskt mojligt forsokt
hitta alla de atgdrder inom trafikomradet som framstitt som
samhallsekonomiskt motiverade att genomféra vid gillande
kalkylvarden for restidsvinster, olycksriskminiskning, miljovinster
m.m. Kalkylvidrdena har utarbetats av SIKA, trafikverken och forskare
gemensamt och faststillts under varen 1995 av DPU:s delegation.
(DPU ombildades den 1 juli 1995 till Statens Institut for
Kommunikationsanalys, SIKA).

Utgangspunkten i detta s.k. grundalternativ har inte varit att na en
viss i forvdag given niva for de olika trafik- och miljopolitiska malen.
Ananalyserna har i stéllet fatt visa hur langt man nér i olika avseenden
om de foreslagna atgarderna genomgors.

Nyttan av de foreslagna atgarderna har berdknats genom att jamfora
med jamforelsealternativet.

I den forra planeringsomgangen var begrepp som straktinkande,
systemsyn och enhetlig standard centrala. Systemsynen har utvecklats
ytterligare denna gang genom att att analyserna i dnnu hogre grad #n
tidigare tar hidnsyn till de systemeffekter som uppkommer. Vi har
forsokt att beakta beroenden inom och mellan transportslagen.
Diremot har vi inte lagt nagot egenvérde i att standarden lings ett visst
vigstrdk ska vara enhetlig. Okad standard ger positiva nyttor som
vérderas, men enhetligheten som sadan har inte getts nagot virde.
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2.2 Beskrivning  av alternativet

Alternativet innehdller  vaginvesteringar pa 62,4 mdkr och jarnvags-
investeringar pa 57,5 mdkr. Alternativet innehéller dessutom  drift- och
underhallsatgarder pd vag for 59 mdkr och andra vagatgarder  for
30,5 mdkr. Drift och vidmakthallande avy jamvéagsnatet uppgar il
36,5 mdkr. Dessutom ingar lokala Kollektivtrafikatgarder for 10,8 mdkr
och satsningar pa transporttelematik for 10 mdkr.

Grundalternativet ar totalt sett mer OmMfattande  &n tidigare  planer,
vilket  kan synas Overraskande, eftersom omfattande investeringar
genomforts de senaste aren. Tidigare investeringsplaner utformades
dock redan frdn borjan med o budgetrestriktion. | grundaltemativet
har ambitionen istallet varit att samla de atgarder som bedomts <o
samhallsekonomiskt [dnsamma. Liknande bruttolistor vid tidigare
planeringsomgangar har varit annu mer omfattande.

Eftersom  samtliga &tgarder go beddmts 55 samhéllsekonomiskt
Idonsamma ingdr i alternativet finns  ingen  konkret koppling till
planperioden.  Hur mycket ooy faktiskt ska satsas pd infrastruktur och
takten i dessa satsningar beror 4, budgetrestriktioner och politiska

Overvaganden.

221 Vag- och jamvagsatgarder

| tabell 2.1 sammanfattas vag- och jamvéagséatgardema i grund-
altemativet. Vi redovisar samtliga de Atgarder ooy, Vvisat sig lonsamma
att genomféra enligt den samhéllsekonomiska kalkylen.  For drift-  och
underhallsatgarder har o lamplig arlig nivd berdknats och sedan
summerats for hela tio&rsperioden.

Beloppen jamfors med gallande planer. For vaginvesteringama ar
detta gallande  vaghaliningsplan 1994-2003 NVHP nivda 1ag. Fér
jarnvag  gors jamforelsen mot stomnatsplanen 1994-2003. Samtliga
belopp & omréknade  for att gyge Prisnivdn  den | januari  1997.
Beloppen ar gn direkt summering 5y alla projekt inte nuvéarden.
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Tabell 2.1. Sammanfattning av atgarder i grundalternativet. Miljarder

kronor i 1997 ars prisniva. Kalla SAMPLAN 1995.

Gallande plan Grundalt.
1994-2003
Vig NVHP
Investeringar i stamvagar 39,0 31,9
Investeringar i dvriga riksvagar 8.0 11,7
Investeringar i lansvagar 6,0 7,8
Paborjade men ej avslutade projekt 11,0
fran tidigare plan
Totalt vdginvesteringar 53,0 62,4
Barighetsfrdmjande atgarder 8,0 9,5
Beldggning av grusvagar 0,0 0,7
Trafiksékerhets- och miljéatgarder 4.6 20,3
Drift och underhall 59,0 59,1
Sarskilda paket 3,2
Totalt andra végatgérder 74,8 89,6
Totalt vdg 128 152
Jamvéag Stomnétsplan
Stomnatet 42 46,4
Pabérjade men ej avslutade projekt 10,1
fran tidigare plan
Lansjarnvagar i LTA-plan 2 1,0
Extra anslag lansjarnvagar’ 2
totalt jamvégsinvesteningar 46 57,5
Drift och vidmakthallande 30? 36,5
Totalt jarnvag 76 94
NVHP
Lokala kollektivtrafikanldggningar 24 10,8
ATT (Advanced Transport 10,0
Telematics)
Total summa 206 267

' = anslag till sysselsattningsskapande atgarder

2 = nuvarande anslagsniva
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| det tidigare  98-miljardersprogrammet ingick  investeringar i
stamvégar, ovriga  riksvagar, lansvagar,  barighetsframjande atgarder
och lokala kollektivtrafikanlaggningar. For jarnvdg ingick stomjam-
vigar och lansjamvagar.

Grundalternativet innebéar g relativt sett mindre satsning pa
stamvagar an foregdende plan. Orsaken &r att vi inte fast négot extra
varde vid kontinuitet i de sammanhangande straken.  Jamfort  med
tidigare plan goérs en stérre satsning pa ovriga riksvagar och lansvéagar.
Det ingar saval nybyggnader och  ombyggnader som  Mmindre
breddningar.

Aven satsningama  pa barighetsframjande atgarder, samt pa drift och
underhall, foreslds ~ ©ka. Den stérsta relatva  okningen sker  for
satsningar  pa trafiksékerhets- och miljpatgarder  dar insatsen er &n

fyrdubblas. Manga gy atgarderna inom denna grupp berdknas ha hdg
kostnadseffektivitet, dvs stor effekt erhélls i forhallande till kostnaden.

| tabell 2.1 gors jamforelser mot tidigare nationella  véaghalinings-
plan. Anslagen for drift och underh@ll 4, vagar har dock aldrig nétt ,p,
till dessa nivéer. Grundalternativet innebar g genomsnittlig hgjning 5y
dagens nivaer med cirka 40 %. Hojningen  ar stérst i Region Norr och
Mitt.  Utdver planen har cirka 3,2 mdkr satsats i sarskilda paket for

lansvagar  under planperioden i 1997 ars prisniva. Satsningen  pa
lansvagnatet innehdller  bla. o, okning 5, andelen vigar gom har
hogsta bérighetsklass, en Minskning gy restriktionema under tjal-
lossningen  samt rekonstruktioner gy kraftift — forslitna  vagar.

| alternativet ingdr jamvagsatgarder pa strdk till g, sammanlagd
kostnad oy 47,4 mdkr. Det innefattar bla. omfattande investeringar i

relationerna Stockholm-Malmé och Stockholm-Géteborg, en
fullstandig utbyggnad av  Nordlanken Goteborg-Oslo samt
Botniabanan. Ett sarskit paket med godsinvesteringar uppgar il

56 mdkr. Det innehdller bla. gn hojning 4y storsta tilldtna axellast till
25 ton pa delar 4, natet samt andra kapacitetshdjande atgarder. Dess-
utom ingar o&vriga kostnader for bla. trafikledningssystem, tagradio,
bullerskyddsatgarder och 6vriga smarre atgarder till 3,1 mdkr. Den
sammanlagda kostnaden &r 57,5 mdkr.

De investeringar pa lansjamvéagar som kan motiveras utifrn
samhaéllsekonomiska kalkyler ~ uppgédr till cirka on miliard kr. Nagra gy
dessa ingdr i angivna investeringskostnader strdk, andra ingar i
sarskilda godsinvesteringar. Vid ettt slutligt stéllningstagande till
storleken  p& LTA-ramar, och hur stor andel 5, dessa ggp Ska falla pa
lansjamvagar, ar det dock viktigt att beakta att trafikhuvudménnen ofta
ar beredda att bedriva trafik g5y, inte &r foretagsekonomiskt motiverad.
Detta innebér att gn fullstandig samhéllsekonomisk beddémning kan
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motivera  storre  satsningar pd savdl lansjamvagar  gom utveckling g4y
regional trafik pa stomjamvagar.

For att gora bilden fullstandig ingdr aven investeringar i lokala
kollektivtrafikanlaggningar. For dessa projekt saknas dock i allmanhet
nyttoberakningar. Angivet belopp kan darfor geg gom en Markering. Vi

redovisar ~ dessutom totalbelopp,  utan hansyn ftill hur stor del L, dessa
som Skulle tickas 4 statsbidrag.

Aven  avancerad transporttelematik ATT redovisas, trots att kun-
skapen op ATT  annu  sd lange &r begréansad. Det finns  dock
overslagsmassigt utférda  nyttoberakningar som tyder pa att Atgarder
kan ygrg l6nsamma.

222 Trafikpolitiska atgarder

For varje inriktningsaltemativ forutsatts  vissa trafikpolitiska atgarder
som bedomts o0 mot de vérderingar som Aalternativet representerar.
Fran denna utgangspunkt har vi sedan beréknat vilka atgarder, knutna

till  infrastrukturplanen, som &r lénsamma.  Berakningarmna  ger ett matt
pa den totala effekten 5, den antagna kombinationen av trafikpolitik
och investeringsinriktning.

Flertalet trafikpolitiska atgarder i grundaltemativet antas  vara
identiska med dem i jamforelsealtemativet. Det innebar tex. att bade

bensin- och dieselskatterna antas yagrg oOférandrade. Skatten pa bensin
anses Mmotsvara  den niva som kravs for att uppfylla  kravet pa mar-
ginalkostnadsprisséttning sd gom det hittills  tolkats.  Bilavgijter for
Stockholm och Goteborg ingadr i samtliga alternativ. Reglerna  for
bilavdrag  antas oférandrade.  Nuvarande  hastighetsgranser bibehalls,
men €fterlevnadskontrollen av dessa forutsatts  skarpas i enlighet med
Vagverkets trafiksédkerhetsrefonner.

| alternativet ingadr investeringar i den lokala kollektivtrafiken.
Effekterna  ,,, dessa atgarder har dock inte kvantifierats.

ATT  ingér i Véagverkets berékningar | qmen antas inte  paverka
resandet. Effekterna  har kvantifierats separat.

2.2.3 Ovriga atgarder
| alternativet ingar ett antal frdn trafiksakerhets- och  miljosynpunkt
gynnsamma atgéarder oy, Vagverket bedomt 4., lBnsamma.

Vagverket  har tillsammans med Svenska Kommunférbundet, NTF
och Rikspolisstyrelsen beskrivit et antal trafiksakerhetsatgarder som

bedomts 54 mycket I6nsamma. De foreslagna atgarderna, goy inte
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alla preciseras narmare, gar bland annat ut att Oka trafiknykterhet,
minska antalet hastighets- och andra regeltvertradelser, oka anvand-
ningen 4, Skyddsutrustning i bil, gora bilarna sakrare, ©ka synbarheten
i trafiken, ©6ka anvéndningen av Ccykelhjalm, forbattra  réddning,  vard
och rehabilitering samt forbattra  utbildning, fordonskontroll etc. Totalt
ingar atgarder for 6,3 mdkr i grundaltemativet redovisas i posten
Trafiksékerhets- och miljoatgarder i tabell 2.1.

For miljoinriktade atgarder saknas annu l6nsamhetsberékningar. De
manga utredningar  gom P& senare ar diskuterat frégan har identifierat
tankbara  atgarder och Overslagsmassigt angivit  potentialen i dessa.
Vagverket  har tagit initiativet  till miljoreformer och ska utveckla mal,
matt och arbetsformer i samverkan med andra aktérer inom sektorn.
Méalen och matten i miljdreformema 4r preliminara  till sin nivd och
exakta formulering, men huvudinriktningen pa varje reform zr fastsla-
gen

De reformer gom formulerats  &r foljande:

Okad hansyn till miljion

Paverka transportbehovet

Samspel mellan trafikslag

Farre hastighetsovertrédelser

Farre Kkallstarter

Battre utnyttjande 5, fordonsparken

Battre utformad  vagmiljo

Battre  luftkvalitet

Mindre  buller

Miljoriktiga bilar och brénslen

Miljpanpassade ovriga fordon

Som synes finns det gemensamma reformer g5y har betydelse for
bade miljo och trafiksakerhet.

| grundaltemativet genomfors attityd- och beteendepaverkande
atgarder i enlighet med Sarskild plan for miljo och sékerhet, Vagverket
oktober 1995. Dessa reformer paverkar bland annat korsattet och
skotseln 4y bilarna.  Effekten  forutsatts  emellertid  bli mindre  &n enligt

den sarskilda planen pd grund L, att grundaltemativet inte innehaller
ekonomiska styrmedel. Eftersom  brénslepriset inte forutsétts  hojas i
grundaltemativet blir det mindre  paverkan pa bilagaren att kora
mjukare, skaffa motorvarmare och skota bilen i &vrigt ett satt som

ger optimal energiférbrukning.

Ett ambitiost program for information och paverkan beraknas kosta
vagverket cirka 55 mkr arligen under forutsattning att Ovriga aktorer
tar sin del. Medverkan i olika utvecklings- och demonstrationsprojekt
samt smarre fysiska  atgarder berdknas kosta cirka 75 mkr arligen.
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Forutom informationsinsatserna uppskattas miljéreformerna kosta
cirka 90 mkr per ar. Detta innebar cirka 2 200 mkr under gp
tiodrsperiod  redovisas i posten Trafiksékerhets- och miljoatgarder i
tabell 2.1.

2.3 Grundaltemativets konsekvenser

Bilresandet berdknas ©6ka med 30 % mellan 1993 och 2010, vilket &r
detsamma  gom | jamforelsealternativet. Jamvagsresandet Okar dock
med 90 %, jamfort med 60 % ijamforelsealtemativet.

Med de investeringar och andra  atgarder som ligger i
grundalternativet paverkas okningen 4, det totala godstranspottarbetet
endast  marginellt. Daremot sker g viss  forskjutning mellan
transportslagen sd att transportarbete fiyttas fr&n sjofart till vag och
jarnvag, vilket leder till att 6kningen mellan 1993 och 2010 berdknas
till 32 % for lastbilstransporter, 30 % for jarnvdag och knappt 14 % for

sjofart.
23. 1 Maluppfyllelse
Alternativet innehaller vagéatgarder som reducerar  bullemivan for

25 000 boende langs statliga vagar till hogst 65 dBA ekvivalent nivéa
vid fasad utomhus. Detta innebar att i stort sett samtliga punkter med
s& hog bullerniva utmed de statiga vagarna ska kunna &tgardas.
Fortfarande  kvarstar emellertid  stora bullerproblem utmed kommunala
gator i tatorterna.  For jarnvagen  galler att atgarder vidtas for boende

med  ljudnivaer som  Overstiger 60 dBA maximalniva inomhus.

Betraffande  vibrationer inkluderas ~ atgarder for de varst utsatta.
Infrastrukturinvesteringarna har déaremot g, blygsam effekt  pa

emissionema. Vag- och jarnvagsinvesteringarna beréknas 4 for sig

leda till oy Okning respektive minskning 5, emissionema 5, koldioxid,
kvaveoxider och kolvdten med mindre &n | %.

Om  mpan raknar samman effekten qy den oOkade trafiken,
foréandringen gy fordonen och de atgarder gom ingdr i grundaltemativet

kan mgjligheterna att n& miljomalen beraknas. | forhallande till
situationen 1990 berdknas utslappen 5, koldioxid oka med 13 % till
2010 och med lika mycket till 2020 i grundaltemativet.

Koldioxidmalen kan inte klaras i grundaltemativet. Utslappen av

kvaveoxider berdknas minska med drygt 60 % till 2020 och utslappen
v kolvaten med cirka 80 %. For dessa komponenter kan de
gallande nationella  reduktionsmalen klaras, mpen inte de preliminara
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atgardsmal  goy, formulerats i MaTs-arbetet  ge delbetinkandet, avsnitt
1.2

Alternativet beréknas innebéara att antalet dddade och skadade i
trafiken  minskar med cirka 7 000. Fo&r att ta hansyn till skillnaderna i
tidsperiod ~d& atgarderna gor nytta &r det mest réttvisande att jamfora  de

nyttoeffekter som olika typer gy atgarder beréknas leda till.  Storst
effekt  har  Ovriga trafiksékerhetséatgéarder enligt det nationella
trafiksakerhetsprogrammet, vika  gyarar for 37 % 4, trafikséker-

hetsvinsten. Dessa atgarder omfattar omrddena  nykterhet/drogfrihet,

hastighetsovertradelser, andra  regeldvertradelser, anvandning av
skyddsutrustning i bilar, sakrare bilar etc. Déarefter kommer atgarder pa
séarskilt  olycksbelastade strackor  och punkter och 26 % 4, vinsten
kommer frdn denna typ 4, atgarder. Investeringarna i stamvégar och

riksvagar gyarar fOr knappt op tredjedel 5, trafiksékerhetsvinsten.

Resultatet innebar it malen i det nationella trafiksékerhets-
programmet ~ for dédade boér kunna uppfyllas. Malet for svart skadade
nas inte fulll yt och aven med grundaltemativets insatser ligger vi langt
ifrfdn malen for lindrigt skadade.

dvriga atgarder

37%
punkter och
lansvagar strackor
6% 26%
stam- och
riksvagar
31%
Figur 2.1. Trafiksakerhetsvinster fordelade pa& atgarder inom vagsektorn

fordelning av huvarden.  Kalla: SAMPLAN 1995.

Det totala  samhéllsekonomiska resultatet i grundaltemativet
fordelar sig pa& foljande satt pa de viktigaste komponenterna for
vagatgarderna  enligt figur 2.2,

Den storsta nyttoeffekten av  vagatgarderna utgérs av
trafiksakerhetsvinster _ cirka 40 %. Restidseffekten ar ocksd stor med

27% medan minskade  fordonskostnader svarar for 12%.  Miljo-

effekterna  gygrgr enbart fér 5 % 5, den samlade nyttan.
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Figur 2.2. Samhiéllsekonomiskt utfall fér vagatgarder fordelat pa
komponenter. Miljarder kronor. Killa: SAMPLAN 1995.

Nagra exempel pa tidsvinster mellan dndpunkter pa storre strak ges

i tabell 2.2.
Tabell 2.2, Tidsvinst i grundalternativet i férhallande till
jamforelsealternativet. Kalla: SAMPLAN 1995.
minuter
E4 Gavle — Sundsvall 4
E18 Norska gransen — Kapellskar 14
E 20 Géteborg — Orebro — Stockholm 8
E 22 Malmé — Norrképing 16
Rv 45 Goteborg — Karlstad 14

Tidsvinsterna kan tyckas sma. Det ar da viktigt att halla i minnet att
forandringarna sker pa strak dar successiva forbattringar skett under
tidigare planer och dér fortsatta forbittringar kan komma att ske i
framtiden.

For jarnvig dr restiden dnnu mer betydelsefull. Av figur 2.3 framgar
att hilften av nyttan kommer fran restidsvinster. Okade biljettintikter
svarar for nistan lika mycket. Den samlade nyttan av trafiksidkerhet
och milj6 utgdr drygt 5 % av den totala nyttan. I jarnvdgens kalkyl ar
ocksa de dkade kostnaderna for trafikering en viktig post.
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Figur 2.3. Samhillsekonomiskt utfall fér jarnvagsatgarder fordelat pa
komponenter. Miljarder kronor. Kélla: SAMPLAN 1995.

Tidsforkortningarna blir i vissa fall blir betydande. Mellan Stock-
holm och Malmé sjunker restiden med en timme till strax Gver tre
timmar. Nistan lika stor dr tidsvinsten fran Stockholm till Kalmar och
Karlskrona. Mest dramatisk ar fordndringen fran Stockholm till Umea
och Luleé dér restiden sjunker med tre till fyra timmar.

2.3.2 Osikerheter

I inriktningsplaneringen 4r, som framhallits tidigare, malet inte att ta
stallning till enskilda projekt eller prioriteringen dem emellan.
Omfattningen av arbetsuppgiften gor att noggrannheten i kalkylerna
inte heller alltid dr sidan att underlaget haller for stillningstaganden
till enskilda projekt. Flera betydelsefulla faktorer ingar dessutom inte i
kalkylerna. Det viktigaste exemplet dr intrang.

Franvaron av vdrden pa intrang kan innebdra att allt for hog prioritet
ges till investeringar i nya strickningar i forhallande till forbattringar
av existerande vigar och banor samt till atgarder for drift och
underhall.

I grundalternativet har ledstjdrnan varit den samhillsekonomiska
effektiviteten sidsom den avspeglas vid dagens kalkylvdrden. Med
denna utgangspunkt kommer atgiarder i befolkningstita omraden att
prioriteras. Resultaten visar ocksa att projekt i de delar av landet dar
kostnaderna for viagbyggnad och vigunderhall ar hoga far svart att na
upp till kraven pa lonsamhet. Bada dessa resultat illustrerar att
overvidganden om regional balans behover tillforas.
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3 Miljoalternativet

Kommunikationskommitténs ~ direktiv = betonar vikten av att
miljoanpassa transportsystemen. Syftet med miljoalternativet ar att
belysa hur investeringarna i infrastruktur och avvigningarna mot drift,
underhall och andra éatgérder paverkas av de prelimindra etappmal som
formulerats i MaTs-samarbetet.

I dessa inriktningsstudier har avsikten ddremot inte varit att besvara
den vidare fragan om hur ett miljoanpassat trafiksystem bor utformas.
Sadana analyser pagéar bland annat inom MaTs-samarbetet. Fragor
kring det miljoanpassade trafiksystemet behandlas édven i de
principiella studier som SIKA genomfor pa uppdrag av kommittén.
Resultatet av dessa studier kommer att redovisas i slutbetidnkandet.

3.1  Mal och forutsittningar

Naturvardsverket har identifierat 13 olika miljchot (se avsnitt 1.2 i
delbetinkandet). Det #r naturligt att intresset hidr koncentreras till
sidana effekter som 4r knutna till de miljohot som direkt paverkas av
infrastrukturatgirder, av atgirder som berdr drift och underhall samt av
de andra atgéirder som direkt eller indirekt har betydelse for nyttan av
infrastrukturinvesteringar.

Detta innebir att vi bedomt att effekterna av féljande miljohot varit
sirskilt aktuella att analysera:
klimatpaverkan
forsurning av mark och vatten
fotokemiska oxidanter/marknéra ozon
ansprak mot sérskilt virdefulla omraden.

I inriktningsplaneringen ligger fokus pa de nationella problemen.
Relativt fa av de atgdrder som hir studeras berdr landets storsta stider
och analyserna avser enbart i begridnsad utstrickning trafikens lokala
miljo- och hilsoproblem. Miljchotet som giller titorternas luft-
fororeningar och buller behandlas darfor endast i begrénsad
omfattning. Aven dessa fragor behandlas vidare i MaTs-samarbetet och
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kommer att redovisas i huvudbetinkandet. Inriktningsplaneringen
behandlar heller inte 4tgarder inom kommunernas vighallningsomrade.

Ansprak mot virdefulla omraden behandlas genom att graden av
intrang beskrivs verbalt.

For vigsystemet ingar dven atgarder for drift och underhall som ir
riktade mot det miljohot som avser kretsloppsanpassning av transport-
systemet.

For miljoalternativet giller de preliminira atgirdsmal som tagits
fram inom MaTs-projektet. De prelimindra MaTs-maélen for ussldpp till
luften sammanfattas i tabell 3. 1.

Tabell 3.1. Prelimindra MaTs-mal for utsldpp till luften. Reduktioner i
procent. Kdlla: MaTs-samarbetet 1995.

Koldioxid Kolvéten Kvéveoxider Svavel
1990-2020 1988-2020 1980-2020 1980-2020
Véagtrafik 18-20 90 80-85 90
Sparbunden 0 0 50
Luftfart 0 0 (+30)
Sjofart 0-10 0-10 75-80 90
Totalt 10 10 80 90
transporter
( ) = 6kning

For buller innebdar de prelimindra MaTs-mélen att Naturvérds-
verkets forslag till mal for ar 2000 ska uppnas.

Inom MaTs-projektet pagar en vidareutveckling av de preliminéra
atgirdsmalen, bland annat i arbetet med atgirdsanalyser och
scenariostudier.

MaTs-samarbetets miljomal borde forutsitta hogre virderingar av
milj6 dn de som giller for grundalternativet. Dessvirre saknas idag i
stor utstrackning kunskap om kostnaden for att na upp till de angivna
mélen. For framtiden ar det angeldget att sadan kunskap tas fram.

Analyserna bygger i stillet pa Naturvardsverkets verslagsmissigt
uppskattade kostnader for tekniska atgdrder som kan vara aktuella
(utan att for den skull ta stdllning till om de skulle innebéra att malen
uppfylls eller ej). De kalkylvdrden som pa detta sitt dndrats jimfort
med grundalternativet framgar av tabell 3.2.
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Tabell 3. Kalkylvarden i miljo- och grundalternativ, kr per kg. Kalla:
SAMPLAN  1995.
Grund Miljo

Koldioxid 0,38 1,60
Kolvaten regionalt 17 50
Kolvéaten tatort 66 150
Kvaveoxider regionalt 43 100
Kvéaveoxider tatort 92 100

For  partiklar och  svavel anvands samma varden som |
grundaltemativet. De bullervarden som anvands i grundaltemativet

fordubblas i miljdaltemativet.

Den berdknade nyttan gy de atgarder gom ingdr i miljéaltemativet
jamférs med o situation dar inga ytterligare  &tgarder genomfors  efter
att den nya planperioden  pabérjats, dvs frdn och med 1998.

3.2 Beskrivning av miljdaltemativet
En kraftfull  &tgard i miljoaltemativet ar att Oka bensinpriset till 12 kr
per liter i 1997 &rs prisnivd vilket motsvarar 11 kr per liter i 1995 ars
prisniva. Ett pris p& 12 kr per liter gyargr mot den vardering gy
koldioxid som redovisats ovan. Utifrdn uppgifter om bensin-
efterfrdgans  priskdnslighet  har denna prisnivd bedémts 5.4 tillrécklig
for att klara att minska Kkoldioxidutslappen fran personbilar med 10 %
till  &r 2005.

Vi har ocksd gjort ett rakneexempel med ett bensinpris pa 18 kr per
liter. Denna nivd har berdknats g5 tillréckligt for att fasa ut
anvandningen gy fossila  branslen. Prishdjningen tolkas  gom en

ytterligare  koldioxidskatt som 4dven paverkar dieselpriset  Pristkningen
diesel berdknas leda till att transportkostnaden  ¢kar med 0,10 kr per

tonkilometer, vilket motsvarar cirka 10 %. For sjofarten ar
motsvarande okning 0,02 kr per tonkilometer. For flyget antas
koldioxidskatten innebara  att priset per landning  okar med 60 kr.

Effekterna  for jarmvégen beror 5, manga svarbedomda  faktorer. ~ Om
jarnvagen  helt forsorjs med elkraft fran fossileldade  kraftverk  far kol-
dioxidskatten ett genomslag med 0,04 kr per tonkilometer.

Bilavgifter for Stockholm och Goteborg ingar i detta liksom i alla
ovriga alternativ. Nuvarande hastighetsgréanser bibehalls, men
efterlevnadskontrollen qy Udessa forutsétts skarpas i enlighet med
Vagverkets  trafiksakerhetsreformer.
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Dessutom  forutsatter — miljdalternativet andra trafikpolitiska beslut,
bl.a. att biobaserade brénslen introduceras  och att avgaskraven  skarps
ytterligare utéver py beslutade eller kanda nivder. Detta kan krava
aktiv paverkan inom EU.

Aven  andra atgarder kan g aktuella, &ven o deras effekter inte

beaktats i kalkylema. Exempel pd saddana atgarder r forandrade
avdragsregler, andrade tjanstebilsregler och é&ndringar g, plan- och
bygglagen  sa att Oversiktsplaneringen béattre behandlar planens miljo-

massiga konsekvenser, bl.a. transportarbetet  och energiférbrukningen.

321 Vvag- och jarnvagsatgarder i sammanfattning

| tabell 3.3 sammanfattas vag- och jamvagsatgardema i miljo-
alternativet. Samtliga atgarder redovisas gqp Visat sig l6nsamma  ait
genomféra  enligt den samhallsekonomiska kalkylen. Det finns inte
nagon direkt koppling il den aktuela planperioden analysen visar
vika atgarder gom enligt kalkylema  ar motiverade  att genomfora, men
ger inte nagot entydigt gygr P& hur mycket oy bor genomféras  under
just den kommande planperioden.  For drift- och underhallsatgarder har
dock gn &rlig nivA  berdknats och sedan summerats for  hela
tioarsperioden. Samtliga belopp & omréknade for att gyge Prisnivan
den 1 januari  1997. Beloppen &r o direkt summering 5, alla projekt
inte nuvarden.

322 Vagatgarder

Eftersom  miljéalternativet forutsétter  ett betydligt hogre branslepris  &n
idag blir efterfrdigan  pa bilresor lagre an i grundaltemativet och darmed
aven  nyttan av  investeringar i infrastrukturen. Dessutom ar
kalkylvardena for  miljon  hogre, vilket innebar att trafikens  miljo-
effekter far ett hogre negativt varde i den samhéllsekonomiska
kalkylen. Aven  detta leder till gt farre projekt  blir lénsamma  att
genomfora.

Miljdalternativet innehéller cirka 45 % lagre volym investeringar i
stamvéagar an grundaltemativet. Investeringarna i ovriga riksvagar
ligger cirka 35 % lagre i miljoalternativet an i grundaltemativet och
investeringarna i lansvagar 45 % lagre. Totalt sett &r vaginvestering-
arna 35 % lagre i miljdalternativet, vilket innebar cirka 22 mdkr lagre

volym &n i grundaltemativet.
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Tabell 3.3. Sammanfattning av atgirder i miljéalternativet. Miljarder
kronor i 1997 ars prisniva. Kalla: SAMPLAN 1995.

Gallande plan Grund  Miljé

1994— 2003

Vég NVHP
Investeringar i stamvagar 39,0 31,9 17,6
Investeringar i évriga riksvagar 8,0 17 1ol
Investeringar i lansvagar 6,0 7.8 43
Ej avslutade projekt fran tidigare plan 11,0 11,0
Totalt vaginvesteringar 53,0 62,4 40,6
Béarighetsframjande atgarder 8,0 9,5 9,5
Beldggning av grusvagar 0,0 0,7 0,7
Trafiksakerhets- och miljpatgarder 46 203 216
Drift och underhall 59,0 59,1 61,2

Sarskilda paket 3,2
Totalt andra védgatgéarder 74,8 89,6 93,0
Totalt vdg 128 152 134

Jamvég Stomnétsplan
Stomnatet 42 464 614
Ej avslutade projekt fran tidigare plan 10,1 10,1
Lansjarnvagar i LTA-plan 2 1,0 2,5

Extra anslag l4nsjarnvagar’ 2
Totalt jamvégsinvesteringar 46 875 74,0
Drift och vidmakthallande 307 365 365
Totalt jarnvag 76 94 111

NVHP
Lokala kollektivtrafikanlaggningar 24 10,8 16,4
ATT (Advanced Transport Telematics) 10,0 10,0
Total summa 206 267 271

! = anslag till sysselsattningsskapande atgérder

2 = nuvarande anslagsniva
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Satsningarna  pd barighetsframjande atgarder och belaggning Ly
grusvagar ligger pad ggmma NiVA gom | grundaltemativet. Atgarderna
for trafiksékerhet och miljo okar. Eftersom farre stora
vagombyggnader genomfors okar behovet av riktade trafik-
sékerhetsatgarder.

| tabell 3.3 gors jamforelser mot tidigare  nationella  vAghallnings-
plan. Anslagen fér drift och underhd@ll ., vagar har dock aldrig natt upp
till dessa nivaer. Miljdalternativet innebar o genomsnittlig héjning oy,
dagens nivder med cirka 45 %. Motsvarande  okning i grundaltemativet
var 40 %. Okningen jamfért  med grundaltemativet orsakas 4y att mer
miljévénliga kretsloppsanpassade metoder anvands.

323 Jarnvagsatgarder

I miljdalternativet tillkommer utéver grundaltemativet en anlaggnings-
kostnad 5y, 16,5 mdkr. Den sammanlagda anlaggningskostnaden
uppgar alltsd till 74 mdkr. Den storsta delen i detta r kapacitets-
héjande atgarder for att ta hand om lillkommande trafikanter.

For lansjarnvagar  har utgver grundaltemativet inkluderats elektri-
fieringsprojekt och radioblock. Darutover  finns flera typer 4, atgarder,
bland annat mindre  kapacitetshojningar, hastighetshojande atgarder,
atgarder vid stationer och bullerskyddsétgérder som Kan yara aktuella
pa flera lansjarnvagar. I miljéinriktningen har ingen uppdelning g,
dessa  poster pd  stomnat och  lansjamvagsnat skett. Sadana
beddmningar  f&r goras i det fortsatta arbetet med stomnatsplan  och
LTA-plan.

| miljoalternativet kommer kraven pa underhallsatgérder pa sikt att
bli stérre an i grundaltemativet till folid 5, okad trafik.

3.2.4 Ovriga atgarder

For  miljéinriktade atgarder  saknas annu anvandbara Idnsamhets-
berékningar.  De ménga utredningar  gom senare ar diskuterat  fragan
har identifierat téankbara atgarder och  Overslagsmassigt angett
potentialen i dessa. Vagverket har tagit initiativet till  miljéreformer
och ska utveckla mal, méatt och arbetsformer i samverkan med andra
aktorer inom sektorn.

Mélen och matten i miljreformerna ar prelimindra  till sin nivd och
exakta formulering, men huvudinriktningen pa varje reform r fastsla-
gen. De reformer o, formulerats & foljande:
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okad hénsyn till miljon
paverka transportbehovet
samspel mellan trafikslag
farre hastighetsdvertradelser
farre kallstarter

bittre utnyttjande av fordonsparken
battre utformad vigmiljo
battre luftkvalitet

mindre buller

miljoriktiga bilar och brénslen
miljdanpassade dvriga fordon.

Som synes finns det gemensamma reformer som har betydelse for
bade miljd och trafiksdkerhet.

I miljoalternativet genomfors attityd- och beteendepaverkande
atgdrder enligt Vigverkets sarskilda plan. Dessa reformer péaverkar
bl.a. korsittet och skotseln av bilarna. Eftersom branslepriset forutsitts
hojas blir incitamenten for bildgaren storre dn i grundalternativet kora
mjukare, att skaffa motorvirmare och att skota bilen i Ovrigt for
optimal energiforbrukning.

Ett ambitidst program for information och paverkan beriknas kosta
Vigverket cirka 55 mkr arligen under forutsittning att dvriga aktorer
tar sin del. Medverkan i olika utvecklings- och demonstrationsprojekt
samt smirre fysiska atgidrder beriknas kosta cirka 75 mkr arligen.
Foérutom informationsinsatserna uppskattas miljéreformerna kosta
cirka 90 mkr per &r. Detta innebdr cirka 2,2 mdkr under en
tioarsperiod, vilket 4r samma belopp som for grundalternativet
(redovisas i posten “Trafiksdkerhets- och miljoatgérder” i tabell 3.3).

I miljoalternativet ingar trafiksdkerhetsatgdrder fran nationella
trafiksikerhetsprogrammet i  samma  omfattning som i
grundalternativet. De foreslagna atgirderna gér bland annat ut pé att
oka trafiknykterheten, minska antalet hastighets- och andra
regelovertridelser, ka anvidndningen av skyddsutrustning i bil, gora
bilarna sikrare, 6ka synbarheten i trafiken, 6ka anvindningen av
cykelhjilm, forbittra rdddning, vard och rehabilitering samt forbiattra
utbildning, fordonskontroll etc. Totalt ingar atgdrder for 6,3 mdkr i
miljdalternativet (redovisas i posten “Trafiksdkerhets- och miljoatgar-
der” i tabell 3.3).
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3.3  Konsekvenser av miljdalternativet

Om inga nya atgirder genomfors, utdver de som ingdr i
jamforelsealternativet, raknar vi med att biltrafiken 6kar med 30 %
mellan 1993 och 2010. Denna trafikokning leder till 6kade utsldpp av
luftféroreningar och koldioxid. Samtidigt forutsitter vi att person-
bilarnas genomsnittliga briansleférbrukning minskar med 15 % till ar
2010 i enlighet med de ataganden som den europeiska bilindustrin
gjort. Dessutom fGrutsitts redan i jamforelsealternativet de skirpta
krav pa fordonen som borjar gilla fran 1996 (avgaskrav enligt EG 96).
Totalt berdknas vigtrafiken svara for foljande emissioner ar 2010 om
inga ytterligare atgarder genomfors:

Tabell 3.4. Emissioner fran vagsektorn ar 2010 i jamférelsealternativet.
Kalla: SAMPLAN 1995.

ton per ar
Koldioxid 22 200 000
Kvaveoxider 55 500
Kolvaten 35 700

3.3.1 Maluppfyllelse

Emissioner

[ miljoalternativet ligger forutom infrastrukturinvesteringar dven olika
atgdrder som paverkar utsldppen (t ex ldgre hastigheter) och en kraftig
prishdjning pa drivmedel som leder till olika anpassningar (mjukare
korsdtt, anvdndning av motorvarmare, viss anvandning av biobrinslen
etc). Dessa atgirder svarar for den dominerande delen av de
milj6forbattringar som uppkommer genom miljoalternativet.
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Figur 3.1. Forandrade koldioxidutsldpp ar 2010, fordelade pa
komponenter. Miljéalternativet i forhallande till jamforelsealternativet.
Kalla: SAMPLAN 1995.

I figur 3.1 illustreras hur minskningen av koldioxidutsldppen
fordelar sig pa olika komponenter. Figuren visar tydligt att nidstan hela
minskningen beror pa reformer, bensinpris och bransleférbrukning.
Miljoreformerna ger lika stor effekt som bensinprisokning i
kombination med den ldagre volymtillvaxten pa grund av sjunkande
bransleférbrukning.

Figuren visar ocksa att investeringar i infrastrukturen har en
blygsam effekt pa emissionerna. Vig- och jdrnvigsinvesteringarna
berdknas var for sig leda till en fordandring av emissionerna av
koldioxid, kviaveoxider och kolviten med mindre dn 1 %.

Om man riaknar samman effekten av den okade trafiken,
forandringen av fordonen och de atgirder som ingar i miljdalternativet
kan mgjligheterna att na miljomalen berdknas. Analysen visar att det
bor vara majligt att minska utsldappen av koldioxid i enlighet med de
prelimindra atgardsmal som formulerats i MaTs-arbetet, dvs. med
10 % till 2010 och med 20 % till 2020.

Aven mailen for kviveoxider bor vara mojliga att na.
Forutsattningen for detta @r att avgasreglerna skadrps under
berdkningsperioden. Utan sadana skirpningar beraknas utsldppen av
kviaveoxider minska med 69 % till 2020, vilket kan jamforas med
MaTs-malet om 82 % minskning.

Samma forhallande giller for utslappen av kolviten — med vissa
skdrpningar av avgasreglerna bor dven detta mal klaras. Utan
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skarpningar berdknas utslappen minska med 84 % till 2020. MaTs-
malet anger en Minskning  pa 90 % till  2020.

Buller

Grundaltemativet innebar att  antalet boende som  Utsatts for
bullemivder  frdn véagtrafik gop, Overstiger 65 dBA minskas med 25 000
til folid Ly vagatgardema. Detta innebdr att i stort sett samtliga gom
utsatts for s& hdg bullernivd  ska kunna fa sina bullerproblem  atgardade.
I miljcaltemativet atgardas  bullerstomingarna over 65 dBA i gp
snabbare takt an i grundalternativet. Férutom  att bullemivaer 6ver 65
dBA helt elimineras, att ytterligare 20 000 pergoner | intervallet — 60-65
dBA kommer att f& sina bullerproblem atgardade. Detta galler enbart
de statliga vagarna. Atgarder som Minskar  de betydligt storre
bullerproblemen for de kommunala vagarna ingar inte, yare Sig i detta
eller andra alternativ.

| grundalternativet ingar Atgarder for boende med ljudnivaer  frén
jarnvagstrafik som Overstiger 60 dBA maximalnivd  inomhus samt &ven
atgarder for o del g, dem g, berrs ,, maxnivder  gver 55 dBA.

Betraffande vibrationer inkluderas atgarder for de varst utsatta. |
miljdaltemativet vidtas ytterligare bullerskyddséatgarder i sadan
omfattning att  ljudnivaer over 55 dBA  maximalnivd inomhus
elimineras. Det innebdr atgarder i tillagg till grundinriktningen som

omfattar 100 mkr.

Trafiksakerhet

| miljoaltemativet ingar  &tgarder oy patagligt  paverkar  trafik-
sakerheten.  Alternativet ~ fbrutsétter o, bensinprishéjning som Minskar
biltrafiken och for over resenarer till sékrare trafikslag. A andra sidan
innebar de hojda  kalkylvérdena for  miljoeffekter och de Ilagre
trafikvolymema att det ar motiverat att investera mindre i infrastruktur

for vag. Eftersom de nybyggda végarna 4&r sakrare an de vagar gom
ersatts innebar detta i sig o forsdmrad  sékerhet.

Miljdaltemativet berdknas innebdra att antalet dodade och skadade i
trafiken minskar med cirka 9 300. For att ta hansyn till skillnaderna i
tidsperiod ~ da &tgarderna gér nytta kan gy jamféra  de nyttoeffekter
som Olika typer ay atgarder berdknas leda till. Storst effekt har Ovriga

trafiksdkerhetsatgarder enligt det nationella trafiksakerhets-
programmet, vilka svarar for 44 % av vinsten. Dessa étgérder Iigger
inom  omradena nykterhet/drogfrihet, hastighetsovertradelser, andra

regeldvertradelser, anvandning 5, skyddsutrustning i bilar, sakrare
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bilar etc. Darefter kommer atgarder sarskilt  olycksbelastade strackor
och punkter. 31 % g, trafiksakerhetsvinsten kommer frdn denna typ av
atgarder.  Investeringarna i stamvagar och riksvagar gygrar for 25 % 4

trafiksékerhetsvinsten.

Inom jamvégssystemet uppstar sékerhetsvinster badde  nar
plankorsningar forbattras  och nar trafik 6verfors  fran bil till  jarnvag.
Jamfort med effekterna  inom vagsektom ar dock dessa effekter sma.

Resultatet innebér  att malen i det nationella trafiksékerhets-
programmet for sdval dodade som Skadade bor kunna uppfyllas med

bred marginal. Den lagre okningen 4, trafiken g5y en f6lid 5y de
O6kade bensinprisema har o betydligt storre positiv  effekt  p& tra-
fiksékerheten an den negativa effekten av de  minskade
infrastrukturinvesteringama. Miljoaltemativet ndr sdledes #ven hogt

stéallda trafiksakerhetsmal.

Intréng

Vi har ocksd konstaterat att betydelsen 5, intrdng kan ygrq stor och att
Vi enbart i begrénsad utstrackning tar hansyn till detta. Resultatet #r att

vi undervéarderar den samhallsekonomiska kostnaden  foér att bygga
infrastruktur. Vi riskerar  darigenom it bygga trafikanlaggningar som
inte &r samhallsekonomiskt lonsamma.

Det finns ocksé en sk att vi undervarderar kostnaden for att bygga
trafikanlaggningar i tatorter i forhéllande il att bygga pa landsbygd.
Det beror pa att intrAngseffektema i tatort ofta ar storre an pa

landsbygden,  aven efter ait mojliga tekniska &tgarder genomforts  nar
man utformat  projekten. Dessutom  vill vi peka pa att franvaron av
varden pa intrdng &ven missgynnar de forbéttringar av existerande
banor och vagar gom inte &stadkommer nagra nya intrdng,  samt
atgarder for drift och underhdll, i foérh8llande  till investeringar i nya
stréackningar.

Banverket har lagt pad 3 mdkr for att ge utrymme att vélja mer
kostnadskrévande I6sningar och darmed minska intrdngen. Redan i den
ursprungliga anlaggningskostnaden ingdr att man forsoker finna
l6sningar  och strackningar gy begransar intr&ngen. Helt gar det dock
inte att komma ifrdn att en stor infrastrukturinvestering innebar  intrang.

Regional  balans

I miljdaltemativet har inte ndgon sarskild hansyn tagits till regional
balans. Eftersom samhaéllsekonomisk I6nsamhet ar  utgangspunkt
kommer  manga Aatgarder inom befolkningstata delar 4, landet bli
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aktuella. Atgarder i de delar av landet, dir kostnaderna for vigbyggnad
och vigunderhall 4r hoga, far svart att na upp till kraven pa [6nsamhet.
Pi samma sitt som grundalternativet innebir miljoalternativet en
koncentration av tillginglighetsvinster till titbefolkade omraden.

33.2 Sammanfattande samhéillsekonomisk
bedémning

Den storsta nyttoeffekten av vigétgirderna utgors av trafiksdkerhets-
vinster — drygt 50 %. Restidseffekten svarar for 20 %, minskade
fordonskostnader for 15 % och miljoeffekterna for 8 % av den samlade
nyttan. Jimfort med grundalternativet minskar bidraget frén restid och
olyckor. Det #r virt att upprepa att nyttorna av miljoeffekterna inte ér
direkt jamforbara, eftersom andra kalkylvdrden tillimpas i
miljalternativet. Aven volymen étgirder varierar i alternativen vilket
paverkar utfallet av effekterna.

mdkr
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40 4 Bmilj6é
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restid olyckor fordons- miljd
kostnad

Figur 3.2. Samhillsekonomiskt virderad nytta for vigatgérder férdelad pa
komponenter. Miljarder kronor. Killa: SAMPLAN 1995.

For jarnvig ir restiden dnnu mer betydelsefull och hélften av nyttan
kommer fran restidsvinster. Okade biljettintikter svarar for nistan lika
mycket. Den samlade nyttan av trafiksikerhet och miljé utgdr drygt
15% av den totala nyttan. I jarnviigens kalkyl dr ocksd de okade
kostnaderna for trafikering en viktig post. Jimfort med
grundalternativet 4r det framfor allt miljokomponenterna som far ett
okat virde samt trafikeringskostnaden som okar.
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Figur 3.3. Samhéllsekonomiskt vérderad nytta foér jarnvigsatgéirder
fordelat pa komponenter. Miljarder kronor. Killa: SAMPLAN 1995.
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4 Trafiksdkerhetsalternativet

Trafiksdkerhetsalternativet har konstruerats for att belysa konse-
kvenserna — for méjligheter att uppna andra delmal — av atgirder som
ger mer langtgdende trafiksdkerhetseffekter #n Atgirderna i
grundalternativet. Trafiksdkerhetsalternativet bygger pa samma kalkyl-
vidrden som anvinds i grundalternativet.

4.1  Mal och forutséttningar

Atgirderna i trafiksikerhetsalternativet har valts ut med utgéngspunkt i
foljande kriterier:

e Omprioritering av fysiska vigatgirder

e Trafiksdkerhetsreformer

o Atgirder i en nollvision

Omprioritering av fysiska vagatgdrder innebidr ett forsok att oka
effekten pa trafiksidkerheten av vigatgirder inom ramen for en given
resursram. De atgdrder i grundalternativet som ger minst trafik-
sikerhetseffekt i forhallande till kostnaden har ersatts med andra som
antingen kan vara olonsamma eller vars effekter dr mer osikra #n
effekterna av atgirderna i grundalternativet, men som har en storre
effekt pa trafiksikerheten. Kriteriet for att soka dessa andra atgérder #r
investeringskostnaden per dédad eller skadad.

Det andra kriteriet — trafiksckerhetsreformer — innebir att
Vigverket har virderat i vilken utstrickning som &kade insatser kan
Overvdgas inom olika reformomraden enligt forslaget till nationellt
trafiksékerhetsprogram. Enligt de berdkningar som redovisas i
programmet dr dessa sammantaget med bred marginal kost-
nadseffektiva. De ingar dirfor redan i grundalternativet.

Utgangspunkten for nollvisionen #r langtgiende — att forebygga
dodsfall och langvarig eller allvarlig forlust av hilsa. Tanken r att det
kan finnas |6nsamma Aatgirder som skulle leda till drastiska
trafiksékerhetshojande effekter, men som inte kan genomforas utan
viss teknikutveckling och/eller attitydférindring hos bilisterna. En rad
mdjligheter — som i vissa fall skulle innebédra inskrinkningar i den
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personliga  friheten ~ har upptackts i samband med |, pagéende
teknikutveckling.
Vid trafiksékerhetsarbetet har jan konstaterat — att
ingen kor alkoholpaverkad
alla anvander saékerhetsbaltet

om

om
om alla haller hastighetsgranserna

om vagrummet har gp tillracklig standard
fordonen har g tillracklig standard

om

kan man troligen uppnd mycket hogt stallda mal och i stort sett helt
undvika  dodsolyckor i trafiken, dven om trafikanterna gor misstag.
Huvudregeln ska ygra att de trafikanter som folier reglerna  ska
Overleva  sina misstag och felhandlingar. Det &ar dock inte nog att
trafikanterna  foljer géllande regler for att ett sékert transportsystem ska
uppnas. Aven trafikanterna har ett moraliskt ansvar fOr systemets
sékerhet.

Dessa Overvaganden om mycket ambitidsa olycksmal )
nollvisionen _ & annu sd lange i ett inledande skede och 54 kan

darfor  annu  inte siga nagot bestimt o nyttan gy atgarderna i
forhllande  till kostnaderna  for att genomfora dem. Nollvisionen maste
darfor tills vidare i forsta hand betraktas just gom en Vision.

4.2 Beskrivning qv trafiksékerhetsalternativet

For att omprova Vvagétgarderna i grundalternativet har valt  att
anvanda kriteriet  investeringskostnaden mkr  per undviken dodad eller
skadad. Vi utgdr fr&n annuiteten 5, investeringskostnaden och staller

denna mot minskningen 5, antalet olyckor per &r. P& s& satt f&r man en
direkt koppling mellan &rlig kostnad och é&rligt olycksutfall.

Grundalternativets investeringsatgarder har delats i tre olika
prioritetsgrupper utifrn deras kostnad nir det galler att minska
trafikolyckor:

o Hog trafiksakerhetseffekt: atgarder dar kostnaden per dédad och

skadad understiger .5 3 mkr

0 Medelgod trafiksékerhetseffekt: atgarder dar kostnaden per dodad
och skadad ligger mellan 5 3 mkr och 5 5 mkr

o Lag trafiksakerhetseffekt: atgarder dar kostnaden per dodad och
skadad Overstiger 5 mkr.

| trafiksékerhetsalternativet har vi bytt ut de atgarder ggm tillhor
den tredje prioritetsgruppen, motsvarande g kostnad p& 12,1 mdkr,
mot sddana gom ger Storre trafiksakerhetseffekt.
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4.2.1 Vig- och jarnvégsatgarder i sammanfattning

[ tabell 4.1 sammanfattas vag- och jarnvdagsatgarderna i trafik-
sakerhetsalternativet. Det finns inte nagon direkt koppling till den
aktuella planperioden — analysen visar vilka atgdrder som enligt
kalkylerna ar motiverade att genomf6ra, men ger inte nagot entydigt
svar pa hur mycket som bor genomféras under just den kommande
planperioden. For drift- och underhallsatgirder har dock en ldmplig
arlig niva berdknats och sedan summerats for hela tioarsperioden.
Beloppen jamfors med géllande planer. Samtliga belopp dr omridknade
for att avse prisnivan den 1 januari 1997. Beloppen ar en direkt
summering av alla projekt (inte nuvirden).

For att gora bilden fullstindig ingar dven investeringar i lokala
kollektivtrafikanldggningar i tabellen. For dessa projekt saknas dock i
allménhet nyttoberdkningar. Posten i tabellen kan darfér ses som en
markering. Tabellen redovisar dessutom totalbelopp, utan hinsyn till
hur stor del av dessa som skulle tickas av statsbidrag.

Aven avancerad transporttelematik (ATT) sirredovisas i tabellen.
Kunskapen om ATT ar dnnu sa lange begrdnsad. Det finns dock
overslagsmissigt utforda nyttoberdkningar och dessa tyder pa att
atgarder kan vara |6nsamma.

4 160377
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Tabell 4.1. Sammanfattning av atgirder i trafiksdkerhetsalternativet.
Miljarder kronor i 1997 ars prisniva. Kélla: SAMPLAN 1995.

Géllande plan Grund Trafik-
1994 2003 sakerhet
Vég NVHP
Investeringar i stamvagar och évriga 47,0 43,6 429
riksvagar
Investeringar i lansvagar 6,0 7.8 6,0
Ej avslutade projekt fran tidigare plan 11,0 11,0
Totalt védginvesteringar 53,0 62,4 59,9
Barighetsfrdmjande atgarder 8,0 95 9,5
Beléaggning av grusvagar 0,0 0,7 0,7
Trafiksédkerhets- och miljéatgéarder 4,6 20,3 22,4
Drift och underhall 59,0 59,1 59,5
Sarskilda paket 3,2
Totalt andra végatgéarder 74,8 89,6 92,1
Totalt vig 128 152 152
Jamvég Stomnétsplan
Stomnatet 42 46,4 46 .4
Ej avslutade projekt fran tidigare plan 10,1 10,1
Lansjarnvégar i LTA-plan 2 1,0 1,0
Extra anslag Iéinsjéimva\gar1 2
Extra trafiksékerhetsatgarder 1.4
Totalt jamvégsinvesteringar 46 57,5 58,9
Drift och vidmakthallande 30 36.5 36,5
Totalt jarnvédg 76 94 95
NVHP
Lokala kollektivtrafikanl&ggningar 24 10,8 10,8
ATT (Advanced Transport 10,0 10,0
Telematics)
Total summa 206 267 268

! = anslag till sysselsattningsskapande atgarder

2= baserat pa nuvarande anslagsniva
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4.2.2 Trafksakerhetsreformer

| forslaget till nationellt  trafiksdkerhetsprograrn beskrivs operativa mal
samt Strategin for att nd dessa mal. De &tgarder gom avses Utforas ar
mycket |6nsamma.
Atgarder i det nationella trafiksdkerhetsprogrammet
o Vérdering g trafiksakerhet
Trafiknykterhet
Farre hastighetsdvertradelser
Andra regelbvertradelser
Anvandning gy Skyddsutrustning i bil
Sékrare bilar
Synbarhet i trafik
Anvandning gy cykelhjaim
Raddning, vard och rehabilitering
Refonnstddjande insatser, utbildning,  fordonskontroll, tillAmpning
av regler, uppfdlining  och utvardering

For trafiksédkerhetsaltemativet har Vagverket varderat i vilken
utstrackning Okade insatser  férutom vad gom redan ingar i
grundaltemativet _ kan  overvagas inom  dessa reformomraden.

Varderingen har visat att det ar motiverat med utdkade insatser for att
minska  hastighetsovertradelser, sarskilt i tatorter, och ©Oka anvand-
ningen g, cykelhjaim.

Trafiksékerhetsaltemativet innehdller  darfér o &nnu stérre  satsning
pa efterlevnad  ,, hastighetsregler ~ an det nationella  trafiksékerhets-
programmet samt lag gm cykelhjalm. Totalt uppskattas effekterna 5y
den o©kade insatsen inom dessa tre refonnomrdden til  att antalet
dodade och svart skadade reduceras med 50 respektive 420 personer.
Antalet lindrigt skadade  forvéantas minska med 3 100 personer.
Atgarderna  innebar  samtidigt  en Okad  restid.  Jamfort  med
grundaltemativets nivd pa insatser okar restidsforbrukningen med 5
10 miljoner  persontimmar.

4.2.3 Vagatgarder

Vissa g, de atgarder g¢om ingar i detta alternativ & relativt oprovade.
Det innebar att de redovisade effekterna ar behaftade med stdrre
osékerhet an vad go gdller for atgarderna i grundaltemativet. Detta &r
ocksd gn forklaring til  varfor  dessa Atgarder inte tagits med i

99
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grundaltemativet. Med den effektivitet pd trafiksékerhet som Vi nu

antar gdlla skulle &tgarderna  gnnars  dven ha kunnat  tas med i

grundaltemativet.

o Hogtrafikerade 13-metersvégar ~ byggs gmp till “"slimmad  motorvag.
Ger mycket stor effekt, minskar skadeutfallet med 30-50 %,

minskar  sarskilt svéra olyckor, genomsnittig  kostnad pd o5 1,8 mkr
per dodad och skadad.

o Ombyggnad av landsbygdskorsningar. Ger mycket stor
trafiksakerhetseffekt i forhallande  till kostnad, berdknas kosta cirka
0,3 mkr per dodad eller skadad person.

Véagrevision, sidohinderrevision, flacka  slanter. Atgérden ger
mycket stor trafiksakerhetseffekt i forhallande till kostnaden.
Effekten ar dock svarare att berdkna an for tidigare beskrivha
atgarder.

Viltstangsel, utbyggnad  ,, cykelvagar samt trygghetsatgérder. De
mest angelagna finns redan med i grundaltemativet. Det ar svart att
rékna  fram nagon  samhallsekonomisk effektivitet for  dessa
atgarder.

o Battre  belaggningsunderhall atgarda sparajup. En  mattlig

utékning 5y insatserna for att Atgarda kraftigt  spérslitage ger darfor
god trafiksékerhetseffekt.

0 Atgarder i tatorter komunernas ansvarsomrade. En satsning pa
sakra och sammanhangande gang- och cykelvagar kommer  att
kraftigt minska  allvarliga kollisioner mellan ~ motorfordon och
oskyddade trafikanter.

| Ovrigt &r trafiksékerhetsaltemativets fysiska atgarder identiska
med  grundaltemativets. Prioritering och  férdelning mellan ovan

namnda Atgarder visas i tabell 4.2.

Tabell 4.2. Fordelning gy fysiska vagatgarder. Kalla: SAMPLAN 1995.

Investering Minskat
mkr antal
dédade och
skadade
"Slimmade motorvagsutbyggnader 9 600 240
Ombyggnad 4y landsbygdskorsningar 500 80
Vagrevision, flacka slanter, 2 000 215

sidohinder, viltstangsel, cykelvéagar
och forbattrat  beldggningsunderhall
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4.2.4 Jarnvéagsatgirder

Atgirderna i trafiksikerhetsalternativet for jarnvagstrafiken &r tilligg
pa 1,4 mdkr utéver det som gors i grundalternativet. Atgérderna bestar
fraimst av okad sdkerhet i plankorsningar. Grundalternativet ligger
alltsd i botten for de hidr redovisade atgdrderna och de totala
jarnvégsatgirderna uppgar till 95,4 mdkr i trafiksdkerhetsalternativet.

Inom grundalternativets ram ar medtaget i stort sett alla atgirder
som kunnat motiveras med tillimpade olycksvdarden i den
samhillsekonomiska kalkylen. Aven efter att grundalternativet
genomforts ar den helt dominerande olycksrisken for jarnvag kollision
mellan vigtrafikanter och tag i plankorsningar. Om virdet per dodad
och skadad 6kas, kan man inom kalkylens ram fa samhéllsekonomisk
I6nsamhet genom att fortsitta att i huvudsak sdtta upp bommar och
stinga dgoviagsoverfarter.

Farligt godsolyckor | 0

Ursparingar och 13
sammanstétningar
Elolyckor 33
Plankorsnings- 207
olyckor | } } | }
0 50 100 150 200 250

Antal omkomna

Figur 4.1. Antal omkomna personer i olika typer av jarnvagsolyckor 1985—
1994. Killa: Banverket 1995.
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4.3  Konsekvenser av trafiksdkerhets-
alternativet

43.1 Maluppfyllelse

Trafiksikerhet

Trafiksdkerhetsalternativet beriknas innebidra att antalet dédade och
skadade i trafiken minskar med ca 11 000. Detta &r en kraftig sdnkning
av antalet olyckor i forhdllande till grundalternativet som berdknades
leda till en minskning pa 7 000 dédade och skadade.

For att ta hansyn till skillnaderna i tidsperiod da atgirderna gor
nytta kan man jamfora de nyttoeffekter som olika typer av atgirder
berdknas leda till. Storst effekt har “Gvriga trafiksikerhetsatgdrder”
enligt det nationella trafiksikerhetsprogrammet, vilka svarar for 43 %
av trafiksdkerhetsvinsten. Darefter kommer investeringsatgérder pa
stamvagar och dvriga riksvagar. 22 % av vinsten kommer fran atgirder
i punkter och pa strickor. Investeringarna i stamvigar och riksvégar
svarar for nastan en tredjedel av trafiksdkerhetsvinsten.

ovriga atgérder
43%

punkter och
strackor
22%
lansvégar
4%
stam- och
riksvdgar

31%

Figur 4.2. Trafiksdkerhetsvinster fordelade pa atgarder inom vagsektorn
(férdelning av nuvarden). Kélla: SAMPLAN 1995.

Figur 4.2 giller under forutsittning att de Gvriga trafiksikerhets-
atgdrderna enbart dr i kraft under den kommande planperioden. Om de
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forutsétts  galla under hela den period gom infrastrukturinvesteringarna
gor nytta, forstarks de Gvriga Aatgardernas roll ytterligare.

Kostnaden per undviken  olycka &r vasentligt lagre for de fysiska
atgarder gom ingér i trafiksékerhetsaltemativet an i grundaltemativet.
Kostnaden  for att undvika olyckor &r lagre p& lansvagar &n pa stam-
och riksvagar.

Inom jamvagssystemet uppstar sékerhetsvinster bade nar
plankorsningar forbattras  och nar trafik overfors  frdn bil till jamvag.
Jamfért med effekterna  inom vagsektom & dock dessa effekter sma. |
trafiksakerhetsaltemativet reduceras antalet olyckor i plankorsningar
med ytterligare 15 per &r i forhdllande till grundaltemativet.

Trafikséakerhetsreformema innebar  bland annat att atgarder ska
genomféras som leder il att hastigheterna  sjunker. Detta ger
trafiksékerhetsvinster, men dven restidsforlangningar. Restidsforlang-
ningarna kommer att ske over hela trafiknatet, dvs bade for gamla och
for nybyggda vagar. Infrastrukturinvesteringama ger tidsvinster ~ for de
projekt gom genomférs. Tre fjardedelar 5, dessa tidsvinster —ats upp
qy tidsforlusterna som en folid 5, de sénkta hastigheterna.
Trafiksékerhetsvinstema sker séledes delvis till priset g, mindre
forbattringar 5, restidema.

Resultaten fran  trafiksékerhetsaltemativet innebér  sammanfatt-
ningsvis att malen i det nationella  trafiksékerhetsprogrammet kan
uppfyllas med bred marginal. For svart skadade n&r grundaltemativet
inte malet fullt yt,

Buller

Trafiksakerhetsalternativet innebar att antalet individer med
bullemivaer som Overstiger 65 dBA minskas med 25 000 p& grund gy
vagatgardema. Detta innebdr att i stort sett samtliga med s& hog
bullemiva ska kunna fa sina bullerproblem atgardade. Detta galler
enbart for de statiga vagama. Atgarder for att minska de betydligt
storre bullerproblemen  fér de kommunala  vagarna ingar inte.

For jarnvagen géller att atgarder vidtas fér boende med ljudnivaer
som Overstiger 60 dBA maximalniva inomhus. Betraffande  vibrationer
inkluderas ~ atgarder for de varst utsatta.

Emissioner

Vi réknar med att emissionema  frdn véagtrafiken utvecklas p& samma
satt i trafiksékerhetsaltemativet som | grundaltemativet. Om vi raknar
samman effekten 5, den Okade trafiken, férandringen 5, fordonen och
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de atgdrder som ingar i savil trafiksdkerhets- som grundalternativet
kan mdjligheterna att nd miljdmalen berdknas. I forhallande till
situationen 1990 berdknas utsldppen av koldioxid 6ka med 13 % till
2010 och med lika mycket till 2020. Koldioxidmalen kan inte klaras i
trafiksakerhetsalternativet, utan utvecklingen gar i stillet i motsatt
riktning mot de prelimindra MaTs-malen.

Utsldppen av kvédveoxider beriknas minska med drygt 60 % till
2020 och utslappen av kolvdten med cirka 80 %. For dessa
komponenter kan de nu gillande nationella reduktionsmalen klaras,
men inte de prelimindra MaTs-malen.

Regional balans

I trafiksakerhetsalternativet har inte nagon sarskild hdnsyn tagits till
regional balans. Grundalternativets profil med en viss koncentration av
atgarder till befolkningstdta delar av landet forstirks ytterligare i
trafiksakerhetsalternativet.

4.3.2 Sammanfattande samhéillsekonomisk
bedomning

Det totala samhillsekonomiska resultatet i trafiksdkerhetsalternativet
fordelar sig de viktigaste komponenterna for vagatgirderna enligt figur
4.3.

mdkr

140
120

100
80 Ogrund.

% ' @traf.sik.

40+
22':1—. , 4 ) i:. s

restid olyckor  fordons- miljé
kostnad

Figur 4.3. Sambhillsekonomiskt utfall foér vagatgarder fordelat pa
komponenter. Nuvédrde i miljarder kronor. Kélla: SAMPLAN 1995.
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Den storsta nyttoeffekten av vigatgirderna utgors av trafiksiker-
hetsvinster. Figuren visar att trafiksikerhetsvinstens bidrag ar storre i
trafiksékerhetsalternativet @n i grundalternativet — drygt 60 % jamfort
med drygt 50 % i grundalternativet. Restidseffekten 4r nigot mindre i
trafiksdkerhetsalternativet, vilket beror pa att fler atgérder sitts in for
att begransa bilarnas hastigheter. Restidsvinsten svarar for cirka 20 %
av vigatgdrdernas samlade nytta, minskade fordonskostnader for drygt
10 % och miljoeffekterna enbart for 4 %.

mdkr
80

60

40 4

@grund.
@ traf.sdk.

20 4

2 biljett-  miljs L

restid ;i exter och trafike-
trafiksdkerhet ring

-40

Figur 4.4. Samhillsekonomiskt utfall fér jarnvagsatgarder férdelat pa
komponenter. Nuvidrde i miljarder kronor.

For jarnvig dr restiden @nnu mer betydelsefull. Av figur 4.4 framgér
att hilften av nyttan kommer fran restidsvinster. Okade biljettintikter
svarar for ndstan lika mycket. Den samlade nyttan av trafiksikerhet
och milj6 utgdr drygt 8 % av den totala nyttan. I jirnvigens kalkyl dr
ocksa de 6kade kostnaderna for trafikering en viktig post.
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5 Regional balansaltemativet
Utformningen av infrastrukturpaketen far regionala effekter o kan
vara intressanta gt belysa i ett regionalpolitiskt perspektiv.  Vilka
regioner  ar det goy Vvinner och vilka forlorar pa olika studerade
inriktningar 5y investeringarna i infrastrukturen
51 M&l  och forutsattningar
Formuleringen av de trafikpolitiska delmélen tillganglighet och
regional balans och de motiv for dem, g¢op anges | den trafikpolitiska
propositionen, ar en mMarkering  fr&n statsmaktemas sida att mpgn inte
vill  acceptera resultatet o, en prioritering  grundad pd strikt genomférda
samhaéllsekonomiska kalkyler. ~ Budskapet ar att det geografiska utfallet
av investeringsprogrammet ska spela g betydelsefull  roll.

Det &r darfor viktigt att lagga upp inriktningsanalysen sd att de
geografiska effekterna av Olika  alternativ kan belysas pad et

andamalsenligt satt. Det ar ocksd viktigt att soka konsekvensbedéma
sadana alternativ. = gy, innebar prioritering av det regionala balans-
malet.

Skélen for tillganglighetsmalet beskrivs i den trafikpolitiska pro-
positionen prop. 1987/88:50. Transporter ska ges som en social
nyttighet och o minsta rimliga servicenivd  ska kunna upprétthdllas — for
godstransportema. Skalen for malet o, regional balans har att géra
med trafikforsorjningens betydelse for den regionala utvecklingen.

Nagra absoluta krav pd tillganglighet och liknande definieras  dock
inte i propositionen. | stallet betonas att de faktiska kraven pa
tillganglighet maste fa variera mellan landets olika delar och tex. att
turtathet  for kollektivtrafik inte kan anges generellt.

Riksdag och  regering har  vidare i den regionalpolitiska
propositionen prop.  1994/95:161 uttalat att De  dvergripande malen
for  regionalpolitiken skall \grg Uthdllig tillvaxt, rattvisa och valfrihet
sd att likvardiga levnadsvillkor skapas for medborgarna i hela riket.
De viktigaste uppgifterna for  regionalpolitiken ar att bidra till
sammanhallningen och utjamningen mellan  olika landsdelar for att
tilvarata  hela landets ogyrger. Ett litet land ¢y Sverige har inte rad
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att mista tillvaxtpotentialen i ndgon del ,, landet. Regionalpolitiken
ska, liksom  naringspolitiken, framja gy uthdllig  ekonomisk tillvaxt
genom ait ta tilvara  befintliga  resyrser ©Ch bygga vidare pa naturliga
férutsattningar for  produktion. Dessutom ska  regionalpolitiken
medverka till gn jamn fordelning 5, valfarden, dvs. manniskor i olika
delar 5, landet ska ha g likvardig standard, och leda till valfrihet nar
det galler mojligheter  till bostad och arbete. | propositionen  s&gs vidare
att manga politikomraden maste samverka och ait insatser inom olika
sektorer maste samordnas for att tillsammans forbattra  mojligheterna
for en positiv  regional utveckling.

Syftet med inriktningsaltemativet regional balans &ar att belysa
konsekvenserna 5, atgarder gom utjdmnar regionala obalanser.

' Hur skapas béast regional balans

Utgangspunkten for  inriktningsanalysen ar att regional balans ska
astadkommas med hjalp 5y Aatgarder g5y forbattrar  de regionala
transportférutsattningama okad tillganglighet, minskade transport-
kostnadshandikapp.

Ett problem &r att forutse effekterna  pd den regionala utvecklingen

qy forandrade  transportmdjligheter. Effektsambanden ar oklara och
svarbestamda  och inom detta omrdde krévs o, kunskapsutveckling.

Manga  inte minst nationalekonomer _ har ocksd papekat att
kostnaderna for  regionalpolitiken kan bli onddigt héga om man

anvander sig oy transportstéd  gom leder ftill att foretag och hushall i
sina beslut kommer att underskatta de verkliga transportkostnadema.
Det regionalpolitiska foretagsstodet  syftar framst  till  att &stadkomma
permanenta  arbetstillfallen i omraden med strukturell arbetsloshet  och
undersysselsattning. Samhallsekonomiska effektivitetsskal talar for att
foretagen  efter stéd ska konfronteras med priser gom avspeglar
stédregionens  natur- och avstandsforhallanden, god tillgang till vissa
typer gy arbetskraft gy

Detta leder dock inte till slutsatsen att man 0Or avstd frdn att soka
forbattra  den regionala balansen med hjalp 5, atgarder goy, forbattrar
regionemas transportbetingelser. Som namnts gyan ar det gn uppgift
for alla sektorer i samhallet att bidra till o, positiv regional utveckling.
Men det ar ocksd viktigt att samtidigt ¢ pa effekterna 5, &tgarder inom

flera samhallssektorer och att i hogre grad &an for narvarande jamfora
olika stédfonner i den regionalpolitiska diskussionen.  Pa sa satt skulle
man &tminstone i princip kunna komma langre i frAga oy stod il

regional utveckling till gy given samhallsekonomisk kostnad.

1996:26
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Har  bor tillaggas att EU-samarbetet kan  paverka Sveriges
mojligheter att ha olika typer gy regionala foretagsstod, eftersom de
kan uppfattas  gom att de snedvrider konkurrensen. Infrastruktur-

satsningar kan da f& g okad roll.

5.1.2 Forutsattningar for vag- och jamvéagstrafiken

Véagverkets och Banverkets regioner har sokt atgarder gom gor nytta |
de omrdden goym EU utpekat gop malomrdden  omrddena  framgar gy
karta. Atgarderna innefattar  investeringar, drift  och underhdll  samt
vissa andra atgarder for inomregionala  och lokala transporter. | botten
pa alternativet  ligger grundaltemativets atgarder.

Tillganglighet till befolkning ar ett matt gy beskriver hur latt det
ar att nd andra maéarmiskor.  Tidsmassig nérhet till befolkningskoncentra-

tioner med snabba transporter  ger hog tillganglighet. En satsning pa
utbyggnad 5, stamvagama och stomjamvéagama  innebar darfor att den
mellanregionala tillgangligheten forbattras i flela 4, landets

kommuner. For att O6ka den inomregionala  tillgangligheten kravs det

daremot aven andra typer gy atgarder.

Vvagverket har darfor gett sina regioner instruktioner att utgd frén
féljande intressentgrupper vid  urvalet ay atgarder for att  l6sa
inomregionala  balansproblem:

o Trafikanter ~ med l&nga restider och g5y, fardas pa vagar med Ilag
hastighetsstandard till ort gom ar viktig for arbetspendling, har
viktigt utbud 5, samhdllsservice oy Sjukhus

o Trafikanter som | huvudsak maste fardas pa grusvagar for att nd
samma Ortskategori
Trafikanter  gom varje &r stors gy tidlskadade vagar

o Foretag med stora godsvolymer som transporteras p& vagar med
onormalt héga vagtransportkostnader per kilometer.

Urvalsprincipen ar att soka atgarder gom ger stora forbattringar till
rimliga kostnader pd de lankar som  utnyttjas av hamnda
intressentgrupper.

Banverkets regioner har inventerat atgarder som forbattrar
tillgéngligheten och minskar  transportkostnadema i de utpekade
malomradena. Ofta  bidrar  ocksd investeringarna til oy Dbattre
inomregional balans. De jamvéagsinvesteringar som Ingar har gom.
manfattats i tre omraden: norra Sverige, mellersta  Sveriges inland och

sydostra Sverige.
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Banverket  har inkluderat  omfattande  satsningar for godstrafiken.
Darmed sammanfaller alternativet delvis med naringslivsalternativet.

Motivet  ar att minskade transportkostnader i framst ,orqa OCh mellersta
Sverige  bor 455  betydelsefulla ur  regionalpolitisk synvinkel.
Satsningen innebar ocks& att ytterligare  lanshanor upprustas  for okad
béarighet.

Inriktningsaltemativet regional balans karakteriseras  alltsd 5, att det
innehaller atgarder gom inte  ar lénsamma  vid  grundaltemativets
kalkylvéarden, men som till rimliga  kostnader beddms  kunna oka
tillgéngligheten i olka delar 4, landet. Genom att  utnyttja
grundaltemativets kalkylvarden erhdlles ett matt pa den
samhéllsekonomiska kostnaden  for olika atgarder gom antas forbéattra

tillgangligheten.

5.2 Beskrivning  av regional balansalternativet
Alternativet for regional  balans innehaller samma trafikpolitiska
atgarder som 9grundaltemativet. Detta innebar bland annat  att
bilavgijier for  Stockholm och Goteborg ingdr, att nuvarande  has-
tighetsgranser bibehdlls,  men att efterlevnadskontrollen forutsatts
skérpas i enlighet med Vagverkets trafiksakerhetsreformer.

| tabell 5.1 sammanfattas v&g- och jamvagsatgardema. Det finns inte
nagon direkt koppling till den aktuella planperioden  analysen visar

atgarder gom enligt kalkylema  ar motiverade  att genomféra, men ger
inte ndgot entydigt gygr P& hur mycket ooy bor genomféras under just
den kommande  planperioden. For drif- och underhdllsatgarder har
dock oy arlig nivd  beréknats och sedan  summerats for  hela
tiodrsperioden.

Samtliga  belopp &r omraknade  for att gyge prisnivdn  den | januari
1997. Beloppen &r gp direkt summering gy alla projekt inte nuvérden.

Alternativet for regional balans medfér o, total kostnad pa 327 mdkr.
Detta &r gn ©Okning med 60 mdkr, eller drygt 20 %, i férhdllande Htill
grundaltemativet.
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Tabell 5.1. Sammanfattning av atgéarder i alternativet fér regional balans.
Miljarder kronor i 1997 ars prisniva. Killa: SAMPLAN 1995.

Gallande plan Grund  Regional
1994- 2003 halang
Véag NVHP
Investeringar i stamvagar 39,0 319 46,8
Investeringar i 6vriga riksvéagar 8,0 11,7 17.8
Investeringar i lansvagar 6,0 78 15,1
Ej avslutade projekt fran tidigare 11,0 11,0
plan
Totalt vdginvesteringar 53,0 62,4 90,7
Béarighetsframjande atgarder 8,0 9,5 17,5
Belaggning av grusvagar 0,0 0,7 23
Trafiksékerhets- och miljdatgéarder 46 20,3 20,3
Drift och underhall 59,0 59,1 62,7
Sérskilda paket 3,2
Totalt andra vagatgéarder 74,8 89,6 102,8
Totalt vdg 128 152 194
Jamvég Stomnétsplan
Stomnéatet 42 46,4 57,1
Ej avslutade fran féregaende plan 10,1 10,1
Lansjarnvagar i LTA-plan 2 1,0 54
Extra anslag lansjarnvagar’ 2
Totalt jamvégsinvesteringar 46 57,5 72,6
Drift och vidmakthallande 30° 36,5 39,2
Totalt jarnvig 76 94 112
NVHP
Lokala kollektivtrafikanlaggningar 24 10,8 11,3
ATT (Advanced Transport 10,0 10,0
Telematics)
Total summa 206 267 327

! = anslag till sysselsattningsskapande atgarder

2 = nuvarande anslagsniva
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52. | Vagatgarder

| alternativet  for regional balans fbrutsétter vi o kraftigt Okad satsning

vaginvesteringar. Den stérsta  absoluta Okningen sker  for
stamviagama  dar investeringarna Okar med cirka 15 mdkr. Den relativa
Okningen ar dock  storst  for  lansvagar 90 % jamfort med
grundalternativet. Investeringarna i stamvagar och ©vriga riksvéagar

Okar med cirka 50 %. Totalt okar vaginvesteringama med cirka 50 % i
alternativet ~ for regional balans, jamfort med grundaltemativet.

| alternativet for regional balans Okar satsningama
barighetsframjande atgarder med drygt 80 % i forhdllande till
grundaltemativet. Den o©kade satsningen fordelar sig ungefar lika pa att
Oka andelen vag med hogsta barighetsklassen, minskade  restriktioner
under tjallossningsperioden och béarighetsframjande atgarder pa det
ovriga véagnatet.

De minskade restriktionema under tjallossningsperioden innebar att
ytterligare 6 100 km &tgardas. 90% 4, den é&tgardade vaglangden
ligger i de utpekade malomradena.

De béarighetsframjande atgarderna pd det Ovriga vagnatet innebar att
végamna | nporrg  SVerige  ges samma Ytstandard  goy végarna i s6dra
Sverige.

Insatserna  for belaggning 5, grusvagar tredubblas i alternativet  for

regional balans. Det innebar att ytterligare 2 400 km atgardas.

Slutligen genomfors aven en Okning 4, drift  och underhall i
forhallande till  grundaltemativet. Underhall kan ibland g3 en
alternativ. atgard till béarighetshojande atgarder for att nd op likvardig
ytstandard. | tabell 3. gors jamforelser mot tidigare nationella
vaghallningsplan. Anslagen  for drift och underh@ll 5, vagar har dock
aldrig  natt upp till dessa nivder.  Alternativet for regional  balans
innebar o, genomsnittlig hojning 5, dagens nivder med cirka 50 %.
Motsvarande  ©6kning i grundaltemativet ar 40 %.

Totalt innehdller  alternativet for regional balans vagatgarder  pa

194 mdkr.  Detta &r gn Okning med 42 mdkr i forhéllande till
grundaltemativet, dvs. gn Okning med nara 30 %.

5.2.2 Jarnvagsatgarder

Alternativet for regional balans omfattar jamvagsinvesteringar for 15,1
mdkr utéver grundaltemativet pa 57,5 mdkr. Dessutom ingar

tidigarelaggning gy reinvesteringar med 2,0 mdkr. Underhallsbehovet
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bedéms  blir 0,7 mdkr hégre under o tioarsperiod jamfoért med

grundaltemativet. Totalt uppgdr anlaggningskostnaden till 72,6 mdkr.
Nyinvesteringarna jarnvéag okar med 26 % i forhallande till
grundaltemativet. Kostnaden  for drift och vidmakthallande uppgar till
39,2 mdkr, vilket ocksa ar en Okning i forhallande till
grundaltemativet.

Forbattringar sker framst i porrq Sverige, mellersta  Sveriges inland
och sydostra Sverige. Redan i grundaltemativet ingdr investeringar g
regionalpolitisk betydelse i och med Botniabanan, satsningama  p& det
nord/sydliga godsstraken och Kust till  kustbanan. For norra OCh
mellersta Sverige sammanfaller alternativet till stora delar med

naringslivsaltemativet.
Alternativet for regional balans innehdller o, kraftig satsning pa

kapacitets- och bérighetshgjning. Den tilldtna axellasten hojs till 25 ton
p& viktiga godsstrdk for att starka godstrafiken i allménhet och inrikes
systemtdg i synnerhet. Systemtdg med utrikes destination kan inte
tillgodogora sig nyttan gy hogre axellaster, eftersom  banorna  pa
kontinenten for narvarande  inte tillater mer an 22,5 ton. Syftet ar att
gynna foretag och darmed sysselsattning i malomradena  genom lagre
transportkostnader. Aven  persontrafiken stéds  genom  hastighets-

héjande atgarder, framst pa Mittbanan Sundsvall-Ostersund-Storlien,
p& Ostkustbanan och pa flera lansbanor.

5.2.3 Atgérder for  |ansjarnvagar, lokal  kollektivtrafik
m.m.

Investeringarna i lansjamvéagar  okar betydligt och atgarderna redovisas
mer brecist an i andra inriktningar. Motivet  &r att det geografiska laget
for  investeringarna ar gy central betydelse for att forbattra  den

regionala  balansen. Resultatet visar vilka ytterligare  satsningar = gom
kan bli aktuella vid gp inriktning mot regional  balans. Ytterligare
utredningsarbete och overvdganden behover dock géras i arbetet med
stomnatsplan och LTA-plan.

Totalt okar insatserna for jarnvdg med 18 mdkr i férhdllande  till

grundaltemativet. Detta motsvarar en Okning med nara 20 %.

Precis gom for grundaltemativet ingdr on markering 5, medel for
lokal  kollektivtrafik i tabell 5.1. For dessa projekt saknas i allméanhet
nyttoberékningar. Tabellen  redovisar totalbelopp, utan hénsyn till hur
stor del gy dessa gom skulle tackas ,, statshidrag. | alternativet  for
regional balans okar insatserna i de regioner gom har stédomréden.

Okningen sker sdledes i forsta hand i region Norr och Mitt samt till
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viss del dven i region Vist och Syddst. Okningen ir totalt 15 % i
forhallande till grundalternativet.

Aven avancerad transporttelematik (ATT) sirredovisas i tabellen.
Beloppet 4r detsamma som i grundalternativet.

Ovriga 4tgiarder utgérs av miljdinriktade atgirder, samt
trafiksdkerhetsatgarder. Dessa atgirder 4r desamma i alternativet for
regional balans som i grundalternativet.

5.3  Konsekvenser av regional balans-
alternativet

5.3.1 Maluppfyllelse

Tidsvinster for bilresor i EU:s malomriden

De utokade satsningarna i alternativet for regional balans #r direkt
riktade mot att gora nytta i EU:s malomraden. Satsningen innebdr att
restiden for bilresor sjunker betydligt mer 4n i grundalternativet och att
denna minskning koncentreras till resor i malomrédet.

Om man jamfor andelen av den totala restidsforbrukningen for
bilresor i landet som sker i de utpekade omrddena med den andel av
tidsbesparingen som faller pad dessa omridden finner man att
fordelningen &r ungefir samma i nu gillande vigplan som i
grundalternativet. I grundalternativet hamnar 24 % av tidsvinsten i
forhallande till jimforelsealternativet pa resor i de utpekade omradena.
I alternativet for regional balans 4r andelen 38 %. Totalt forbrukas
31 % av restiden vid resor i de utpekade omridena. Alternativet for
regional balans innebar saledes att dessa omraden far en cirka 20 %
storre andel av tidsvinsten dn vad man i dag har av den totala
restidsforbrukningen for bilresor.
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grund reg.bal.

Figur 5.1. Andel gy restidsvinst for bilresor i EU:s méalomraden, procent.
Kélla: SAMPLAN 1995.

Buller

Alternativet for regional balans innehdller ggmma bullerdtgarder  gom
grundaltemativet. Detta innebar att antalet individer  gom utsatts for
bullernivaer ~ frdn véagtrafik gqy Overstiger 65 dBA minskas med 25 000
pd grund L, vagatgardema. Det innebdr att i stort sett samtliga gom
utsatts for sd hog bullemivd  ska kunna fa sina bullerproblem  atgardade.
Detta galler enbart de statliga vagarna. Atgérder for att minska de
betydligt storre bullerproblemen for de kommunala vagarna ingar inte.
For jarnvagen galler ait atgarder vidtas for boende med ljudnivéer

som Overstiger 60 dBA maximalniv inomhus ~ samt &ven Aatgarder for
en del g, dem ggy berors 5, maxnivéer  gver 55 dBA. Betraffande

vibrationer inkluderas  atgarder for de varst utsatta.

Emissioner

Vi rdknar med att emissionema  fran vagtrafiken  utvecklas samma
sétt gom | grundaltemativet. Om man raknar ggmman effekten 5, den
tkade trafiken, forandringen 5, fordonen och de atgarder gom ingar i
séval trafiksakerhets- som 9grundaltemativet kan mojligheterna  att na
miljomalen berdknas. | férhallande till  situationen 1990 beraknas
utslappen 5, koldioxid oka med 13 % til 2010 och med lika mycket
till 2020. Koldioxidmalen kan inte klaras i alternativet for regional
balans, och utvecklingen g&r tvart om | motsatt riktning  mot de

preliminara  MaTs-malen.
Utslappen 5y kvaveoxider berdknas minska med drygt 60 9% il
2020 och utslappen 5, kolvaten med cirka 80 %. For dessa
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komponenter kan de nu gillande nationella reduktionsmalen klaras,
men inte de prelimindra MaTs-malen.

Trafiksikerhet

De utokade satsningarna pa vag- och jarnvéagsatgérder i alternativet for
regional balans paverkar trafiksdkerheten. Totalt berdknas alternativet
innebira att antalet dédade och skadade i trafiken minskar med drygt
7000 och att det ddrigenom ar mojligt att nd malet for dodade och
svart skadade ar 2000. Precis som for grundalternativet dr det inte
mojligt att na malet for lindrigt skadade.

5.3.2 Sammanfattande samhallsekonomisk
bedémning

Det totala samhillsekonomiska resultatet i alternativet for regional
balans fordelar sig pa foljande sitt pa de viktigaste komponenterna for
vagatgarderna:
mdkr
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Figur 5.2. Samhdllsekonomiskt vdrderad nytta fér vagatgarder fordelat pa
komponenter. Miljarder kronor. Kélla: SAMPLAN 1995.

Nyttan fran vigatgdrderna utgors i alternativet for regional balans
till 47 % av trafiksdkerhetsvinster och till 29 % av restidsvinster.
Minskade fordonskostnader svarar for 13 % och miljoeffekterna for
4 % av den samlade nyttan. Jimfort med grundalternativet ser vi att
bidraget fran samtliga komponenter okar, vilket avspeglar den storre
investeringsvolymen i alternativet for regional balans.
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Figur 5.3. Samhilisekonomiskt varderad nytta fér jarnvégsatgarder,
férdelad pa komponenter. Miljarder kronor. Kélla: SAMPLAN 1995.

For jarnvig ar restiden dnnu mer betydelsefull. Av figur 5.3 framgar
att drygt hilften av nyttan kommer fran restidsvinster. Okade
biljettintikter svarar for nistan lika mycket. Den samlade nyttan av
trafiksikerhet och miljo utgér cirka 7 % av den totala nyttan. I
jarnvigens kalkyl dr ocksd de okade kostnaderna for trafikering en
viktig post. Skillnaden mot grundalternativet 4r liten. Jimfort med
grundalternativet ar det framfor allt nyttoposterna for godstrafiken som
okar.






SOU 1996:26 119

6 Naringslivsaltemativet
Avsikten  med néringslivsaltemativet har varit att lyfta fram atgarder
som forbéttrar  transportvillkoren for naringslivet ~ och darmed  kan

starka naringslivets  konkurrenskraft.

6.1 Mal  och f6rutsattningar

Den oOvervdgande delen 5, den nytta gom uppkommer 4 infrastruktur-
atgarder  kan  hénféras till  restidsvinster och  olycksvinster for
trafikanterna. Endast on mindre del 5, nyttan, S& gom den berdknas i de
samhallsekonomiska kalkylema, kommer fran sénkta  transport-

kostnader fér naringslivet.

Utgangspunkten for Overvaganden  om ett inrikiningsaltemativ for
naringsliv  har varit svensk ekonomisk tillvaxt och sysselsattning.  Det
har funnits och finns gp diskussion i trafikpolitiken nar det géller dessa
frAgor. Beaktar transportsektoms infrastrukturplanering tillvaxtens  och
sysselsittningens  problem pd ett lampligt satt eller missar planeringen
vissa vitala frdgor p& dessa omréden

Transporterna  spelar op direkt roll for tillvéxten pa tvd plan. For det
forsta ing&r transporter som en mer €ller mindre integrerad del i olika
slag 5y konsumtion allt ifrdn charterturism  till dagliga inkop. For det
andra utgér transporttjanster  for bade personer OCh gods ep insatsfaktor
i produktionen.

Det finns ocksd o kvalitativ skillnad mellan  infrastrukturens
funktion att leverera  direkt  konsumentnytta och dess funktion att
leverera insatstjanster i néringslivet. Den transportrelaterade  konsum-
tionen &r lattare att paverka genom {rafikpolitiken. Konsumenterna har
mojlighet  att anpassa sitt beteende efter de andrade forutséttningarna.

Nar det galler transporterna som insatsfaktor kan  daremot
forhallandena vara annorlunda. Att kostnadsandelen for transporter i
genomsnitt  ar liten i naringslivet betyder inte att naringslivet ar
okansligt for  forandringar aqv transportkostnader och  transport-
férhallanden. Vissa  branscher har vasentligt storre  transportkost-
nadsandelar och dar kan det foretagsekonomiska resultatet i stor
utstrackning  paverkas g4y transportkostnadema.
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Fokuseringen  pa néringslivseffekter i naringslivsaltemativet innebar
inte i sig gn starkare betoning 5, ekonomisk tillvaxt eller sysselséattning
an i andra inriktningsaltemativ. Den avgorande skillnaden  &r i stéllet
att Vi i detta alternativ har fokuserat intresset pa transportsystemets
och infrastrukturens roll  gom insatsfaktor i produktionen.

Tillkomsten av haringslivsaltemativet skall ses Mot denna
bakgrund. Alternativet har syftat till att sarskilt belysa den nytta ay
infrastruktur&tgarder som uppkommer  genom att infrastrukturen direkt
och indirekt —anvands gqy, insatsfaktor i naringslivet.  VA&r utg&ngspunkt
har varit gatt den samhallsekonomiska kalkylmetoden i princip fangar

ocksd denna nytta, men att analyserna kan behdva fordjupas och
kompletteras.  Vid op prioriteringssituation ar det ocksd ,, intresse ait
se hur stora delar en atgards nytta, som Kkan hénféras iill effekter for
naringsverksamheten.

Vagverkets och Banverkets regioner  har i naringslivsaltemativet
giort  gn, jamfort med  grundaltemativet, férdjupad sokning  efter
samhallsekonomiskt lbnsamma  &tgérder oy, har o, naringslivsinriktad
nyttoprofil. P& grund 4, den goda tackning L, tjansteresandet som
finns i grundaltemativet har &tgarder for godstransportema prioriterats
i naringslivsaltemativet. Verken har sarskilt  uppmarksammat de
gransoverskridande naringslivstransportemas problem och frdgan o,
en €ffektiv samverkan mellan transportslagen.

Nytillkommande jamvégsgods  har ofta ett hogre varde per ton &n
traditionellt jarnvéagsgods. Aven  fgr det traditionella jamvagsgodset
jam,  stdl, travaror, skogsprodukter  kravs dock numera en hog grad
av  Precision nar det galler transport- och leveranstider. Dessa
férandringar har lett till  varderingen ay bade transporttid och
forseningstid  fér gods har okat.

Inom ramen for naringslivsaltemativet har darfor en
kanslighetsanalys genomforts  for att belysa  konsekvenserna ay dessa
varderingsforandringar, nar det géller infrastrukturatgarder inom
jamvéagssektom. Vi har i kanslighetsanalysen fordubblat  de faststallda
godstidsvardena. I kanslighetsanalysen har vi ocksd antagit att
atgarderna ger mer Omfattande kostnadsreduktioner an vad gom
forutsatts i grundaltemativet.
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6.2 Beskrivning  av alternativet

Naringslivsalternativet innehdller  atgarder for totalt 286 mdkr, vilket ar
ungefar 7 % mer 4&n grundaltemativet. Atgarderna  fordelar  sig pa
vaginvesteringar 64,7 mdkr, jamvéagsinvesteringar 68,6 mdkr, drift och
underhdll 5, vagar 62,4 mdkr, Ovriga végatgarder 30,2 mdkr, drift och
vidmakthallande v Jarnvagar 39,3 mdkr samt Ovrigt 20,8 mdkr.

Samtliga belopp &r omrdknade till prisnivdn den 1januari 1997.

6.2.1 vag och jamvagsatgarder
| tabell 6.1 sammanfattas vag- och jamvagsatgarderna. Utbver de
atgarder goy beréknats 54 samhallsekonomiskt Ibnsamma  ingér vissa

atgarder oy inte &r lonsamma med gallande kalkylvarden men  som
blir det vid g forsiktig uppvéardering 5y godsnyttoma och goy har stor
inverkan  pa néringslivets  transportkostnader.

Stamvagnétet innehdller  drygt hélften 5, riksvagnatet. | denna
planeringsomgang har vi inte lagt nagon sarskild vikt vid enhetlig
standard i detta nat. Grundaltemativet innehéller  darfor en relativt  sett
mindre  satsning pa stamvagar an foregdende plan. | néringslivs-
alternativet  ingar dock gp kraftigt Okad satsning just stamvégar.
Investeringarna i stamvagar ©kar med 75 mdkr. Vaginvesteringama
sammantaget Okar dock med endast knappt tvd miljarder kr 3 %. Det
innebér  att Okningama  for stamvagama i viss méan motverkas gy
minskningar som Sker for Ovriga riksvdgar och lansvégar  med
sammanlagt 5,2  mdkr. Skalet il denna  omférdelning ar  att
godstransportema & merg OMfattande  pd Stamvégnatet, vilket gor att
atgarder dar ger en storre effekt pa transportkostnadema an atgarder pa
vagar med mindre godstrafik.

Barighetsframjande atgarder okar med cirka 3 mdkr i forhallande
til grundaltemativet. Omkring 60 % 4, den okade satsningen gyser
minskade restriktioner under tjallossningsperioden och drygt 30%
barighetsframjande atgarder pa det ovriga vagnatet. Resterande 10 %

av Okningen  gyser en NAagot utdkad satsning 200 mkr pa att hoja
andelen vag i den hogsta barighetsklassen.

For att minska restriktionema under tjallossningsperioden atgardas
cirka 6 300 km vag.

Insatsema  for belaggning 5, grusvagar é&r oférandrade i alternativet
for  naringsliv. De grusvdgar gom Aatgardas ar dock delvis andra an i

grundaltemativet.
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Tabell 6.1. Sammanfattning av atgdrder i alternativet for naringsliv.
Miljarder kronor i 1997 ars prisniva. Killa: SAMPLAN 1995.

Géllande plan Grund Naringsliv

1994-2003

Vég NVHP
Investeringar i stamvéagar 39,0 319 394
Investeringar i vriga riksvagar 8,0 11,7 10,3
Investeringar i lansvagar 6,0 7.8 4.0
Ej avslutade projekt fran tidigare plan 11,0 11,0
Totalt vdginvesteringar 53,0 62,4 64,7
Béarighetsframjande atgarder 8,0 9,5 12,4
Belaggning av grusvégar 0,0 0,7 0,7
Trafiksdkerhets- och miljéatgéarder 4,6 20,3 17,1
Drift och underhall 59,0 59,1 62,4

Sarskilda paket 3.2
Totalt andra védgatgérder 74,8 89,6 92,6
Totalt vdg 128 152 157

Jamvég Stomnétsplan
Stomnétet 42 46,4 55,5
Ej avslutade projekt fran géllande plan 10,1 10,1
Lansjarnvégar i LTA-plan 2 1,0 3,0

Extra anslag I«’énsj.‘émvé\gar1 2
Totalt jgmvéagsinvesteringar 46 57,5 68,6
Drift och vidmakthallande 30° 36,5 39,3
Totalt jarnvag 76 94 108

NVHP
Lokala kollektivtrafikanldggningar 24 10,8 10,8
ATT (Advanced Transport Telematics) 10,0 10,0
Total summa 206 267 286

Lt anslag till sysselsattningsskapande atgarder

2 = baserat pa nuvarande anslagsniva
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Slutligen  genomférs  &ven gp Okning 4y drift och underhd@ll 5, vagar

jamfért  med grundaltemativet. Underhdll  kan ibland 453 en alternativ
atgard till barighetshéjande  atgarder for att nd on likvardig —ytstandard.
Naringslivsaltemativet innebéar o, genomsnittlig héjning 5, dagens
underhallsnivaer med cirka 47 %. Motsvarande okning i grund-
altemativet 5, 40 %.

Néringslivsaltemativet omfattar jAmvagsinvesteringar for
11,1 mdkr utdver grundalternativet. Dessutom  kravs tidigarelaggning
av reinvesteringar med 2,1 mdkr.  Underhallsbehovet bedoms bl
700 mkr hogre under o tiodrsperiod jamfért  med grundaltemativet.
Totalt uppgdr  anlaggningskostnaden i naringslivsaltemativet till
68,6 mdkr. Nyinvesteringama oOkar med 19 % jamfort med
grundaltemativet. Kostnaden  for drift och vidmakthallande uppgar il
39,3 mdkr, vilket & oy Okning med knappt 3 mdkr jamfort  med
grundalternativet.

Naringslivsaltemativet innehdller o, kraftig satsning p& kapacitet

och hgjningar 4, barigheten till 25 tons axeltryck, gom &r speciellt
viktigt ~ for inrikes systemtdg men som &aven kan utnyttias gy en stor del
av den ovriga godstrafiken.  Systemtdg med utrikes destination kan inte
tillgodogéra sig nyttan gy hogre axellaster, eftersom banorna pa kon-

tinenten  for néarvarande inte ftilldter o an 22,5 ton. | naringslivs-
alternativet genomfors  atgarder for att ©Oka béarigheten  till 25 tons
axellast pa bannatet frdn Norrland genom Bergslagen till  Goteborg,
samt pa ytterligare ndgra delar 5, natet med sarskit  tunga
godstransporter. Dessutom &kas barigheten p& ett antal lansbanor s& att
22,5 tons axellast kan tilldtas vid 70 km/tim och en axellast 25 ton

med reducerad hastighet.

Kapaciteten ~ okas framst p& hart belastade strackor med enkelspér i
Norrland ~ och Bergslagen. | Skéne utékas kapaciteten genom ett yttre
spar for godstdy oster om Malmé.

P& lansjamvéagar  ingdr utéver gyan hamnda barighetshéjningar  dven
elektrifiering gy ett antal banor.

Totalt ~ oOkar insatserna for jarnvag med cirka 14 mdkr i férhallande

till  grundalternativet. Detta motsvarar en Okning med nara 15 %.

6.2.2 Ovriga atgarder

Precis gom for grundaltemativet ingdr en markering 5, medel for lokal
kollektivtrafik. For dessa projekt saknas i allmédnhet nyttoberakningar.

Vi redovisar et totalbelopp p& 11 mdkr, utan hansyn till hur stor del g,
dessa gy skulle téckas 4, statsbidrag.
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Aven avancerad transporttelematik ATT sarredovisas i tabellen.
Beloppet &r detsamma ggom i grundaltemativet.

Det ar troligt att utvecklingen av transporttelematiken kan komma
att f& o speciellt stor betydelse for utvecklingen av Produktiviteten
inom  godstransportsektom. Tillampningar finns  skisserade eller
utvecklade for att paverka kapacitetsutnyttjandet i lastbilstransporterna
genom sdval battre lastfaktor  gom kortare  korstréackor. Tillampningar
for val 4, fardvag med  hansyn till trafikforhallanden har
forutséattningar att reducera osékerheten i transporttiden och att hoja
sakerheten for forare, fordon och gods under transporten.

Riskerna i samband med transporter gy farligt gods och andra
specialtransporter kan kontrolleras battre.  System  for styrning gy
godstrafikens utnyttjande ay infrastrukturen kan ocksd leda ftill att
effektivare transportlésningar utvecklas. Det finns ocksa
férutsattningar att tillampa  system for att lopande folia gods och
lastbérare och att i samband darmed utveckla samspelet  mellan
transportslagen.

Sammantaget  forefaller  det finnas o stor potential for utveckling
inom  transporttelematiken for  naringslivets transporter. Tyvarr  har
tillgangligt underlag inte gjort det mojligt att med godtagbar sakerhet
kvantifiera eller vardera dessa effekter. Det pagar for narvarande g
sarskild utredning o transporttelematik  gom arbetar bland annat med
dessa fragor Delegationen for transporttelematik.

(")vriga atgarder  gom  riktas mot  milj¢ och trafiksakerhet ar
desamma i goy | grundalternativet.

6.3 Naringslivsalternativets konsekvenser

Trots att alternativet  fér naringsliv.  innehaller  vissa utdkade satsningar

pd vag- och jamvéagsinvesteringar blir effekterna  p& personresandet
sm& | de berdkningar som gjorts har vi darfor  antagit = att
resandeutvecklingen overensstammer ~ med grundaltemativet.

De godsinriktade satsningama i naringslivsaltemativet beraknas

daremot leda till vissa effekter pa fordelningen av transportarbetet
mellan transportslagen. De beréknade forskjutningama mellan
transportslagen  jamfort med grundaltemativet visas i figur 6.1.
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Totalt

Sjofart

-2 -1 0 1 2 3
Miljarder tonkm

Figur 6.1. Fordndring av godstransportarbetet 2010 i néringslivs-
alternativet jamfért med grundalternativet. Kélla: SAMPLAN 1995.

Uttryckt i relativa termer beriknas niringslivsalternativet medfora
att godstransportarbetet med jarnvag 6kar med cirka 10 % i forhallande
till grundalternativet medan transportarbetet med lastbil minskar med
knappt tre procent och sjofarten med drygt tre procent.

6.3.1 Maluppfyllelse

I resultatet for niringslivsalternativet har vi fokuserat intresset pa
konsekvenserna for niringslivet. I figur 6.2 visas de beriknade
effekterna for naringslivets godstransportkostnader och tidsitgéng for
lastbilstransporter. I figur 6.3 redovisas minskningen av férsenings-
timmar pa jarnvagen.
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Figur 6.2. Effekter av vigatgirder pa nédringslivets transportkostnader
och lastbilstid. (Besparingar). Kélla: SAMPLAN 1995.

Jamfort med grundalternativet medfor vigatgirderna néringslivs-

alternativet en total kostnadsbesparing for niringslivet pa cirka
250 mkr/ar.
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Figur 6.3. Effekter av jarnvigsatgérder pa férseningar av godstag. Killa:
SAMPLAN 1995.

Jarnvigsatgirderna berdknas medfora en sdnkning av den
genomsnittliga transportkostnaden for jarnvdgsgods med cirka 15 %.
P4 grund av den konkurrenssituation som rader, beraknar Banverket att
huvuddelen av denna kostnadssankning fors vidare till godskunderna.
De kapacitetshdjningar som ingar i alternativet berdknas ocksa leda till
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att antalet forseningstimmar for godstag minskar med cirka 135 tusen
timmar jamfort med 75 tusen timmar i grundalternativet.

I 6vrigt blir konsekvenserna av néringslivsalternativet mycket lika
dem som grundalternativet ger.

6.3.2 Sammanfattande samhillsekonomisk
bedomning

Analyserna av niringslivsalternativet tyder pa att det 4r svart att
identifiera ytterligare samhillsekonomiskt lonsamma atgirder i
infrastrukturen for att sinka ndringslivets transportkostnader utover
grundalternativet. Den kalkylmédssiga I6nsamheten for de tillkom-
mande satsningarna blir negativ bade for vag- och jarnvigssidan, trots i
och for sig beaktansvdrda sankningar av néringslivets gods-
transportkostnader.

Kinslighetsanalysen for jarnvigssidan visar dock, att det under
vissa forutsdttningar ar mojligt att definiera jarnvigsatgirder, som nér
upp till I6nsamhetsgriansen. Till exempel krdvs da att man hojer
virderingen av godstid och att man antar att vissa kostnadssinkande
atgérder far ett mer omfattande genomslag.
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7 Scenariestudier av alternativa
inriktningar — uppldggning och metod

Enligt vara direktiv ska vi analysera olika scenarier dir ett
miljoanpassat trafiksystem som helhet anpassas till olika prioriteringar
av de trafikpolitiska malen. De konsekvenser dessa prioriteringar far pa
maluppfyllelsen av 6vriga trafikpolitiska mal ska redovisas i respektive
scenario liksom de fordelningseffekter som respektive scenario har.
Vidare anges att scenarierna ska atfoljas av en redovisning av hur
infrastrukturen bor byggas ut under kommande planperiod (1998-
2007).

I direktiven pekar man sarskilt pa att det beh6vs ett underlag som
gor det mojligt att stirka det politiska inflytandet &ver
planeringsprocessen, att det behdvs en helhetssyn Over samtliga
trafikslag, att man ska kunna gora avvigningar mellan medel for
investeringar, underhall och drift samt att milj6fragorna ska lyftas fram
tydligare dn tidigare.

Syftet med inriktningsplaneringen &r séledes flerfaldigt. Analyserna
ska bl.a. ge svar pa foljande fragor:

e Vilka infrastrukturinvesteringar dr limpliga att genomf6ra under
olika forutsittningar?

Hur kan man viga olika trafikpolitiska mal mot varandra?

Hur kan man bedoma det totala resursbehovet samt férdelningen av

resurser mellan olika transportslag?

e Vilken roll har investeringarna jamfort med andra atgirder nir det
giller att na olika trafikpolitiska mal?

7.1  Analysarbetets upplaggning

Arbetet med analyserna har lagts upp pa sadan stt att vi si langt som
mojligt ska kunna ge svar pa de nédvandiga fragorna.
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71 Hur  pestammer man Vilka
infrastrukturinvestermgar som ar lampliga

For att kunna avgéra Vilken infrastruktur som &r motiverad maste man
utgd frdn o beddmning 5, den framtida  efterfrdgan  p& resor OCh
transporter. ~ FOr att kunna berdkna nyttan gy investeringarma  kravs gp
berékningsperiod som ar betydligt léangre &an perioden for den p
aktuella infrastrukturplanen. Den samhallsekonomiska kalkylen  maste
beakta op tidsperiod p& 40-60 &r for att ta hansyn il nyttan gy
investeringarna under hela deras livslangd. | den aktuella planerings-
omgangen har detaljerade berékningar 5, trafikmangder utforts  for
dren 2010 och 2020.

Efterfragan pd transporter ~ har hittills  till  stor del vart nara
sammankopplad med den allménna ekonomiska  utvecklingen.  Trafiken
har okat i o takt gom varit hogre &n den ekonomiska ftillvaxten. |

investeringsplaneringen har det alltsd varit viktigt att utgd frdn gop
beddémning gy den allménna  ekonomiska utvecklingen i ett relativt
langsiktigt ~ perspektiv. ~Denna har dock alltid varit svar att férutséga
och felbedémningar har inte gatt att undvika. Vi har anvant
langtidsutredningens LU 95 tre alternativ for den ekonomiska
utvecklingen i vara analyser.

Det &r inte bara o den langsiktiga ekonomiska  utvecklingen  gom
det finns stor oOsékerhet. Inriktningen aqv den framtida trafikpolitiken
paverkar ocks& i hog grad efterfrigan pa transporter. En beddmning 5y
den framtida efterfrdgan resor Och transporter har darfor gjorts med
hansyn till bade den ekonomiska utvecklingen  och de effekter oy blir
foliden g4y Vviken trafikpolitik man Valjer.

Bade den ekonomiska  utvecklingen och den framtida trafikpolitiken
4ar séledes osdkra. Men medan osdkerheten om den ekonomiska
utvecklingen ar gy genuint slag skulle osdkerheten g politiken kunna
elimineras genom  att politiska  beslut fattas. Inrikiningsplaneringen
syftar till att ta fram och analysera effekterna 5, olika trafikpolitiska
inriktningar ~ for att skapa underlag for s&dana stéllningstaganden.

7.1.2 Hur kan man vaga olika trafikpolitiska mal  mot
varandra och hur kan pqgn bedéma resursbehovet for
transportsektorn

Som framgatt L, avsnitt 1.1 i delbetdnkandet & det Gvergripande malet
for trafikpolitiken att erbjuda medborgarna  och naringslivet i landets
olika delar g tillfredsstallande, saker och miljdvéanlig trafikférsorjning

till  lagsta mojliga  samhallsekonomiska kostnader. Detta Overgripande
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mal har fortydligats i fem delmdl , tillganglighet, effektivitet,
sékerhet, god miljd och regional balans.

En folid 5, det trafikpolitiska beslutet ar att beslut ,p, investeringar
i infrastruktur ska grundas pa ett samhallsekonomiskt beslutsunderlag.
Samtidigt  har gn betonat att samhéllsekonomisk effektivitet maste
vagas mot andra krav goy inte alltid kan uttryckas eller varderas i
ekonomiska termer. T.ex. ar delmdlen for tillganglighet och regional
balans uttryck for att det kan 44 motiverat for samhéllet att satsa p&
transporter som inte framstar som effektiva i samhallsekonomiska
kalkyler. ~ Det finns ocksd mal for milio och sakerhet go definieras
utifrdn  andra an rent ekonomiska  utg&ngspunkter.

Vi har forsokt spegla de trafikpolitiska mélen genom att analysera
fem alternativa  inriktningar. Alternativen har utformats s att det klart
ska framgad vilka  malkonflikter som kan finnas mellan de olika
trafikpolitiska malen och ivilkka avseenden de kan samverka.

Foljande alternativa inriktningar  har analyserats:

o Ett grundalternativ med tonvikt p& samhallsekonomisk effektivitet
som innehéller alla de investeringar i infrastrukturen och andra
atgarder gy visar sig g Samhallsekonomiskt [bnsamma  med de

kalkylvarden som anvants.

Ett alternativ = gy, lagger sarskild vikt pa malen o en god miljo
Ett alternativ.  med betoning p& malen g, okad trafiksékerhet

En inriktning mot regional balans

Ett alternativ. med sarskild vikt pa naringslivets  transportbehov

Dessutom har det ingdtt ett jamforelsealternativ som enbart
omfattar ~ sldana investeringar i infrastrukturen och andra atgarder gom
redan &r beslutade. Alternativet visar darfér vad gom hander om man
véljer att inte besluta ., ytterligare  atgarder.

Alla  alternativ. har analyserats med samhallsekonomiska metoder.
Infor analyserna  har SIKA lett ett arbete med g, omfattande versyn oy
bade principerna for de  samhaéllsekonomiska kalkylema och
kalkylvardena. Forskare  och experter i och utanfér trafikverken har
medverkat i sammanlagt nio arbetsgrupper. Som ett led i éversynen har
en stor tidsvérdestudie genomforts. Kalkylvardena for  analyserna
faststélldes av DPUs  delegation  under véren 1995, DPU
foregangaren till SIKA, gom blev ggen myndighet —den 1juli  1995.

Den samhaéllsekonomiska analysen syftar i princip till att ta hansyn
till alla konsekvenser som ar betydelsefulla. Men de
samhaéllsekonomiska kalkylema  kan inte g den fullstindiga  bilden.

Vissa betydelsefulla konsekvenser  ingdr inte darfor ait de &r svéra att
vardera i pengar, Man kan alltsi inte ar saker pa att ett projekt
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verkligen  #r samhallsekonomiskt lénsamt  &ven om den kalkylmassigt

beraknade nyttan ar storre  an kostnaden. Viktiga exempel pa
konsekvenser 5, trafikanlaggningar som hittills inte kunnat varderas i
pengar 4&r intrngseffekter av Olka slag, tex vagbyggen i vérdefull

kultur- eller  natunniljo. Detta innebar o, risk for att vardet gy
infrastrukturinvesteringar Overskattas.

Darfor  gr det viktigt att man | en total samhallsekonomisk analys
ocksd beaktar sddana effekter goy & mojliga att beskriva i ord, men
som inte kan uttryckas i pengar. Vi har haft denna ambition i véra
beddmningar. Ett problem har dock varit att inriktningsanalysema har

gjorts pa gn Ss& Oversiktlig nivd att det i praktiken har varit svart att
bedéma vikten 5, s&dana icke kvantifierade faktorer.

7.13 Viken  roll har investeringar jamfort med den
overgripande trafikpolitiken

De trafikpolitiska ambitionerna ska  forverkligas genom en
kombination aqy Overgripande trafikpolitiska atgarder och val 4y
lamplig plan for infrastrukturen. Eftersom vérdet ., olika satsningar pé

infrastruktur ar beroende 5, den framtida trafiken och denna i sin tur
beror pa vilken trafikpolitik som Valis, bor den framtida trafikpolitiken
utformas  samtidigt  gom man SOker vardera vad gom &r en lamplig
infrastrukturplan.

Det & har inte bara o frAga om sStyrkan i den trafikpolitiska
styrningen,  &ven utformningen ay Styrmedlen  har betydelse. Om mgn
vilier att forsoka ta hansyn fill trafikens miljokostnader  genom att hdja
drivmedelsskatten f&r man t ex en annan effekt transportefterfragan
an om man 9g6r det genom Skarpta regleringar.

Vi har i vara analyser forutsatt o kombination v €konomiska
styrmedel och regleringar. | miljdaltemativet har vi tex, forutsatt hogre
drivmedelsskatter for att begréansa trafikens koldioxidutslapp till
angivna malnivder, och mer langtgdende krav pé& avgasemissioner  for
att minska utslappen g, andra fororeningar. Dessa antaganden paverkar
naturligtvis  nyttan gy Olika investeringar.

Av bla. denna anledning har inriktningsaltemativen resulterat i
atgardspaket  gom Staller olika  stora krav pa& ekonomiska medel for

genomférandet.

Den slutliga inriktningsplanen maste dock &ven ta hénsyn till vilka
budgetrestriktioner som finns. Vi har belyst denna fraga genom  att
studera ett nytt och sammanvagt inriktningsaltemativ som utformats
med o budgetrestriktion. Den resursram som analyserats ligger pa

75 % i 15 % gy grundaltemativet.  Detta sammanvagda alternativ har
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varit ett viktigt underlag  fér kommitténs forslag  till inriktning av
infrastrukturinvesteringarna under perioden 1998-2007.

7.1.4 Skillnader  mot tidigare planeringsomgangar

En viktig  skillnad  jamfort med tidigare  planeringsomgéngar ar att
ansvaret for att lagga forslag till inriktningsplaneringen nu ligger hos
en Pparlamentarisk kommitté, Kommunikationskommittén. Tidigare
ansvarade  varje trafikverk for sin  ggen inriktningsplanering och

redovisade denna for regeringen.

Arbetet i SAMPLAN-gruppen har inneburit att arbetet har lagts upp
gemensamt  och att det bygger pd ett gemensamt underlag. Detta har
bland annat lett till att trafikverkens  kalkylvarden ., ar enhetliga. Aven
samspelet mellan trafikslagen har analyserats g fullstéandigt denna
gang. Projekt gom kan antas konkurrera o samma trafikanter  eller
samma  9godsstrommar har identifierats och samspelseffekterna har
beaktats i nyttoberékningarna. Arbetet har alltsi denna gang préglats
av en hogre grad 4, samordning mellan transportslagen.

Ambitionen har varit att gora de studerade inriktningsaltemativen
tydligare  an i foregdende planeringsomgang och tillrackligt  skilda fran
varandra  for gt underlatta att politiskt prioritera  mellan  olika tra-
fikpolitiska delmal.

De analysverktyg som anvants har utvecklats vasentligt infor
planeringsarbetet. Godstrafikmodellerna har utvecklats s& att de nu kan
belysa hur  féréandringar i transportsystemet paverkar valet av
transportmedel. De modeller goy, anvénds for regionala och lokala
resor har foryats helt, samtidigt gop modellerna  for langvaga regor
har vidareutvecklats. Som tidigare namnts har dessutom ett omfattande
arbete lagts ned pa att se Over kalkylvéardena. Fortfarande finns dock
stora Osakerheter.

Vid denna planeringsomgéang har osékerheten i beslutssituationen
betonats pa ett tydligare satt an tidigare. Analyserna  har byggt pa
alternativa antaganden om Samhallsutvecklingen och pad olika
trafikpolitiska utgangspunkter. De har darfor fatt mindre karaktar g5,
prognos 9N mer av konsekvensanalys  for olika tankbara fall.

7.2 Tre Sqenarier for den framtida
samhallsutvecklingen

| inriktningsplaneringen har tre alternativa scenarier for
samhaéllsutvecklingen studerats. Motivet ar att osakerheten om
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framtiden gor det nddvindigt att analysera hur stabila resultaten ar
under olika forutsittningar. Fragan giller bland annat vilka atgdrder
som bara &r lampliga vid en viss samhillsutveckling och vilka som &r
mer stabila. Genom detta synsétt gors inte analyserna utifran en
prognos av den mest sannolika utvecklingen, utan istéllet studeras
konsekvenserna av olika tinkbara utvecklingar av samhallet.

Analyserna har utgatt fran de tre olika utvecklingsalternativ som
redovisas i langtidsutredningen (LU 95). Dessa scenarier &r inte nagon
forutsigelse om hur framtiden kommer att bli, utan kalkyler som
illustrerar tinkbara utvecklingsforlopp for den svenska ekonomin. Det
ar dock vart att papeka att langtidsutredningens scenarier inte &r
oomstridda — den starka évergang till kunskapsintensiv industri och
den stagnation for basindustrin som forutsitts i alla tre alternativen &r
t.ex. omdiskuterad. De illustrerade scenarierna visar dérfor inte de yttre
grianserna for osidkerheten om framtiden, utan istéllet ett forhallandevis
smalt intervall.

7.2.1 Langtidsutredningens scenarier

Langtidsutredningen redovisar tre scenarier for utvecklingen fram till
ar 2010. Scenarierna betecknas BAS, HOG och LAG.
Konjunkturinstitutet har forlingt dessa prognoser fram till ar 2020 och
redovisat sdvil den makroekonomiska utvecklingen som
strukturforandringarna i ndringslivet. Sveriges ekonomiska framtid
bestims av dels hemmamarknadens, dels virldsmarknadens efter-
frage,- teknik- och prisutveckling. Det som skiljer scenarierna &r i
huvudsak produktivitetsutvecklingen och arbetsutbudet. Det innebir att
den storsta skillnaden mellan scenarierna dr den generella nivan for
produktion och inkomster.

Utvecklingen mellan 1995 och 2020 i de tre alternativen kan
sammanfattas pa foljande sitt:
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Tabell 7.1. Forsorjningsbalanser och sysselséttning i alternativen  Arlig

procentuell  férandring mellan 1995 och 2020. Kalla: SAMPLAN 1995,
LAG BAS HOG

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 15 1,7 2,0
sysselsattningsgrad 0,05 0,29 0,42
Sysselsattning, personer 0,3 0,5 0,6
Samtliga alternativ innebér en kraftig och likartad
strukturomvandling. Genomgdende  antas en betydligt storre fillvaxt i
de kunskapsintensiva branscherna an i Ovriga. Industrin inom

omradena  elektro, maskin, instrument och kemi samt bank och for-
sékring ar de sektorer goy berdknas vaxa mest. Detta blir enligt

l&ngtidsutredningen majligt genom en mycket gynnsam
efterfrageutveckling, god I6nsamhetsstruktur och en snabb
produktivitetsutveckling for dessa branscher. Andra naringsgrenar,  dar

Sverige  historiskt sett har haft komparativa fordelar, gar tillbaka
relativt  sett. Detta galler framst de skogsbaserade néringsgrenama, men

aven gryvor samt jarn- och stalbranschema.

7.2.2 Nedbrytning av Langtidsutredningens resultat
till  delomraden

Langtidsutredningens resultat  &r inte regionalt fordelade. For att
utvardera den framtida nyttan gy Olika infrastrukturprojekt kravs
information om hur den nationella utvecklingen fordelar sig
geografiskt i landet.

Konsultforetaget Inregia har anlitats for att géra en nedbrytning 4
sysselsattnings- och inkomstuppgifterna. Resultaten  redovisas for sa
kallade = SAMS-omraden, dar landet delas in i cirka [0 000 omraden.
Denna nedbrytning har gjorts forhallandevis schablonartat, eftersom

det egentligen saknas kunskap o, hur den regionala utveckling gom ar

forenlig med de Gvergripande  scenarierna  skulle kunna g ut.
Langtidsutredningen redovisar  enbart totalsiffror 6ver import och

export. Exportrddet  har anlitats for ait férdela dessa totaler p& lander.
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723 Befolkningsprognoser

SCB:s befolkningsprognos utnyttjas  for alla inriktningsaltemativ. Aven
har har Inregia anlitats for att géra epn nNedbrytning till SAMS-
omradesniva. Nedbrytningen har gjorts s& att hansyn tagits till de
regionala  befolknings- och  sysselsattningsprognoser som funnits
tillgangliga.

Prognosen innebar att Sveriges befolkning  okar fran 8,7 millioner
1993 till 9,2 miljoner &r 2010 och 9,4 miljoner &r 2020.

7.3 Alternativa inriktningar

Som framgatt tidigare har fem alternativa inriktningar och ett
jamférelsealternativ analyserats.

Jamforelsealtemativet intar g sérstdllning  bland de alternativ. = gon,
behandlats, eftersom det framfér allt har anvants gom den bas mot
vilken Ovriga alternativ  har jamforts.

De 6vriga fem alternativen  har delvis olika karaktar och har darfor
behandlats nagot  olika i analysen. Samtliga alternativ utom
miljdaltemativet har analyserats med gamma Kalkylvarden férutom
vissa kanslighetsanalyser i naringslivsaltemativet. Eftersom det finns
preliminara  operationella  miljomal formulerade  har dessa anvants for
att bestimma  kalkylvardena i miljdaltemativet. Detta alternativ.  har
darfor behandlats  sarskilt ambitiost.

Trafiksékerhetsaltemativet har  behandlats av  en sarskid
referensgrupp med deltagare frdn V&gverket, Banverket och SIKA.
Upplaggningen 5, alternativet  for regional balans har diskuterats i gp
referensgrupp  med deltagare  frdn Glesbygdsverket, Arbetsmarknads-
departementet, NUTEK, KFB, Vagverket, Banverket, SIKA, nagra

lansstyrelser  samt forskare. Aven for naringslivsaltemativet har det
funnits en referensgrupp. Denna gang med  deltagare fran
Industriférbundet, Vagverket, Banverket, SIKA och SJ.

For att kunna gora analyserna har gn behovt gora ep stor mangd
antaganden om t.ex. biljettpriser, kapacitetsforhallanden,
belaggningsgrader, bensinpris,  bensinférbrukning, befolkningsdata  och
kostnadskanslighet. Dessa  berékningsforutsattningar redovisas i
SAMPLAN-rapport nr 1995:1  Inriklningsanalyser _ Uppléaggning

Metoder.
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7.4 Metoder  for transportanalys

Nyttan 5y, infrastrukturinvesteringar beror naturligtvis hur manga
som kommer gt utnyttia dem. Vi behover alltsd ha o uppfattning o
hur ménga goy kommer att resq PA till exempel o, viss vag eller en
viss jarnvag i framtiden och hur stora méngder gods som kommer  att
transporteras. Vi maste ocksd ha g, uppfattning oy hur dessa méangder
paverkas 5, den férutsatta trafikpolitiken och 5y samhallsutvecklingen.
Infrastrukturinvesteringar tar l&ng tid att forverkliga och de har en
ldng livstid. Vara analyser , trafikmangdema maste alltsd blicka langt
fram i tiden. | detta arbete har vi analyserat resandet &ren 2010 och
2020. Var och g, inser s&kert att vi inte kan yetg hur manga som reser
P4 gn Viss viag gm 25 ar. Osakerheten  zr naturligtvis mycket stor. Vi
har darfér valt att gora konsekvensanalyser av de olika alternativen,

snarare &N en prognos ~ Over den sannolika utvecklingen.

7.4.1 Persontrafik

Schematiskt kan ,5n beskriva  analysen i enlighet med figur 7.1
Analysema  utgér ifrdn de data gy, beskriver befolkning,  sysselsattning
och ekonomi rutan Demografiska data... i figuren samt den
trafikpolitik som antas | respektive inriktningsaltemativ. Dessutom

beskriver  vi vagar, jarnvagar, sjofart och flyglinjer pd ett saddant satt att
vi bade vet g det finns férbindelser och vilken trafik oy bedrivs.
Beskrivningen 5, dessa trafiknét gérs sé att den kan tolkas 5, en dator.
P& nasta nivA i systemet finns o, modell som  beskriver
befolkningens  bilinnehav.  Bilinnehavet  beror 5, oy rad forutsattningar
som hémtas frdn de tre &versta rutorna bland annat befolkningens
sammansattning och  inkomst. Darefter aterfinns modeller som
beskriver  resandets  omfattning, viket fardmedel 5, anvander och

vart man reser.
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Figur 7.1. System for persontransporter. Kélla: SAMPLAN 1995.

Demografiska data Trafikpolitik Trafiknat
andra exogena data Bil, tag, fartyg, flyg
Bilinnehavs-
modell
Modeller for regionala Modeller for lang-
resor vaga resor
Fordelning pa trafik-
nét

Léngst ner i systemet aterfinns modeller som beskriver hur de resor
som sker med ett visst firdmedel mellan olika omraden fordelar sig pa
olika vigar, busslinjer, taglinjer, flyglinjer etc.

Sverige har av tradition legat langt framme bade nér det giller att
utveckla modeller och att anvinda dem praktiskt i planeringen. De
persontrafikmodeller vi idag anvinder har vidareutvecklats i flera steg
och utgdr sammantaget ett av de mest avancerade systemen i praktiskt
bruk nagonstans i virlden.

Separata modeller anvinds for langviga interregionala resor (Gver
10 mil enkel resa) och kortare regionala resor. Modellerna har
utvecklats av Transek.

7.4.2 Godstransporter

For godstransporter anvinds delvis samma analyssystem som i
foregaende planeringsomgéang, men ocksa i detta fall kompletterat med
nyutvecklade delar.
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Sedan foregdende planeringsomgang har ett omfattande arbete lagts
ner P& att
0 sammanstdlla  aktuella godsflodesmatriser som beskriver efterfrdgan
transporter ~ mellan  kommuner i Sverige samt mellan kommuner
och andra lander
o specificera et aktuellt trafikndt vag, jarnvag, sjofartsleder, hamnar

och andra omlastningspunkter inom Sverige och i Europa

o forbattra beskrivningen av  aktuella kostnader sd  kallade
kostnhadsfunktioner for att fardas olika delar 4, trafiknatet, for
att byta transportmedel omlastningskostnader och for att bilda tag

rangeringskostnader.

For att berdkna hur godsflédena paverkas ,, den ekonomiska

utvecklingen pa langre sikt maste nya godsflodesmatriser beréknas.
Figur 7.2 visar hur detta gar till.

Som start i berékningskedjan anvands ISMOD-modellen som finns
pa Konjunkturinstitutet och tillhér NUTEK. Modellen  utnyttias  bland
annat for langtidsutredningama och anvands i detta fall for gatt ta fram
berakningar aqv Olika  branschers  utveckling, givet o, specificerad
ekonomisk utveckling  och branschstruktur. Da denna modell enbart
resulterar i total produktion, konsumtion, import  och export maste
resultaten forst  regionaliseras innan 5 godsflodesmatriser kan
beréknas.

Forandringen av godsfloden  berdknas fér 8 riksomraden  och 15

varugrupper. Resultaten anvands  for att skriva upp eller ned
utgdngsarets  godsflodesmatris. En ny godsflédesmatris erhdlls o
svarar mot den py, ekonomiska  verkligheten.

Med beskrivningar 5y transportfloden, trafiknét  och kostnader kan
man Kunnat analysera  hur infrastruktursatsningar och den forda
transportpolitiken paverkar  fordelningen p& olika transportslag och

belastningar  p& enskilda vagar, jarnvagar och fartygsleder. Det &r #ven
majligt  att analysera hur relativa prisforandringar paverkar  transport-
medelsvalet. Prisforandringama kan \grg S&dana 4o,  antingen
paverkar  kilometerkostnaden t ex drivmedelspriser eller kostnaden
for omlastning 5, gods.

139
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Figur 7.2. System foér godstransporter. Killa: SAMPLAN 1995.
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75 Samhaéllsekonomiska kalkyler

| den samhallsekonomiska kalkylen jamfors kostnaderna for  att
genomféra et projekt med den nytta gom detta medfér. | kostnaderna
och nyttan ingar effekter for alla foretag och individer i samhallet. Om

samhdllets  nytta &r storre &n dess kostnader &r det samhallsekonomiskt
Ionsamt  att genomféra  projektet.

| kostnaderna ingdr de (gqurser 1 form 5, arbetskraft, material,
maskintimmar och py mark goy behbvs for att bygga exempelvis  gn py
vag eller bana. | nyttoberékningen tar man hansyn till resenarernas och
godstransportéremas kortare  gg. Och transporttider, konsekvenser  for
miljon oSV. Dessutom beraknas effekten ay  atgarden for
trafikutdvarens intékter och trafikeringskostnader.

Den samhéllsekonomiska kalkylen bygger pad att skillnader i
kostnader  och nytta jamfors mellan olika alternativ. Tidigare  har vi
beskrivit  de olika inriktningsaltemativen och det jamforelsealtemativ
som anvands for utvarderingen.

| varje inriktningsaltemativ berdknas kostnaden for den investering
som man Overvager att genomféra.  For jamvégsprojekt specificeras
ocksd den trafikering som man bedomer att banan f&r efter det att
projektet  genomforts, dvs antalet tag per dag, thgens hastighet g\
Med utgéngspunkt frdn standarden ggy, projektet ger och den antagna
trafikeringen berdknas antalet trafikanter och méangden gods. Dessa
mangder jamfors mot Situationen i jAmforelsealtemativet dar inga nya
projekt eller atgarder genomfdrs, utéver de gom redan beslutats. Det &r
séledes skillnaden i kostnader och nytta mellan inriktningsaltemativet
och jamforelsealtemativet som ger mattet pd den samhallsekonomiska
l6bnsamheten 5, investeringen.

Kalkyler har emellertid inte enbart gjorts for investeringar utan
aven for drift- och underhallsatgarder m.m.

7.5.1 Bakomliggande férutsattningar

Alla  uppgifter oy, kostnader, intdkter och andra nyttoeffekter raknas
om il den prisnivd gom antas gélla & 1997. For alla projekt antas att
anlaggningsarbetet borjar  1998. Trafiken pa den nya eller ombyggda
vagen eller banan kan starta S& snart gom arbetet slutforts. P& detta satt
far alla projekt gamma ténkta tidpunkt fér byggstart. Déarmed kan olika
projekts I6nsamhet  jamforas ett rattvisande  sétt. | gepngre skeden gy,
planprocessen  kan kalkyler 5, detta slag &ven utgéra underlag for
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beslut oy hur respektive projekt ska prioriteras, dvs nar investeringen i
verkligheten ska paborjas.

Vag- och jamvéagsanlaggningar anvands under lang tid. Effekterna
av en investering  ska beaktas for alla & g5om man tror att en anlaggning
kommer att ygrg | bruk. Normalt anvands darfor g livslangd o, 40-60
&r frAn och med den tidpunkt gom trafiken paborjas.

Anlaggningskostnader for ett projekt forbrukas i borjan 4, tidsperi-
oden.  Nyttoeffekterna, liksom kostnaderna for  trafiken, utfaller
daremot under alla framtida &r. For att gora alla effekter jamforbara
diskonteras  belopp frdn respektive ar till 1998. Inom transportsektorn
anvandes gp real diskonteringsranta 4 %.

Alla kostnader redovisas exklusive |oms. Déarefter raknas beloppen
upp Med 23 %. Detta motsvarar det genomsnittliga  uttaget gy indirekta
skatter. Skalet &r att alla nytto- och kostnadskomponenter ska varderas
i konsumtionsledet. Alla  resurser som Aatgér for ett visst projekt dras
frdn  gnnan  konsumtion. Denna har for konsumenterna ett varde gom
inkluderar ~ skatten. Det varde konsumenterna  gar miste g genom  ait
forbrukas i ett transportprojekt 4r darfor  resursatgangen

resurserna
inklusive  genomsnittlig skatt.

7.5.2 Anlaggnings- och underhdllskostnader

For att kunna genomfora ett projekt kravs att man avsatter resurser for

att betala for investeringen. Detta  resursbehov beréknas  efter o
utredning oy Projektet och g, Oversiktlig projektering. Darmed kan
man Oversiktligt berdkna hur mycket arbetskraft som Pehovs, vilka
maskiner som erfordras for  massforflyttningar, vilket  underbygg-

nadsarbete och vilken markinlésen som erfordras.  Dessutom ingar on
bedémning 5, vika kostnader gqy, kravs for detaljprojekteringen.

753 Trafikeringskostnader

For saval jamforelsealternativet som respektive inriktningsaltemativ
miste de tdg gom UAr P& on bana specificeras.  Kalkylen  innehaller
darfor  berékningar aqy hur manga ok, vagnar, Motorvagnar etc som
behdévs och vad detta Kkostar. Dar ingadr ocksd berakningar av
personalbehov, underhallskostnader, el- eller dieselférbrukning och
andra kostnader, oy hé@nger ggmman ™Med hur manga kilometer g5
tdgen kors eller hur manga timmar goy de rullar.  Hansyn tas ocksé il
att rullande materiel med jamna mellanrum  maste &teranskaffas.
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Man kan tycka att detta ar gn frdga enbart for trafikutdvaren. Kost-
naden for trafiken innebar emellertid g, resursférbrukning inte bara for
den gom kor tagen. | sjalva verket anvands resurser | form gy
arbetskraft ~ och kapitalforemal som annars hade kunnat komma till
nytta nagon annanstans | samhallet. Déarmed ingdr dessa kostnader
ocksd gom en del gy den samhéllsekonomiska kalkylen.

754 Trafikintakter

Biljettintakter frdn resenarer och fraktintdkter ~ frdn godskunder ar gp
naturlig del 4, trafikforetagets resultatrékning. Men ocksd i den
samhaéllsekonomiska kalkylen  maste dessa intdkter tas med. Anled-

ningen &r att det pris gom en kund betalar utgér en del 5y den nytta gom
han eller hon minst har ,, att kopa transporten i frdga. Hade s& inte
varit fallet skulle kopet aldrig kommit till stand.

755 Tidsvinster

De flesta atgarder gom genomférs har betydelse for tidsdtgdngen for op
resa eller en transport. Detta kan bero pa att gn vég eller bana ritas och
att man darfor behover koéra g kortare stracka. Det kan for jarnvagens
del bero pé& py, signalanlaggningar och battre vagskydd n m som in-
nebér att man kan kora snabbare pa en existerande bana.

Tidsvinster for jamvagsprojekt forklaras ~ dessutom ofta 5y att man
anvander nya och  snabbare tdg pad den forandrade banan.
Trafikeringsforandringar kan ocks& innebara att mgn kor fler tag, dvs
att vantetiden mellan avgangar minskar.

Restid och vantetid ar for resenarer och godstransportorer ett
"nodvandigt  ont" for att uppnd andra mal; resendren maste komma till
arbetet eller &ka pad gn tjiansteresa och godset maste komma  fran
leverantdr  till  kund. Kortare restider och minskad vantan &r darfor
exempel pa forbattringar som Ska beaktas i den samhallsekonomiska
kalkylen.

Vissa ggor Utfors  gom en del gy resendremas arbetstid. Sam-
héllskostnaden for s&dana ggor utgdrs gy det arbete oy, inte kan
utfsras  till  folid gy att man reser. Vardet paverkas sy om man har
mojlighet  att arbeta pa det fardmedel an reser Med. For tjansteresor
anvands ett tidsvinstvarde pa 100 kr per timme  for regionaltag,
langfardsbuss  och regional buss. For tag ar tidsvinstvardet 130 kI per
timme, for flyg 140 kr per timme och for bil 180 kr per timme  vid
tjansteresor. Det hoga véardet for tidsvinster vid tjansteresor med bil
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speglar bland annat att tiden i bilen &r svdrare att utnyttia  produktivt.

For arbetsresor och korta fritidsresor mindre an 100 km har
undersokningar ~ visat pa ett tidsvinstvarde runt 30 kr o persontimme.

Langre privatresor stérre  an 100 km varderas daremot hogre, 70 kr
per timme.

P& motsvarande satt finns  “prislappar” som anger vardet for gop
jamvagsresenar av att fa tillgdng till ett Okat antal avglngar och 4, att
slippa byta tdg och i stillet &ka direkt frdn start- till  malpunkten.
Vidare varderas forbattringar av tidtabellhdlining for bade person- och
godstrafik.

Aven for godskunder ar det ,, vérde att godset kommer fortare
fram. Bland annat minskar darmed réantekostnaden som ar forenad med
att ha yarorna P& vag.

Manga oy de projekt gom foreslds och gy analyseras i den
samhallsekonomiska kalkylen medfér sma tidsvinster.  Eftersom  antalet
trafikanter ar stort kan &andd den sammanlagda tidsvinsten och det
totala vérdet bli stort. Ofta ifrdgasatts oy Sma tidsvinster  dverhuvud
taget har nagot varde och i vart fall gy det &r rimligt att satsa stora
summor TOr att spara enstaka minuters restid.

Kunskapen oy hur trafikanterna varderar sm& tidsvinster  &r dalig.
Uppenbarligen  vérderas vissa smi tidsvinster ~ fotgangare gar mot rétt
for att slippa vanta, bilister kér mot roétt, Vvi springer for att hinna med
en tidigare buss etc. Man kan inte generellt siga att smd tidsvinster inte
har ett varde. De studier gom genomforts har inte heller gett nagra
entydiga  resultat. A andra sidan ar det rimligt  att anta att riktigt sma

tidsvinster inte ong kan observeras 5, trafikanterna och an mindre
varderas.
Alldeles  oavsett hur de sma tidsvinstema véarderas i verkligheten

maste de dock normalt ges ett varde i kalkylen.  Trafiksystemet byggs
upp successivt  och manga sma forbéattringar adderas @ver tiden. Skulle
inte dessa enskilda sma forbéattringar ha varderats skulle vi inte heller
ha givit nagot varde till den stora Ssammanlagda forbattringen som Dblev

resultatet.

7.56 Negativa externa  effekter

Med negativa externa  effekter menas  €effekter som den enskilde
individen eller det enskilda foretaget inte tar hansyn till i sitt agerande,
men Vilka drabbar andra individer eller foretag.

Exempel pa externa effekter ar latta att hitta inom transportsektorn.
Bilforare, kollektivtrafikforetag och  godstransportorer férorsakar
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luftféroreningar, klimatgaser, olyckor, vag- och banslitage, buller och
trangsel.

En okning 4y transportarbetet  genom langre transportstrackor eller
fler  transporter okar darmed de negativa externa effekterna. Och

omvant, ep Minskning 5y transportarbetet  gepnom kortare strackor  eller
farre transporter minskar de negativa externa effekterna. Dessa effekter

asatts ett varde uttryckt i kronor i de samhallsekonomiska kalkylema.
Okad trafiksakerhet gr tillsammans med tidsvinster i allménhet den
effekt  gom mest paverkar  den samhaéllsekonomiska kalkylen for
vagprojekt.
For jAmvagsprojekten har trafikséakerhetseffektema mindre

betydelse. De direkta effekterna  utbver att bilister kan valja att aka
tdg ar framst att manga storre investeringar  far goy, konsekvens  att
korsningar mellan vag och jarnvég helt forsvinner.  Andra och mindre
omfattande projekt ar till for att forbattra  saékerheten i de korsningar
som P& manga stéllen kommer att finnas kvar. Exempelvis byggs bom-
mar dar det tidigare enbart funnits ljud- och ljussignaler.

For att avspegla nyttan gy de minskade olycksriskema anvands ett
s.k. humanvérde, som representerar ~ berorda individers  ggen véardering
v Minskade  olycksrisker.

Investeringar i vagar och jarnvagar paverkar vanligtvis  bullemivan
fran trafiken, vilket i sin tyr leder till fordndrade stérningar hos boende
langs vagen eller spdret. Denna effekt har varderats med hjdlp gy

studier gom baseras p& den péverkan oy bullerstdmingar har pa
fastighetspriser ~ och bostadshyror samt studier g5, férsokt fénga indi-
viders  betalningsvilja for att erhalla bullerreduktioner. Tl grund for
varderingen ligger ocksa studier som undersokt individers

stémingskanslighet for jamvagstrafik. Varderingssambandet som tagits
fram med hjalp 5, dessa studier redovisar ett genomsnittligt belopp per
person och &r for att bli 5, med storande buller vid olika ljudnivder och

trafikméangder.

I kalkylen gors en Kkartlaggning qy antalet boende i olika
ljudintervall utmed vagen eller banan. Darefter anvands varderingen
och nettot mellan alternativen ingér som en post i den
samhéllsekonomiska kalkylen.

7.5.7 Overforingar mellan  transportslagen

De atgarder gom Studeras kan i madnga fall innebéra att trafikantemas
val gy fardmedel paverkas. Framfor allt ar detta fallet for de
snabbtégssatsningar som  Mojliggdrs genom investeringarna i
jAmvagsprojekt. Dessa satsningar leder ofta till kraftiga forbattringar
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gy restiden och standarden vilket ger manga nya resendrer. Tl  denna
effekt bidrar att forbattringarna  ofta sker frén ett lage d& standarden 4
ldg och att darfor den relativa forandringen  kan 44 stor. P& végsidan
ar dessa effekter mindre eftersom den relativa restidsforbattringen

normalt ar mattlig. Storleken overflyttningen mellan transportslagen
berdknas med hjalp 5, de analysmodeller som beskrivits i avsnitt 3.9.4.

Overflyttning fran  vag il jamvag innebar i sig en
samhéllsekonomisk nytta. Detta beror p& att minskad vagtrafik
kommer att medféra minskat véagslitage, minskningar 5, trangseln i de
fall sadan forekommer, ett minskat antal végtrafikolyckor och mins-
kade miljoproblem.

En jamvagsinvestering som forkortar  restiden medfor &tminstone i
vissa fall aven g Overflyttning av flygresenarer. Med  sagmma
resonemang som fOr minskad  vagtrafik  innebar o, Overflyttning 5
flygresenarer till jarnvagen o samhallsekonomisk nytta.

7.5.8 Stk eller enstaka projekt

Kalkylerna har i sad stor utsrackning som Mmojligt  genomférts for
enstaka  projekt. | praktiken ar det dock omojligt att i detta
planeringsskede detaljerat rékna  igenom  alla  enskilda atgarder.

Framfor allt pd vagsidan finns ett mycket stort antal projekt tex. ett
stort antal forbifarter. Likartade projekt  har darfér  grupperats till
paket och on mindre mangd representativa  projekt inom varje sédant
paket har analyserats.

| inriktningsplaneringen ar malet att analysera viktiga  principiella
fragor om  avvagningen mellan olika mal,  férdelning mellan
transportslag etc. Avsikten ar inte att behandla  prioriteringen av

enskilda projekt. Resultaten redovisas darfor dar sd ar mgjligt for olika
sammanhangande strak. De utférda kalkylema  forutsatter dock inte att
det ligger nagot egenvarde i att varje sddant strdk har o enhetlig
standard langs hela strackningen.

76 Begransningar ~ och osakerheter

| detta avsnitt sammanfattas ndgra 5, de begransningar gop finns hos
de trafikmodeller som anvénds och i de samhallsekonomiska kalkyler
som utfors.
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7.6.1 Trafikmodellema

De trafikmodeller vi arbetar med forsoker férutsdga hur manniskor
kommer att bete sig under olika f6rutsattningar. Vi har redan diskuterat
hur modellerna byggts upp utifrdn  studier 5, hur ménniskor  faktiskt
beter sig nar de befinner sig i olika situationer i dag. Grundmaterialet
som Modellerna  bygger pa & bland annat olika resvaneundersokningar
som 9genomforts.

Modellerna a _ gom alla  modeller _ forenklade bilder 5y
verkligheten, dar vi forsoker  fanga betydelsen 5, de viktigaste
variablema som Paverkar resandet. Modellerna  bygger pé& g, teori for
hur ménniskor  beter sig gomp med sakerhet bara &r g approximation av
de komplexa samband gop styr Vvart handlande.

De undersokningar som Mmodellerna  bygger p& _ och inte minst
manniskors svar P& frdgor oy vad de faktiskt gjort  innehéller
osdkerheter. Dessa osakerheter kommer i modellerna  till uttryck genom
att de vikter vi far for till exempel restid skattas med g, viss osékerhet
som dock kan berdknas.

Den diskuterade osékerheten galler redan modellens  formaga  att
beskriva dagens resande. En kanske viktigare frdga ar hur de vérde-
ringar gom Speglas i modellen  kan forvantas  utvecklas  gver tiden.
Kommer kortare arbetstider att leda till att vi far mer fritid och att vi
darfor ar beredda att betala mindre for att spara restid  eller kommer
tvartemot  Okat valstdnd att leda till ait vi vill och kan betala o fOr att
spara restid gy kan anvandas il nagot annat | grund och botten vet
vi lite g, denna frdga. Vi far forlita g5 P& att forsdka beddma  hur
stora forandringarna varit  historiskt. Nar vi tittar bakdt kan vi gg att
varderingen ay restid i stort sett tycks ha stigit nar inkomsterna  stigit
och utvecklats i takt med inflationen. Varderingen for ovrigt  tycks
dock ha varit forvanansvart stabil sedan de forsta svenska studierna
gjordes med data frdn slutet 5, 1960-talet.

De analyser vi utfort forutsatter att viljan att betala for kortare tid
och hogre standard stiger nar inkomsten  stiger, pen att denna effekt

inte  ar  proportionell betalningsviljan okar med  hélften nar
inkomsterna  fordubblas.

Som vi har namnt tidigare har  modellerna fémyats i stor
utstréackning infor denna planeringsomgang. En ny bilinnehavsmodell

har utvecklats och modellerna oy beskriver intercityresor har delvis
reviderats.  For att beskriva och analysera regionala [ggor har vi kunnat
dra nytta gy Vverkens pagéende utveckling v regionala  modeller.
Tidsplanen  fér denna utveckling har dock varit sddan att tilldmpningen
av Modellerna for  inriktningsplaneringen har mast ske efter o
férenklad kalibrering som inte varit s& fullstandig som Onskvart.
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Kalibreringen innebar  att man anvander sig 5, den modell g5y
utvecklats och gor gn berékning av hur resandet o ut idag. Dessa
berakningsresultat  jamfors sedan med olika oberoende Kkallor gqp visar
resandets  omfattning resultat frdn den pagdende resvaneundersok-
ningen,  rakningar pa olika fardmedel, biljettstatistik etc.  Sadana
avstamningar ~ har hittills ~ framfor  allt kunnat utféras pé gp grov niva for
storre vagar och jamvéagslinjer och inte i tillracklig utstrackning for
enstaka mindre lankar i natet. Det finns sdledes g, osakerhet om hur
val resultaten stammer pa& detalierad objektniva.

Oséakerheten pad detalinivd  &r inte nadgot avgorande problem  for
inriktningsplaneringen, dar besluten ska 55 strategiska och handla g,
inriktningen av investeringarna. Resultat for enskilda mindre objekt
redovisas inte gng Arbetet med den detaljerade kalibreringen  kommer
att fortsatta  fér att modellerna ska ge tillrackligt sékra resultat pa
objektnivd  nar de detalierade planerma ska upprattas.

Kalibreringen handlar framfér allt g, att modellerna  stammer i ett
utgangslage. Den sager foga eller intet oy hur val modellerna  férmar

beskriva  férandringar. Hittills  har det knappast férekommit i Sverige
att effekterna gy, infrastrukturatgarder systematiskt  foljts upp och att de
anvanda trafikmodellemas resultat utvarderats. En sadan systematisk

utvardering  ar angelagen infér framtiden och sadant arbete kommer att
férberedas av SIKA  samtidigt med planeringen av den fortsatta
metodutvecklingen.

7.6.2 Anpassningar som Mmodellerna inte  behandlar
En viktig  osdkerhet hénger ggmman Med de valsituationer som
modellerna  inte alls behandlar.

Modellerna behandlar inte sambandet mellan markanvandning och
infrastruktur. Detta innebar att vi forutsatter  att lokaliseringen av
bostader och naringsliv ar oberoende ,, vilkken infrastruktur som
byggs. Sa ar naturligtvis inte fallet i verkligheten. | allménhet  &r dessa
effekter smé& och vinsten av att en verksamhet lokaliserar sig till ett
nytt lage nar tillgangligheten forbattras, motsvaras gy forlusten av
verksamheten dar den tidigare 18g. Frdgan oy, hur naringslivets
utveckling  paverkas 5, infrastrukturutbyggnader ar dock central i den

politiska  debatten. Det &r darfor for framtiden angelaget att forbattra
kunskapen sa att vi tydligare kan beskriva de effekter som uppstar.

Analysema vi utfér tar inte hansyn till de nya mojligheter som
informationsteknologins utveckling skapar ~ framst darfor att
utvecklingen  &annu ar i sin linda och att effektemas  storlek och riktning
inte &r kanda.
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Hittlls  saknar vi modeller gom beskriver  personresandet till och
fran utlandet. | denna planeringsomgang har vi lagt till prognosmatriser
for utlandsresandet  gopy erhdllits frdn SJ. Dessa matriser har tagits fram
med sarskilda modeller for resandet fran Sverige till  6vriga Europa.
Modellerna  &r gy liknande typ gom de som anvénds for resandet inom

landet.

P& grund 4y att godstransportmodellen ar relativt  Oversiktlig
kommunniva i Sverige hanterar den inte lokala och Kortare
inomregionala godsfloden, t gy distribution och uppsamling g, gods.
Godsmodellen behandlar inte heller i sin nuvarande form flygfrakten
som | Vissa sammanhang har o stor betydelse trots att volymen

uttryckt i ton a&r liten.
Vi saknar ocksd modeller for att analysera andra naringslivs-

transporter an de renodlade godstransporter som tacks gy
godsmodellen. Dessa naringslivstransporter har ¢, mycket varierad
sammansattning och bestar forutom qy distributionstrafik tex av
transporter for teknisk och kommersiell service, forsaljning,

installation, kompletterande varuleveranser, budtrafik, delar gy
taxitrafiken som idag har ett betydande inslag Ly budtrafrk och
postens transporter i stadsomraden.  Tillgangliga data, gom Visserligen

ar knapphandiga, tyder pd att denna trafik har o betydande omfattning
i stérre stader.

7.6.3 Osékerheter i kalkylvarden

Hittills  har vi koncentrerat g P& Osékerheter gom hénger sagmman Mmed
de trafikmodeller som anvands. | den samhallsekonomiska kalkylen  &r
detta naturligtvis  bara o del 5, den samlade osdkerheten. Vi strévar
dar efter att vardera de effekter gom uppkommer via kalkylvarden — gom
alla innehéller  osakerheter.

De stérsta nhyttoeffektema i kalkylema uppkommer  genom de
tidsvinster ~ och de trafiksékerhetsforbéattringar som atgarderna leder ftill.
Nar det galler varderingen gy lidsvinstema ar kunskapslaget

forhallandevis gott _ infor denna planeringsomgéng har det genomférts
en Omfattande tidsvéardesstudie som gett ett bra underlag for att vardera
denna effekt. Det finns ocks& flera utlandska studier att jamféra med.
Tidsvinstemas stora betydelse fér utfallet gor det andd motiverat  att
fortsdtta  att forbattra  kunskapen p& detta omréde.

Aven  nar  det galler vardering gy trafikolyckor finns  det gp
betydande svensk och utlandsk kunskap att stédja sig pa. Omfattande
undersokningar har  genomférts under a&ren och kalkylvardena

forbattras  successivt.
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Generellt  sett ar kunskapen betydligt samre nar det géaller vardering

av trafikouller  och luftféroreningar. Hér finns ett omfattande  behov g,
battre kunskap. Vart angreppssatt med sarskida  miljpmal i miljo-
alternativet illustrerar  ett satt att hantera denna osakerhet.

7.6.4 Effekter vi inte kan Vardera

Vissa effekter  kan vi idag Overhuvud  taget inte rakna pd. Sadana
effekter beskrivs  enbart  kvalitativt i inriktningsaltemativen. Den
troligen  viktigaste  effekten g5, saknar kalkylvérden ar betydelsen 5,
de intrdng gom trafikledema  gor. Intrdnget kan galla
o hatunniljdintressen

friluftsliv

kulturmiljdintressen

tatorter

naturresurser.

Det &r svart att epng beskriva de intrdng gom uppstar i ett s tidigt
planeringsskede oy det vi befinner o i nar inriktningsplaneringen
genomfors. I manga fall &r det inte klart vilken lokalisering den nya
foérbindelsen ska ha flera olika lagen kan .4 aktuella.

| denna planeringsomgang har vi gjort ett forsok att dels beskriva

skillnaden  nar det galler intrdngsrisker  for de olika alternativen, dels
beddma hur omfattande intrdng de olika inriktningsaltemativen ger
upphov till.

Att intrdngsriskema  kan gy ytterst betydelsefulla illustreras 5 ett
exempel frdn Linképing. Den s kallade Vallaleden utgjorde g del g,
en ringled runt staden. Enligt de samhallsekonomiska kalkylema  gom
utfordes  skulle leden 55 mycket lénsam  nyttan ©6versteg kostnaden
flera ganger oy nar intrdngskostnadema inte beaktades. Leden skulle

dock ga genom Vallaskogen som anvands goy rekreationsomrade.
Efter on omfattande allman debatt genomfordes 1989 ¢ folkomrést-
ning om leden dar 74 % rostade nej. 50 % L, alla rostberattigade
deltog. Man rostade nej till o4 VA som man genom Statsbidragen
skulle f& till ringa kostnad och trots att nyttan enligt kalkylema vida
oversteg kostnaden. Exemplet illustrerar tydligt hur  intrAngs-
vérderingen i vissa fall kan 54 hogre &n vardet L, samtliga Gvriga
komponenter.  Naturligtvis ~ kan 5 hitta andra fall dar intrdng utgor ett
mycket litet problem.

Intrdngskostnader uppstdr inte bara vid vAgbyggande. Inte  minst
dagens snabbtagsutbyggnader med hoga krav pa stora kurvradier  och
sma lutningar ger upphov till stora ingrepp i naturen. Dessutom medfér
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naturligtvis flygplatser intrdng. | viss utstrackning  galler detta ocksa
nya farleder, tex. ikansliga skdrgérdsomraden.

Redan vid inriktningsplaneringen tas hansyn till intrAngsfragor.
Projekten  utformas  frdn boérjan  for att undvika intrdng och vissa
strackningar utesluts. | byggkostnadema gérs  normalt ocksd  ett
erfarenhetsbaserat paslag for extrakostnader som uppstdr i genare
skeden foér att minska intrAngseffekter. Schablonméssigt beréknade
byggkostnader ~ fér att undvika intrdng finns sdledes i viss utstrackning
med i de analyser gom utforts. | gepgre Planeringsskeden genomfors
miljékonsekvensbeskrivningar MKB for att hitta den utformning  och
den strackning gom astadkommer  minst problem.

Vi kan &ndd konstatera att frdnvaron 5, varden fér de intrdng gom
aterstdr efter det att mgn genomfért — mojliga tekniska  Atgarder for att
minska intrdnget, systematiskt undervérderar  den samhallsekonomiska
kostnaden for att bygga infrastruktur. Vi riskerar darigenom att bygga

for mycket trafikanlaggningar om Vi inte pd annat s&tt vager denna
faktor vid besluten oy ramarna fOr infrastrukturen. Det finns inte
heller ndgon automatisk  mekanism  for att &andra prioriteringen av
projekt  som senare | processen Visar sig bli s& fordyrade grund vy

intrdngsfrdgor  att de inte langre ar l6nsamma. For framtiden  &r det
ytterst angelaget att Pa ett mera Systematiskt satt kunna vaga in kostna-
derna for intrdng i kalkylen.

Det finns ocksd gp risk att vi systematiskt —undervarderar kostnaden
for att bygga trafikanlaggningar i tatorter i forhadllande till byggande pa
landsbygd, eftersom de aterstdende  intrdngseffektema sannolikt  ofta ar
storre  an pa landsbygden, aven efter att mojliga tekniska  atgarder
genomférts  vid utformningen g, projekten.

Slutligen  vill vi peka p& att frdnvaron 5, vérden intrdng  aven
systematiskt ~ missgynnar  forbattringar gy €xisterande  banor och vagar
samt Aatgarder for drift och underhdll gom inte &stadkommer  nagra
nya intrdng i forhallande  till nyinvesteringar.

7.6.5 Svérighet att berakna  kostnader

Riksrevisionsverket RRV har  granskat 15 stérre  infrastruktur-
investeringar inom  Véagverket och  Banverket se Infrastruktur-
investeringar _ en kostnadsjamférelse mellan plan och utfall i 15
stérre  projekt inom Végverket och Banverket, RRV  1994:23. Syftet
med granskningen var att  kartlagga traffsékerheten i de
kostnadsberakningar som ligger ftill grund for beslut i ett tidigt skede

samt vad gom orsakar gengre Kostnadsforandringar.
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RRV konstaterar bland annat att “det ar mycket vanligt att
kostnaderna for stora investeringsobjekt underskattas i det tidiga
planeringsskedet” och att kostnadsuppskattningarna okar si snart
objekten borjar utredas nirmare. Inte heller, papekar RRV, lyckas
verken i sina langtidsplaner tillrackligt vl ta hdnsyn till osidkerheten
som rader vid det forsta berdkningstillfillet i de kostnadsberidkningar
som utfors for langtidsplanerna.

RRYV pépekar ocksa problem som f6ljer av bland annat nyssnimnda
forhallande: Statsmakterna riskerar att fatta felaktiga overgripande
beslut angdende investeringar i vigar och jarnvigar. Man péapekar
ocksa att verken kan fa svarigheter att uppfylla sina aligganden enligt
langtidsplanen utan extra anslag.

RRV anser darfor det vara av storsta vikt “att Vigverket och
Banverket forbittrar traffsdkerheten i sina forsta berdkningar” och att
det ”"mot bakgrund av hur stora resurser som binds upp genom
infrastrukturinvesteringarna ... 4r mycket viktigt att den information
politiker fattar sina beslut pa forbéttras vad avser framtida kostnader”.

RRV ger ocksa forslag till atgarder som syftar till att minska bland
annat de nimnda problemen. Dessa innebir “en tydlig policy, striktare
styrning och delvis dndrade rutiner for de tidiga berékningarna”.

Vi har som en kinslighetsanalys undersokt hur véra analysresultat
fordndras om man antar att investeringskostnader blir 20 % hogre dn
vad som berdknats.
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FORORD

Kommunikationskommittén beslét den 31 mars 1995 uppdra at
ledamoten Inger Segelstrom att tillsammans med en sirskild
arbetsgrupp analysera den politiska forankringen av trafikplaneringen
pa nationell, regional och lokal niva samt ldmna forslag till eventuella
forandringar.

I arbetsgruppen har ingatt foljande personer: Agneta Borjesson
(mp), Ulla-Britt Hagstrém (kds), Leif Hjalmarsson (s), Jonas
Johansson (c), Elwe Nilsson (m), Lars Nordstrém (fp), Sten Norin (s)
och Margareta Olofsson (v). Sekreterare har varit Gunnar Davidsson.

Gruppen har stréivat efter ett dppet arbetssitt och har redovisat sitt
material successivt under arbetets gang. Detta har skett for
Kommunikationskommittén och olika berérda i sambhillet, bl.a.
Vigverket, Banverket, Svenska Kommunforbundet, Landstingsfor-
bundet och Svenska lokaltrafikforeningen.

Arbetsgruppen Overldmnar hdr sin rapport Politiken i trafiken.
Arbetet dr ddrmed avslutat.
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Sammanfattning

Bakgrund, problembeskrivning och utgdngspunkter

Arbetsgruppens uppgift har varit att analysera behovet ., forandringar

i den politiska forankringen g, trafikplaneringen pa nationell,  regional

och lokal nivd samt lamna forslag till eventuella forandringar. Féljande

utgdngspunkter  har gallt for gruppens Overvdganden  och férslag:

o Den svenska trafikpolitikens uppbyggnad och den form for styrning
och planering gom tillampas for de olika trafikslagen.

o De kommentarer till  planerings- och beslutsprocessen  1991-1994

som redovisats i riksdagen, den utvéardering 4y denna process som
Véagverket latit  géra samt det brev oy Svenska  Lokal-
trafikféreningen, Svenska  Kommunférbundet och Landstingsfor-

bundet sant till kommunikationsministem.

Riksdagens krav pa trafikplaneringen ar att den ska bygga pa gp

helhetssyn ~ pa trafiksystemet och att, vid sidan 5, vag- och
jAmvagsinvesteringar, ovriga trafikslag pa ett battre satt an hittills
ska integreras i planeringsprocessen.

Den utvérdering 5, den senaste planeringsomgangen  Végverket  I&tit

gora bygger bla. ett stort antal intervjuer gy personer  som
berorts 4y, planeringen.  Slutsatser ¢, redovisas i utvarderingen  ar
bla. att det behovs okad Gverskadlighet i planeringen, battre

samordning med andra transportslag ~och mellan olika planer for
vaghaliningen,  forbattrad  regional samordning och fdrankring.

| det angivna brevet till kommunikationsministem konstaterar  de tre
organisationerna att det politiska inflytandet varit otillfredsstéllande
pd lokal och regional nivd. De gor det gom angelaget  att
demokratiaspekter fors i planeringsprocessen tydligare satt an
hittills.

o Arbetsgruppen har arbetat med frdgan o, forutsittningarna for
trafikplaneringen har férandrats sedan forra planeringsomgangen.
En diskussion  fors i rapporten med utgdngspunkt i Sveriges intrade
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i EU och nagra aktuella utredningar. Gruppen  gnser att den regio-

nala  samhallsnivan Okar i betydelse. Forutsattningarna for
ekonomisk utveckling och valstand kommer i framtiden att bli
alltmer beroende qy  insatser regional niva. Viktiga

utgangspunkter for arbetsgruppens Overvaganden och forslag ar

bl.a. foljande:

o Rorligheten och réackvidden vid dagliga (ggor har okat de senaste
artiondena.  Det har bla. tagit sig uttryck i gy vaxande pendling
éver kommun- och lansgrans. Véxande geografiska  omraden
integreras i gemensamma omréden for ~ boende, arbete,
utbildning, service mm.

o Den pagdende utvecklingen  stéller krav en helt py planering.
Inte minst galler detta den regionala nivdn. Regionberedningen

anser att den regionala  organisationen behover  starkas och
renodlas och att ansvaret for den regionala utvecklingen ska geg
som en Sidlvstyrelseuppgift. | sin redovisning 5, det g k RES-
uppdraget anser Boverket att det finns behov 5, en Okad
samordning mellan de olika trafikslagen, mellan  infrastruktur
och Kkollektivtrafik samt mellan trafik och bebyggelse.

o Avrbetsgruppen anser att trafikverkens roll  gom myndigheter med
ansvar for trafiksystemens drift och underhdll ska bestd liksom det
satt pa vilket staten styr de olika trafikverken.

o Trafikplaneringen bor sa& langt mojligt ske i decentraliserade
former.

Arbetsgruppens overvaganden  och férslag

Gruppens  beddmning ar att det finns ett direkt samband mellan
politikens roll i trafikplaneringen och trafikens roll i samhallet.
Trafikens  grundlidggande  uppgift ar att medverka till att politiska mal i
samhéllet kan realiseras. Den slutsats gruppen drar 5, detta &r att det &r
den samordnande politiken som ar bestéllare gy trafiksystemen
gentemot trafikverken och andra  berérda organ. Det &r den
samordnande  politken  gom
o formulerar den politiska malen for trafiken och prioriterar  mellan
olika mal,
o beslutar oy, de ekonomiska och ovriga forutsattningar g0, ska galla
for trafiken,
fattar de strategiska besluten g, infrastrukturen och
delegerar trafikverken och andra berérda rgan att genomféra
fattade beslut.
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For att de uppstéllda kraven ska kunna tillgodoses krévs atgarder g,

tvd slag:
o foréandringar i beslutsansvar ~mellan inblandade organ/ aktorer samt
o forandringar i planeringsprocess  och i beslutsunderlag.

Den politiska  organisationen

Den nationella  nivan

Det ar riksdagen gom beslutar o, trafikpolitikens uppbyggnad,  gm
avvagning mellan politiska mal. Riksdagen ska ocks& besluta i fragor
om (rafiksektoms roll i samhéllet,  avvagningar mellan trafikslagen
samt medel for statens investeringar. Riksdagen beslutar vidare g, de

delar o, vag- och jamvagsnaten gom Ska beslutas p& nationell  niva.

Riksdagen efterstravar en mer aktiv roll i trafikplaneringen.
Arbetsgruppen anser att ett sadant engagemang i forsta hand bor 5yge
formulering ay Mal  samt avvagningar och stéllningstaganden pa

nationell  niva, daremot inte nagon detaljstyming av investeringar och
andra atgarder. De prioriteringar och stéallningstaganden pa nationell
nivd gom getts exempel P& oyan &r gy stor vikt for utvecklingen  inom
flera  politikomréden. Gruppen  anser att det & genom att arbeta med
dessa och liknande frAgor gom riksdagen bast fullgér  sin roll  inom
trafiken.

Den regionala och lokala nivan

Gruppen  gpser att det ar ldnen oy ska g de geografiska  enheter pa
regional niva ivilka vi organiserar det politiska beslutsfattandet. Léanen
ar dock i flera fall alltfér sma goy enheter for rationell trafikplanering.
Fragor i den regionala trafikplaneringen som berdr mer &n ett lan fér
Klaras gepom Samarbete mellan lanen. Behovet 4y sddan samverkan
kommer sannolikt  att 6ka.

Nagon entydig organisation ay det samordnande politiska
beslutsfattandet i lanen  finns inte.  Regionberedningens forslag
tillgodoser det krav gruppen staller demokratisk forankring men
gruppen har ingen anledning att sjalv ta stéllning till hur den politiska
regionala  organisationen ska ge ut. Det principiellt viktiga, enligt
gruppens ~ Mening,  &r att det &r ett regionalt  sjalvstyrelseorgan dar
frdgor oy trafik, infrastruktur ~ och andra viktiga utvecklingsfragor kan

ses | ett sammanhang.
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Det ar inte mojligt att organisera  det regionala beslutsfattandet
under den p, pagéende planeringsomgéngen med den grad g, politisk
forankring  som gruppen Stéller.  Den regionala  forankringen av den
pagdende planeringen ~ méaste darfor ske genom et nara samarbete
mellan  befintliga organ, lansstyrelse, landsting, trafikhuvudman etc.

P& lokal nivd gr det kommunerna som svarar for den samordnande
politiken. Gruppen  gpnser att kommunerna har g viktig roll  gom
samarbetspartner i den regionala trafikplaneringen och att de ska ingd i
denna planering fran borjan.

Genom  gryppens forslag  stélls krav pd att trafikverken kan arbeta
effektivt gentemot  lanen.  Trafikverken bor enligt gruppens mening
sjdlva kunna besluta op Sin ggen regionindelning.

Helhetssyn

Behovet 5, Okad helhetssyn pd trafikplaneringen ar ett gy de viktigaste

skalen bakom tillkomsten av Kommunikationskommittén. Helhetssyn

innebar att man ser flera saker i ett sammanhang. Det ar i forsta hand
pa tre nivder gom graden 4, helhetssyn behéver utvecklas:

o Helhetssyn pa trafiksystemet, = p& samhéllsutvecklingen i stort och
olika politikomraden, ekonomin,  néringslivet, utvecklingen i olika
delar 5, landet, ortsstrukturen, arbetsmarknadens funktion, miljon,
utbildningen,  serviceférsorjningen mm. Arbetsgruppen  gnger att den
nuvarande beslutsordningen ger regering och  riksdag goda
mojligheter  att basera beslut , trafik och infrastruktur pa nationell
nivda pd gn sddan helhetssyn. De krav gqy stélls for att detta ska
uppnds riktas mot utformningen qy de dokument ooy ligger il
grund for beslut.

P& regional nivd &r forutsdttningarna  att grunda beslut o, trafik och
infrastruktur en Motsvarande  helhetssyn  begréansade.

o Helhetssyn pa trafiksystemets uppbyggnad, pa fordelningen mellan
trafikslag och pd sambandet mellan trafik och infrastruktur. Detta &r
nu endast mdéjligt pé nationell  niva.

Okad helhetssyn p& awvégningar  mellan  trafikslag  samt mellan
trafik  och infrastruktur leder till behov g, bredare beslutsunderlag
an traditionellt. Utbytbarheten mellan trafikslagen ~ och mellan olika
atgarder  behover  framgad  liksom sambandet mellan  trafik  och
infrastruktur. Det innebar ocksd att krav stalls pa nya former  for
planeringen.
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0 Atgérder for drift, underhdl och investeringar kan for narvarande
ses | samlat perspektiv  endast pa nationell nivd. Arbetsgruppen
anser att behov 5, on sddan helhetssyn finns ocksd pa regional niva.

Klassificeringen av vagar och jarnvagar

Nuvarande  satt att besluta oy medel till investeringar i vagar och
jarnvagar  samt till drift och underhdll innebar att det inte ar mojligt att
se Olika delar g, infrastrukturen i ett sammanhang annat an pa nationell
nivd. Enligt arbetsgruppens  bedémning finns det behov 5, en S&dan
helhetssyn ocksa p& regional niva.

Arbetsgruppen foreslar  att det statliga vagnatet i likhet med
jarnvagsnatet ~ bara far tvd kategorier, nationella vagar och regionala
vagar. Det nationella  vagnatet bOr 54 begransat till  sin  omfattning
och omfatta vagar gom har betydelse fér den mellanregionala  och den
internationella trafiken. Det nationella vagnatet  bor beslutas 5y,
riksdagen. De regionala vagarna utgdrs gy de statliga vagar gom inte ar
nationella.

Gruppen  foreslér att ett gemensamt anslag bildas for regionala
véagar, lansjamvagar,  kollektivtrafikanlaggningar, regionala flygplatser,
kajanlaggningar, fartyg och atgarder for lokal och regional persontrafik
pad stomjamvagama i ett lan. Enligt gryppens forslag ska &ven medel
for drift och underhdll 5, de regionala trafikanlaggningama férdelas
mellan  lanen. Beslut ., fordelning 5, medel mellan lanen foreslas
fattas 4, riksdagen.

Vika beslut ska fattas gy de olika politiska organen

Som g slutsats av den  féregdende redovisningen foreslar
arbetsgruppen vissa  forandringar i fordelningen av beslutsansvar
mellan  olika bertrda organ. De o6kade kraven pa helhetssyn kommer
ocksd att leda till att planerings- och beslutsprocessen  far fler inblan-
dade parter och fler intressenter n tidigare.

Riksdag och regering

Arbetsgruppen anser att det &r riksdag och regering ¢y Ska

0 svara for de grundlaggande beddmningarna  och stallningstagandena
om trafiksystemets roll i samhéllet; for  ekonomin och for att
forverkliga ~ olika politiska mal,
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o formulera de nationela mélen for trafiken och gora de prioriteringar
som Kréavs,

o besluta oy de ekonomiska och andra forutsattningar  gom ska galla
for trafiken,

o fatta beslut o infrastrukturens uppbyggnad  och g, ekonomiska
ramar,

o besluta gy den inrikining gom Ska galla for investeringarna,
avgransa de nat 4y vagar och jarnvagar med nationell betydelse gom
beslutas 4, riksdagen,

0 ange Standardkrav  och faststalla prioriterade  investeringsplaner for
dessa samt ansla medel for drift, underhdll och investeringar,

ansld medel till regionala trafikanlaggningar i lanen,
ge riktlinjer och direktiv  till lanen 4, planering, samarbeteoch
beslut,

o kunna iklada sig rollen g5, bestallare eller kopare qy trafik
samt

o folja upp och utvérdera fattade beslut och vidtagna atgarder.

Forslaget innebar att riksdagen inte fordelar ~medel mellan  lika
ménga kategorier som lidigare utan istéllet  beslutar 4, fordelning
mellan  lanen.

De krav gom hérutéver stalls for att riksdagen ska kunna spela den
efterstravade  rollen i trafikplaneringen avser Planeringsprocessen och
utformningen ay beslutsdokument.

Regional och lokal niva

Arbetsgruppen foreslar  att riksdag/regering ska uppdra lanen  att
planera for trafiken i respektive l&n och att besluta 5, anvéandningen
av anslaget till regionala trafikanlaggningar. Planeringen  ska bygga pa

de direktiv och  (amar som Staten anger men bor ocksd  kunna
kompletteras  med regionala mal. Rapportering  frdn lanen ska ske till
regeringen.

Den regionala planeringen forutsatts ske i samarbete med
kommunerna och samordnas med framst planerna for den lokala och
regionala  kollektivtrafiken, den regionala fysiska planeringen och den
kommunala  vaghallningen.

| frAgor gom &r gy gemensamt intresse ska lanen, enligt forslaget,
samarbeta med varandra. Gruppen ggr det ocksd ggm naturligt att det
kan bli  aktuellt med samverkan mellan  den regionala och den

nationella  nivan.
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Trafikverken

Gruppens forslag innebar att trafikverken ska ygrag myndigheter  inom
sina respektive omrdden. Det innebér att de har zngygr fOr att forvalta,

driva och underhdlla de olika trafiksystemen.  De bor ocksd ha (ggurser
att utreda, planera och ta fram underlag for beslut g, investeringar.

Trafikverken foreslds ocksd gygra fOr att beslut , investeringar  blir
genomforda. Viktiga  delar i trafikverkens uppgifter  &r vidare, enligt
forslaget, att de ska gyarq fOr kompetensforsorjningen inom  sina
respektive ~omrdden samt fungera gom tillsynsmyndigheter gentemot
lanen.

Vilka krav stalls p& underlag for de politiska  besluten

Arbetsgruppen  gnser att det &r gy storsta Vikt att de metoder gom finns
att Oobjektivt utvardera och berédkna effekterna av investeringar i
trafikens infrastruktur anvands i trafikplaneringen. Samtidigt ~ maste
man enligt  gruppens Mening  ygrg Mmedveten oy de fortjanster  och
brister gom finns i den metod |5, anvander.  Avgérande for hur de

samhaéllsekonomiska kalkylema  kan anvéndas &r den kvalitet de har.
Denna i sin tur bestims i hog grad gy hur de prognoser ©Ch andra
beddmningar som  anvands faktiskt speglar  effekterna ay de
infrastrukturinvesteringar som Studeras.

Enligt  arbetsgruppens mening & samhéllsekonomiska kalkyler i
forsta hand g metod goy gor det mgjligt att jamfora och prioritera
mellan olika atgarder i infrastrukturen. Framst galler detta atgarder
som ar likartade till  sin  karaktar. For att forstelsen for  de
samhaéllsekonomiska kalkylema ska ©ka bor alltid, enligt gruppens
uppfattning, de prognoser ~Och andra bedomningar som anvants i

kalkylema  redovisas tydligt

For att behovet 4, helhetssyn ska kunna tillgodoses &r det angelaget
att  planeringen bygger pa behovsinventeringar, prognoser och
problemanalyser som 4&r gemensamma for alla trafikslagen. Atgards-
forslag bor presenteras S& att graden 4, utbytbarhet och mojligheter till
alternativa  l6sningar  framgar.

Arbetsgruppen ser det gom angelaget att utvéarderingar ay fidigare
prognoser, beslut och atgarder utvecklas och blir o, naturlig del i
framfor  allt trafikverkens  arbete. Erfarenheter  frdn s&dana atgarder gom

vidtagits maste successivt utvarderas och ingd i underlager for beslut

om nya atgarder.

6 16-0377
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1 Problembeskrivning

Trafikens  roll och betydelse &ar nara forbunden med det satt pa vilket
det svenska samhéllet  fungerar och &r organiserat. V&l fungerande
trafiksystem  for forflyttning qy Manniskor,  yaror Och meddelanden  ar
en nhodvéandighet  for ett samhdlle med den hoga organisationsgrad Vi

har i Sverige. | takt med att specialiseringen Okar, inte bara i Sverige
utan ocksd i det internationella sammanhang dar vi ingar, kommer
ocksd trafiken att f& g successivt véxande betydelse for samhéllets
struktur ~ och utveckling. Trafikens  uppgift & att medverka till  att

vasentliga politiska mal kan forverkligas.
De fragor som ryms inom begreppet trafikplanering spanner over ett

brett falt. De galler trafikens forutsattningar i vid mening, dvs. bade
frAgor om trafikens infrastruktur och de ekonomiska, juridiska och
tekniska  forutséattningar som OQaller for den trafik goy utnyttjar
infrastrukturen. Staten berérs i hog grad 5, dessa frdgor qen oOcksa
landsting, kommuner och enskilda aktorer.

| direktiven till Kommunikationskommittén markeras tydligt
behovet 4, helhetssyn i trafikplaneringen. Helhetssyn innebé&r att man

ser Olika saker i ett sammanhang. For trafiksektoms del finns behovet

av helhetssyn p& flera olika plan, bla. foljande:

o Aatgarder inom et trafikslag

o Aatgarder inom flera trafikslag eller inom hela trafiksektom

o Aatgarder i samhallet i dess helhet dar trafiken anvands  gom et
medel for att uppnd vasentliga politiska mal.

En huvudpunkt nar det galler helhetssyn &r forutsattningarna att ge

infrastruktur i ett sammanhang med de forutsattningar som Odller for
den trafik som ska utnyttja den aktuella infrastrukturen.

Kommunikationskommitténs uppgift  ar att lagga fram et forslag il
kommunikationsplan for Sverige. Det innebar att frAgan o, trafikens

forutsattningar ~ maste geg en Ccentral roll.

Behovet 5, helhetssyn  jyger Olika nivder i samhaéllet; nationell,
regional och lokal. Det innebar att de ocksd beror intressen som | Vvissa
fall kan 5,5 mMotstridande och svara att forena.

Betydelsefulla frdgor i diskussionen 4, den politiska  foérankringen
av trafikplaneringen ar bla. foljande:
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e Vilka beslut ska tas i de politiska organen och vilka beslut kan tas i
tjanstemannaorganisationerna?
Vem svarar for det politiska beslutsfattandet pa olika nivaer?
Vilka krav stills pa underlag for bra politisk beslut?
Hur ser en effektiv organisation ut?

De fragor som berdrs av vart arbete dr komplexa och spédnner dver
ett brett filt. Néstan alla delar av trafikpolitiken och uppbyggnaden av
trafiksektorn berdrs i ndgon mening. Det dr emellertid inte m&jligt att
behandla frigan om den politiska férankringen av trafikplaneringen i
alla dess dimensioner inom ramen for detta arbete. Utgangspunkt for
den f6ljande diskussionen dr darfor den grundlaggande uppbyggnaden
av den svenska trafikpolitiken inklusive statens och andra aktorers
ansvar och befogenheter. Inriktningen av arbetet &r att i forsta hand
kommentera den planerings- och beslutsprocess som giller for
investeringarna i trafikens infrastruktur.

I rapporten beskrivs huvuddragen i trafikpolitiken med
utgangspunkt i 1988 ars trafikpolitiska beslut. Formerna for statens
styrning av trafikplanering och investeringar for de olika trafikslagen
redovisas, liksom nigra av de undantag som finns fran den ridande
huvudregeln att samhillet ansvarar for trafikens infrastruktur men att
trafiken bedrivs pa marknadsmaéssiga villkor.

De dirpad foljande kapitlen ar i huvudsak disponerade enligt
foljande:

e Huvuddragen i trafikplaneringen infor flerarsplanerna 1994-2003.

e Kommentarer till den senaste planeringsomgangen.

e De fordndringar i forutsittningarna for trafikplaneringen som
intrdffat under senare ar.

e [nvesteringar i infrastrukturen som bygger pa beslut utanfor den
ordinarie planeringsprocessen.

I de f6ljande kapitlen redovisas utgangspunkter for den fortsatta
diskussionen samt gruppens dvervdganden och forslag.
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2 Politisk styrning och organisa-
tion idag

2.1  Trafikpolitiska utgangspunkter

2.1.1 Inledning

Utgéngspunkt for den diskussion som ska foras om trafikplaneringen
maste vara den grundldggande roll staten och andra aktorer spelar nér
det géller trafik och trafikforsérjning i Sverige.

Fragan om mal for trafikpolitiken, om forutsittningar for trafiken
samt former och ansvarsfordelning for planering och beslut om
investeringar i infrastrukturen, har framfor allt behandlats i samband
med de aterkommande trafikpolitiska besluten i riksdagen. Avsikten
med detta avsnitt 4r att ge en kort dverblick Gver nagra av de steg som
tagits ndr det giller mal for trafikpolitiken och utformningen av
planerings- och beslutsprocessen och som lett fram till nuvarande
modell.

Grundlaggande var det trafikpolitiska beslutet 1963 som markerade
slutet pa ett utredningsarbete som pagatt i tio ar. Malet for
trafikpolitiken som da sattes upp var att for landets olika delar trygga
en tillfredsstdllande trafikforsorjning till ldgsta mojliga kostnad. Detta
forutsattes ske under former som medgav foretagsekonomisk
effektivitet och en sund utveckling av transportmedlen. De medel som
angavs for att detta skulle kunna uppnds var okad frihet pa
transportmarknaden och konkurrens mellan olika trafikslag pa lika
villkor.

Nya trafikpolitiska beslut har fattats av riksdagen vid flera tillfillen
efter 1963. Fortfarande giller dock grunddragen i beslutet 1963 om
effektivitet och konkurrens, dven om malen har differentierats och
kravet pa helhetssyn, samordning och — under senare ar — politisk
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styrning  successivt  har skarpts. Fran 1978 vidgas synen trafikens
ekonomi till att gyge dess samhallsekonomiska effekter.
2.1.2 1988 ars traflkpolitiska beslut

Stor betydelse for den trafikpolitik som 9aller , har fortfarande  det

trafikpolitiska beslutet 1988. Riksdagen tog d& stéllning till
utvecklingen inom  jarnvéagen, flyget, sjofarten, vagtrafiken och
kollektivtrafiken. Detta beslut har utgjort o, plattform  for méanga beslut

som senare har fattats inom de berdrda omradena och redovisas har i

korthet.

Det Overgripande malet for trafikpolitiken ska graq att erbjuda
medborgarna  och néringslivet i landets olika delar g tillfredsstéllande,
saker och miljévanlig trafikforsorjning till  lagsta mdjliga  samhalls-
ekonomiska  kostnader.

Detta mal vidareutvecklades i fem delmal:

o Transportsystemet ska utformas sd  att medborgarnas och
naringslivets grundlaggande  transportbehov kan tillgodoses.

o Transportsystemet ska utformas sd att det bidrar il et effektivt
resursutnyttjande i samhallet gqy, helhet.

o Transportsystemet ska utformas sd att det motsvarar hogt stallda
krav pa sakerhet i trafiken.

o Transportsystemet ska  utvecklas s& att en god miljo och
hushallningen med naturresurser  framjas.

o Transportsystemet ska byggas upp sd att det bidrar till regional
balans.

Viktiga  principer som Skulle gélla inom trafiksektorn och gom

skulle medverka till gt de angivna mélen uppndddes 4  Och &r aven

idag  bla. foljande:

o Trafikpolitiken bygger pa& Vvalfrihet for  konsumenten, effektiv
konkurrens mellan trafikutdvare och transportsystem samt en Okad
samverkan mellan olika transportmedel och trafikslag.

0 Inom gmen for de overgripande maélen for trafikpolitiken ska trans-

porterna utféras  effektivt och ett Saddant sitt att tekniska,
organisatoriska  och andra utvecklingsmdjligheter i transportsystemen
tas tillvara.

o De regelsystem gom styr transpoxtproduktionen ska utformas s& att en
effektiv. konkurrens  mellan olika trafikutbvare och transportlésningar
framjas.  Samtidigt ska mdgjligheterna till samverkan  mellan olika
trafikgrenar och transportmedel tas tillvara.
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e Beslut som giller trafikproduktionen ska fattas i sa decentraliserade
former som majligt.

e Den statliga trafikpolitiken ska inriktas pa att med frimst generella
medel bygga upp och utveckla en bra transportforsérjning.

e Arbetet med att minska den statliga detaljregleringen av transportpro-
duktionen ska drivas vidare och intensifieras.

e Samhillet ska ha ansvaret for att de trafikanldggningar som behovs
tor allmanna transportbehov kommer till utférande.

e Staten ska ha ett sdrskilt ansvar for sidana trafikanldggningar som
svarar mot nationella och internationella transportbehov.

e Utbyggnaden och vidmakthallandet av de trafikanldggningar som
drivs i statlig regi och for vilka det utgar betydande statsbidrag ska
grundas pa samhaillsekonomiska bedémningar.

e Planering av och beslut om investeringar i och underhall av
infrastrukturen ska i princip vara organisatoriskt atskilt fran beslut
som ror sjéilva produktionen av transporterna.

For trafikens kostnadsansvar formulerades féljande principer:

e De skatter och avgifter som tas ut som ersittning for utnyttjandet av
infrastrukturen ska grundas pa ett vildefinierat kostnadsansvar.

e Grundprincipen ska vara att de avgifter som tas ut av trafiken som
ersittning for utnyttjandet av infrastrukturen ska ticka de totala
samhillsekonomiska kostnader som trafiken ger upphov till.

e Kostnadsansvaret ska utkrivas pd si lag nivda som mdojligt i
transportsystemet och i form av fasta och rérliga trafikavgifter.

e De rorliga trafikavgifterna ska motsvara de kortsiktiga
samhillsekonomiska marginalkostnaderna. De fasta trafikavgifterna

ska i princip motsvara mellanskillnaden mellan
marginalkostnaderna och trafikens totala samhillsekonomiska
kostnader.

e Sadana skatter och avgifter som inte dr trafikpolitiskt motiverade
ska utformas likformigt for olika transportalternativ.
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2.2  Statens roll for styrning och
planering inom de olika trafikslagen

2.2.1 Inledning

De olika trafik- och kommunikationsslag med tillhérande infrastruktur
som staten arbetar med &r foljande sex:

Viagtrafik

Jarnviagstrafik

Flyg

Sjofart

Post

Tele

Statens roll och ansvar vad giller forutsittningarna for trafiken samt
infrastrukturens planering och finansiering varierar mellan de olika
trafikslagen.

2.2.2 Vagtrafiken

Staten har ansvar for det allmédnna vagnitet pa landsbygden och for de
overgripande trafiklederna i tdtorterna. Kommunerna har ansvar for
den lokala vdghallningen i titorterna. Det regelsystem som giller for
trafik pa det allménna vignatet beslutas av riksdag och regering. Vissa
lokala trafikforeskrifter beslutas av kommunerna. Hartill kommer ett
omfattande nit av enskilda vagar.

Vigverkets ansvar

Vigverket dr central forvaltningsmyndighet for fragor om vighallning.
Verkets uppgifter dr att svara for statens védghallning, planering av
riksvidgar, fordelning av statsbidrag till vdagar och kollektivtrafik-
anliggningar m.m. samt svara for bidragsgivning till enskild
vaghallning.

Grunden for Viagverkets arbete ar ett generellt ansvar for
vagtransportsektorn. Som en del i ett sadant generellt ansvar har
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Véagverket ett sektorsansvar for  frdgor o trafiksékerhet, miljo,
handikappanpassning, kollektivtrafik och yrkestrafik.

De grundlaggande bestammelserna om Vaghaliningen aterfinns i
vaglagen 1971:948 samt i vagkungorelsen 1971 2954 .

Statens  styrning av vagverket sker  genom  instruktion och
regleringsbrev samt genom den planerings- och beslutsprocess som
leder fram till planer for investeringar i trafikens infrastruktur.

Finansieringen av Vvagverket inklusive drift,  underhall och
investeringar i vagnatet sker via statens budget.

Det statliga ansvaret for de enskilda vagarna regleras i gn séarskild
férordning, SFS 1989:891. Anslaget till enskida vagar anvands dels
till investeringar och dels till drift och underhall.

Véagverkets organisation

vagverket g under lang tid organiserat med ett huvudkontor och ¢p
vagforvaltnig i varje lan. Sedan arsskiftet 1991/92  har emellertid
Vagverket  gp ny organisation. Den pya organisationen ar uppdelad i
tvd  divisioner; vaghallningsdivisionen och  produktionsdivisionen.
Myndighetsuppgiftema ar knutna till  vaghallningsdivisionen och skiljs
i denna organisation frdn  produktions- och  affarsverksamheten.
Ledningarna  for dessa olika delar 4, verksamheten samt tillhérande
staber bildar huvudkontoret i Borlange.

Vaghallningsdivisionen svarar for Vagverkets myndighetsutévning
som framst innefattar den planeringsprocess  goy, leder fram till  beslut
om investeringar i vagnatet. Till uppgifterna hor  ocksd  viss
projektering samt upphandling. Under chefen  foér  vaghalinings-
organisationen  finns sju vagmyndighetsregioner som var for sig leds 4
en vagdirektor.

Produktionsdivisionen svarar for byggande, underhall och drift
m.m. P& uppdrag 4, vaghaliningsdivisionen. Produktionsdivisionens
verksamhet  ar organiserad i fem regionala produktionsomréden. Dessa
i sin tyr ar indelade i fem distrikt och 13 byggnadsomraden. Inom
vagverket  finns ocksd g bolagsenhet  for verkets hel- och delagda
bolag.

En Kkortfattad  beskrivning av Planeringsprocessen inom Vagverket
ges | avsnitt 3.2.1.
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223 Jarnvéagstranken

Banverkets  gnsvar

Banverket ar central  forvaltningsmyndighet for frAgor  gom  ror
jarvagar  och bildades den 1 juli 1988 genom en uppdelning gy det
tidigare SJ. Banverkets huvuduppgift ar att framja  jarnvéagens
utveckling och att driva och forvalta statens  sparanlaggningar.

Banverket ska ocksd ha hand o sékerhetsfrgor for spartrafik  samt
framja g miljdanpassad jamvagstrafik. Tl upgiften hér  vidare

planering,  projektering och byggande 4y nya jarnvagar  samt drift och
underhdll 5, befintliga  banor.

Banverkets = myndighets- och férvaltningsroll ses Over just pn, mot
bakgrund 5, bla. férandrade  konkurrensférhallanden for tagtrafiken.
Syftet med utredningen ar att Banverket ska ges en starkare  och
tydligare roll  an [y som Sektorsmyndighet for jamvagstrafiken och
verka for o, andamdlsenlig trafikering 5y jarnvagens infrastruktur.

P& motsvarande sétt gom for Végverket  sker statens styrning gy

Banverket genom instruktion och regleringsbrev samt  genom den
planerings- och  beslutsprocess som leder fram till  planer  for
investeringar i trafikens  infrastruktur.

Finansieringen av  Banverket inklusive drift, underhéll och
investeringar i bannatet sker gepnom statens budget.

Banverkets organisation

Banverket  &r organiserat i fem banregioner. Chefen for o, banregion &r

direkt understélld generaldirekttren for Banverket. Regionema  gyarar
for séval forvaltning av jamvéagsnatet som investeringsplanering och
produktion.

Under varen 1995 har Banverket genomfort en Utredning om
verkets  framtida organisation. Syftet med utredningen ar att Oka
effektiviteten i organisationen internt  och externt. Ett forslag il ny

organisation  presenterades under 1995 och berédknas genomféras den 1
januari  1997. Den py5 organisationen  innebdr att Banverket delas pp |

tvd linjeorganisationer; en for forvaltningen och g for produktionen av
tjanster. Forvaltningslinjen organiseras i fem banregioner, som |
huvudsak dverensstammer med nuvarande banregioner.

Produktionslinjen organiseras i sju produktionsdistrikt.
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En kort beskrivning av Planeringsprocessen inom Banverket ges i

avsnitt  3.2.2.

2.2.4 Sjofarten

Staten genom Sjofartsverket och hamnagama har ett gemensamt
ansvar for sjofartens infrastruktur.

Sjofartsverkets uppgift  ar att syara for den del 4, sjofartens
infrastruktur som bestdr 5, sjovédgar och sakerheten i dessa, lotsning,
isbrytning, sjokartlaggning mm. | organisationen ingdr  ocksa
Sjofartsinspektionen.

Sjofartsverket ar ett affarsverk och styrs gy staten  genom

instruktion ~ och regleringsbrev samt de ekonomiska mal och servicemal
som faststalls 5, riksdagen i rullande treérsplaner.

Finansieringen av Sjofartsverkets  verksamhet — sker gepom avgifter
fran handelssjofarten.  Verksamheter  gon, inte ingér i handelssjofartens
betalningsansvar ~ betalas vis statens budget. Till dessa hor i forsta hand
den del ,, Sjoraddningen gom avser TMtidsbétar  samt bidrag fill drift 4,
Trollhatte kanal. Statens ersattning for denna motsvarar ¢ 10% 4y
Sjofartsverkets  budget.

Sveriges  omkring 50 mer betydande hamnar ar nastan samtliga

kommunalt agda och drivs pa affarsmassiga villkor. En del
hamnanlaggningar ay  Dbetydelse, s.kk.  lastageplatser, ags  av
industriféretagen. Nagon styrming 5, hamnama  fr&n statens sida

férekommer inte.

2.2.5 Flyget

Statens roll nar det galler flyget har 5, tradition varit att gygrg fOr
koncessionsgivning for  flyglinjetrafiken, de storre  flygplatserna,
trafikledning, tillsyn till flygsékerheten  m.

Huvuddelen av statens  uppgifter inom flyget handhas av
Luftfartsverket. Luftfartsverket svarar T0r vissa myndighetsfunktionen
men arbetar i évrigt oy en koncern  gom bedriver  affarsverksamhet pa
kommersiella villkor. Huvuduppgiften ar att framja utvecklingen av
den civila [luftfarten. Det sker genom  at Luftfartsverket driver  och
utvecklar  statens flygplatser  for civilt flyg och gygrgr fOr tillsyn  6ver
flygsakerheten.

Styrningen av Luftfartsverket sker genom instruktion,

regleringsbrev samt €ekonomiska mal och servicemal som rksdagen
faststaller.



SOU 1996:26 Politiken i trafiken 171

Totalt finns 40 flygplatser med  reguljar trafik i Sverige.
Flygplatserna ar statliga, militara, eller kommunala. De statliga
flygplatserna  administreras 5, Luftfartsverket.

Luftfartsverkets organisation

De mal och avkastningskrav som staten stallt upp galler Luftfartsverket

i dess helhet. De ekonomiska  fOrutsattningarna for de olika flygplatser
som Luftfartsverket ar huvudman  for varierar emellertid  kraftigt. Inte
minst beror detta pa Stockholm-Arlandas tydliga roll gom pay | den
svenska flygtrafiken. De flygplatser gom Visat underskott har kunnat fa
dessa tackta inom 5men fOr Luftfartsverkets samlade  verksamhet,
framfor  allt genom det overskott g5y, uppstar Stockholm-Arlanda
flygplats.

Nagon sddan  mojlighet finns  dock for de kommunala
flygplatserna trots att de genom det svenska flygnatets  uppbyggnad
bidrar  till Stockholm-Arlandas Overskott.  Som g folid 5, 1988 Aars
trafikpolitiska beslut finns ett system med resultatutjamning mellan
Luftfartsverket och vissa storre kommunala  flygplatser.  Systemet har
sin grund i avregleringen av flygtrafiken och innebéar att de aktuella
flygplatserna far del i Luftfartsverkets Overskott. Ursprungligen
uppgick  bidraget till 30 miljoner kronor. Det trappades ned successivt
och avsdgs avvecklas 1993. Genom  beslut i riksdagen forlangdes
systemet till att galla &ven 1993 och uppgick d& till 7,3 miljoner
kronor.

Luftfartsverket har paborjat atgarder for att minska behovet ay att
subventionera sina regionala  flygplatser. Ett antal 5, de regionala
flygplatserna har  organiserats i en separat resultatenhet och
malsattningen ar att de i princip ska bli sjalvbarande frdn 1997. For att
astadkomma likartade  foérutsattningar for de storre kommunala  och de
statliga flygplatserna far  Luftfartsverket betala ut ett arligt
kompensationsbelopp till dessa. Ramen for detta bidag uppgick 1994
till 30 miljoner  kronor.  Luftfartsverket kompenserades  delvis for detta
genom att det krav gom stalls verkets avkastning il staten séanktes
med halva det aktuella beloppet. Motsvarande 5y, for 1995 uppgar till
20 milioner kronor. Malsattningen  ar att bidraget ska upphéra 1997.

Bakgrunden  till foréndringen  &r dels behovet ,, att de avgiftssystem
som lillampas och gom géller aven for den internationella  trafiken ska
vara 9enomskinliga i den meningen att den goy, betalar o, avgift ska
kunna veta Vvika kostnader avgiften 4 qes tdcka.  Luftfartsstyrelsen
bedémer att det darmed blir svarare att uppratthdlla  korssubsidiering
mellan  framfér  allt Stockholm-Arlanda och de regionala flygplatserna i
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Sverige. Svenska kommunfoérbundet har framfort  att det &r angelaget
att de olikheter 4y finns mellan  statliga och kommunala  flygplatser
elimineras.  Enligt regeringens bedémning  kommer de atgarder gom nu
vidtas att verka i denna riktning.

Parallelit med det beskrivna resultatutigmningssystemet finns sedan
1987/88 ett sarskilt statligt statsbidrag till  kommunala flygplatser i
skogslanens inland.  Bidraget uppgar till 15 miljoner kronor  och
disponeras 5, Luftfartsverket. Utbetalning sker efter ansokan  fran
respektive  flygplats och efter beslut 5, regeringen. Fram till 1994

kunde bidraget anvandas till bade drifts- och investeringskostnader
fran 1994 endast till driftskostnader. Fran och med 1994 oppnades

men
samtidigt mojlighet att anvéanda anslaget for  investeringar i
lanstrafikanlaggningar ocksd till kommunala  flygplatser.

Forutsattningarna for flygtrafik  bestdms inte bara 4, flygplatsernas
kapital-  och driftskostnader utan ocksd o, underlaget for trafiken.
Kommunikationskommitténs huvuduppgift ~ ar att arbeta med frdgan o
trafikforsorjning och traflkplanering med utgdngspunkt i gn helhetssyn

samhéllet och pa trafiksektom. En sadan helhetssyn innefattar  bl.a.
avvagningar mellan  trafikslagen. Behandlingen av flyget  kommer
darvid  att beréra bade frdgor oy flygets infrastruktur och Ovriga

forutsattningar for trafiken.

2.2.6 Post och tele

Post- och televerksamhetema har traditionellt bedrivits genom statliga
affarsverk; Postverket  och Televerket. Dessa &r pumera aktiebolag.

Posten AB och Telia AB & foretag gom arbetar p& kommersiella

villkor pd konkurrensutsatta marknader. Grunden for dessas
verksamhet ar sarskilda lagar. For tillsyn av post-, tele- och
radioomradena finns Post- och telestyrelsen som central
férvaltningsmyndighet. Denna ska verka for att de mal gy antagits 4y

riksdagen blir tillgodosedda.

| de fall dar samhallet har onskemdl o, atgarder inom post- och
teleomrddena gy, inte blir tilgodosedda  pa& marknadens villkkor, far de
tillgodoses genom upphandling  frn de féretag gqm Vverkar inom den
aktuella branschen. Detta sker bla. gepnom Post- och telestyrelsen.
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2.3 Ansvar  for trafikforsorjning

231 Inledning

En 5y de mest genomgripande konsekvenserna ay 1988  ars
trafikpolitiska beslut #r att ansvaret for trafikens infrastruktur skiljs
fran  ansvaret for trafiken. Principen ar att samhallet svarar for
infrastrukturen och trafiken far bedrivas kommer-
siella/marknadsmassiga villkor. Staten bar mot denna bakgrund inte
ndgot sarskilt  gngyar fOr  trafikforsoriningen. En vasentlig del i

genomfdérandet qv denna princip & den fortsatta  avregleringen av
trafiken inom flera sektorer.

Mest patagligt har detta tagit sig uttryck i att det tidigare SJ delats
upp | ett affarsverk,  SJ med gpgyar fOr tagtrafiken, och g myndighet,
Banverket med gngygr fOr infrastrukturen.

SJ.g uppgift &r att bedriva tagtrafik p& kommersiella  villkor.  SJ ska
ocksd, liksom andra utévare gy jamvéagstrafik, betala avgifter till
Banverket for nyttjandet av bannatet. Sammanlagt uppgar
banavgiftema till cirka 700 miljoner  kronor per ar. De riktlinjer for
SJ:s verksamhet som fiksdagen beslutat oy innebar  att SJ ska

koncentrera sig pd n fortsatt affarsmassig utveckling av
jamvagstrafiken och att sddana verksamheter o5, inte bidrar till detta
ska avskiljas. SJ ska satsa jamvéagsprodukter med  langsiktig

lbnsamhet  och utveckla dessa till uthdllig I6nsamhet. Riksdagen har
ocksa stallt upp mal och principer for SJ:is avkastning, Soliditet och
finansieringsgrad.

Aven . staten inte tagit pAd sig nagot generellt  gngyar O

trafikforsorjningen i Sverige forekommer dock flera fall dar samhéllet
iklatt sig ett sddant gnhsyar Dessa betingas bla. 5, regionalpolitiska,
naringspolitiska och socialpolitiska skal och tar sig uttryck i att det

allménna  antingen  koper, organiserar eller sjalv utfor trafiktjanster
eller ger bidrag till egor gy Olika slag. Séval staten gom landstingen
och  kommunerna berérs 5, detta med o, total kostnad pa
storleksordningen 15 miljarder  kronor. De viktigaste 5, dessa fall g,
samhaélleligt ~ stod till trafik eller till ,eogor redovisas nedan.
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2.3.2 Statens stod till trafik

Jirnvigstrafik

I samband med 1988 ars trafikpolitiska beslut delades jarnvigsnitet
upp i tva huvudgrupper; stomjarnvdgar och ldnsjarnvigar. SJ fick
behalla ensamritten att trafikera stomjiarnvdgarna medan
linstrafikhuvudménnen fick trafikeringsritten pa lansjarnvagarna.
Samtidigt framhélls i beslutet bl.a. det angeldgna i att staten dven
fortsattningsvis tryggar en interregional persontrafik som inte kan
uppritthallas pa affarsmassiga grunder. Staten skulle darfor av SJ képa
regionalpolitiskt  angeldgen trafik. = Upphandlingen = omfattar
sammanlagt 13 jarnviagslinjer. Sedan 1993 sker upphandlingen i
konkurrens. Statens kostnader for denna trafik 1995/96 uppgar till 437
miljoner kronor.

Ansvaret for trafikforsorjningen utmed ldnsjarnvdgarna lades
genom civilrittsliga avtal over pa lanstrafikhuvudmaénnen i respektive
lin. Som en del i dessa avtal betalar staten ersdttning till
lanstrafikhuvudmaénnen. Avtalen I6per pa 10 ar med borjan 1989-1991
och uppgar ar 1995 till 196,5 miljoner kronor. Sammanlagt 18 banor
berdrs av dessa avtal.

Flygtrafik

Ocksa ndr det giller regionalpolitiskt betydelsefull flygtrafik iklader
sig staten visst ansvar. Sedan hosten 1993 upphandlar staten flygtrafik
pa strickan Ostersund-Umed. Under trafikdret 1995/96 uppgar
kostnaden for denna trafik till 5 miljoner kronor.

I avsnitt 2.2.5 redovisas vidare det stod som finns dels till vissa
storre kommunala flygplatser och dels till kommunala flygplatser i
skogsldnens inland.

Sjofart

Trafiken till och fran Gotland erhéller ett sérskilt transportstod, som
under innevarande ar uppgar till 175 miljoner kronor. I en proposition
som lagts fram under oktober 1995 lamnas forslag om att staten dven
fortsédttningsvis ska garantera en tillfredsstdllande trafikforsorjning
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med fartyg till och frdn Gotland. Den framtida farjetrafiken  ska inte
kosta mer for staten &n dagens trafiksystem.  Utgdngspunkten — ska ygra
en av Staten garanterad bastrafik pa tva fastlandshamnar.

Inom sjofarten finns vidare ett branschstéd som utgdr till vissa
rederier.  Totalt uppgér det till 400 miljoner  kronor per ar. Stodet il
rederibranschen behandlas for narvarande i Sjofartspolitiska
utredningen.

Post- och tele

Inom post- och teleomradena ger staten stod for att vissa tjanster eller
funktioner ska  kunna uppratthallas. Rikstackande kassatjanst
upphandlas frdn Posten AB till g4 kostnad 4, 200 miljoner  kronor per
ar. Kostnaden for vissa socialt betingade tjanster inom post- och tele
uppgar il .5 80 miljoner  kronor och upphandlas 5, Post- och
telestyrelsen.

Transportstod

Transportstodet ar ett regionalpolitiskt betingat stéd till foretag i
stodomradet. Stodet  infordes 1971 och syftar till att kompensera
foretag i stodomrddet fér hoga transportkostnader pa grund 5y langa

avstdnd. Transportstod  kan utgd till transporter gom Sker i yrkesmassig
trafik p& landsvag eller jarnvag. For att yarg Stodberdttigad maste den
svenska transportstrackan med vissa undantag uppgd till minst 251 km.
For internationella transporter  ges stdd endast till den svenska andelen
qy den totala  transportstrackan. Oom g sjbtransport ingdr i
transportkedjan och uppgdr til mer &n 400 km kan bidrag ges for
strackan till hamn.

Transportstodet utgdr med o, andel 4, transportkostnaden som
varierar med hansyn till transportavstand och foretagets lokalisering
och  ligger intervallet 10-50 %. Den totala  kostnaden for

transportstodet ~ uppgick 1993 till knappt 300 miljoner kronor.

2.3.3 Huvudmarmaskap for viss kollektiv
persontrafik

Ett for trafikpolitiken betydelsefullt beslut fattades 4, riksdagen &r
1978 om "huvudmannaskap for viss  kollektiv persontrafik" SFS
1978:438. Genom detta beslut finns i varje lan i Sverige alltsedan

1981 | \Vastsverige sedan 1983 et demokratiskt férankrat  politiskt
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och ekonomiskt ansvar for den lokala och regionala linjetrafiken for
personbefordran.
Huvudman ar landstinget och kommunerna i lanet gemensamt.

Sarskilda regler galler for Stockholms  lan dar landstinget &r huvudman
och for Gotlands 1an dar kommunen  &r huvudman.  Kommunerna och

landstinget i ett lan kan ©6verenskomma att antingen  kommunerna i
lanet eller landstinget ska ygrg huvudman. | Malmoéhus lan  kan
parterna  Gverenskomma att landstinget och Malmé kommun  ska g
huvudman.

Trafikhuvudmannens uppgifter  ska handhas i ett kommunalférbund
om inte ett landsting eller o kommun gnggm &r huvudman.  Om de g
ar huvudman & 6verens darom, far dock uppgifterna i stallet handhas i
ett aktiebolag, gom bildats for detta &ndamal.

| flertalet lan &r trafikhuvudmannen organiserad i ett aktiebolag gom
4gs gy kommunerna  och landstinget i respektive lan. Undantag frdn

denna regel &r, forutom Stockholms och Gotlands lan:

o Kronobergs lan déar verksamheten  skéts ,, ett kommunalférbund
mellan landstinget och kommunerna i lanet

0 Malméhus lan dar landstinget och Malmé kommun  &r trafikhuvud-
man genom ett gemensamt kommunalférbund samt

o Jamtlands lan dar Jamtlands lans landsting ensamt & huvudman i
trafiken.

Trafikhuvudmannens ansvar avsdg inledningsvis  endast linjetrafik

VAg men har successivt utvidgats och gyger npy lokal och regional
linjetrafik pa s&val vag gom jarnvag och till sjoss  samt
kompletteringstrafik.

Trafikhuvudmannen har ratt att bedriva linjetrafik pd vag utan
sarskilt  linjetrafiktillstand. Trafikhuvudmannen har vidare ratt att
bedriva  persontrafik pa lansjamvagama. Enligt ett forslag gom lagts
fram 45, kommunikationsdepartementet ska trafikhuvudmannen ges ratt
att inom ett lan bedriva trafik dven pPa stomjamvagsnatet. Viss
mojlighet foreslds aven finnas for trafikhuvudman att samverka g
trafik  gom berér mer an ett lan.

Det grundlaggande syftet med bildande 4, trafikhuvudman ar att
framja g tillfredsstallande trafikforsorjning. Den uppgift gom lagts
trafikhuvudmannen, att ansvara f0r lokal och regional linjetrafik, ar i
forsta hand knuten till trafik inom l&nen. Ansvaret &r dock inte
begransat till enbart det ggny lanet.

"Lokal* och "regional" &r funktionella begrepp gom &r oberoende
administrativa granser. | den utredning gom l&g till grund for beslutet
om trafikhuvudman S0OU1976:43 forutsatts  det darfor,  liksom 4,
regeringen i propositionen till  riksdagen Propl977/78292, och 4y
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Trafikutskottet, TU1977/78:28, att behov 4, trafik och biljettsystem  for

resor Over lansgréans i fall med stort resande ska tillgodoses genom
interkommunalt samarbete. | i lagen gom reglerar  huvud-
mannaskapet  for den lokala och regionala kollektivtrafiken ges ocksa
regeringen ratt  att meddela foreskrifter om Samverkan mellan
trafikhuvudman i olika lan.

Den totala  skattesubventionen ay den lokala och regionala
kollektivtrafiken i trafikhuvudménnens regi uppgick 1993 till 5 7 200

miljoner  kronor.

2.3.4 Fardtjanst, riksfardtjanst, sjukresor  och
skolskjutsning

Férutom de generella stodforrner  och ansvarstaganden som beskrivits
ovan svarar Samhdllet for att tilgodose vissa sarskilda behov oy resor.

De viktigaste qv dessa ar fardtjanst, riksfardtjanst, sjukresor  och
skolskjutsning. Grunden for dessa ataganden finns i olka lagar;
socialtjanstlagen 1980:620, lag om  kommunal riksfardtjanst
1962:963, lagen om alman  forsakring 1962:381, lagen  gom
resekostnadsersattning vid sjukresor 1991:4109, skollagen
1985:1100 och lagen oy kommunernas  skyldighet att gygrg fOr vissa
elevers skolresor 1991 100.

Samhéllets  kostnader for dessa former g, trafik berdknas uppgd till
ungefar folijande belopp miljoner kronor:

fardtjanst 2 000
sjukresor 1 300
skolskjutsning 1800 Exkl. gymnasieresor. Den totala

kostnaden  for skolskjutsningen
berdknas ligga i intervallet 2 000-
4 000  miljoner kronor.

Narmare beskrivning 5, denna trafik finns i betankandet Allmanna

kommunikationer - for alla SOU1995: 70 som  avgetts av
Samreseutredningen. Denna utredning beddmer att det finns betydande
mojligheter till  rationalisering och kostnadsbesparing genom okad

samordning mellan dessa trafikslag.  Utredningen  foreslar att o, sddan
samordning ska ske pa regional niva genom de lansvisa
trafikhuvudméannen for kollektivtrafiken.
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3 Trafikpolitik, planering och
politisk styrning 1991-1994

3.1  Riksdag och regering

3.1.1 Inledning

Som en av ingredienserna i 1988 ars trafikpolitiska beslut slopades den
tidigare uppdelningen av jidrnvdgsnidtet och ersattes med en ny
indelning i stomjdrnvdgar och ldnsjdrnvdgar. Avgrinsningen av
stomjarnvdgsndtet baserades i forsta hand pa att diar skulle finnas
forutsattningar for fjarrtagtrafik av nagon omfattning. I syfte att dka
samordningen av investeringsplaneringen i lanen samlades anslagen till
linsvédgar, ldnsjarnvidgar, statskommunala védgar och kollektiv-
trafikanldggningar i ett gemensamt anslag till lanstrafikanlaggningar
med lansstyrelsen som beslutande organ. En viktig foljd av 1988 ars
beslut ar ocksa att taxindringen och bestillningstrafiken med buss
avregleras.

Propositionen 1990/91:87 Niringspolitik for tillvaxt innehaller ett
kapitel som behandlar fragan om kommunikationer och infrastruktur.
Till resultatet av propositionen och dess behandling i riksdagen hor
bl.a. foljande:

e Kraftigt o©kade investeringar i vidgar, jdarnvdagar och
kollektivtrafikanlaggningar. Totalt berdknas investeringarna under
resten av  1990-talet uppgd till 100 miljarder kronor.

e Nya finansieringsformer for infrastrukturinvesteringarna. Ett
sarskilt anslag till "investeringar i trafikens infrastruktur” inrittas
med en planeringsram pa 20 miljarder kronor i fast penningvirde.
“Infrastrukturanslaget” ska i forsta hand anvindas till att mojliggéra
en kraftsamling till stérre sammanhallna projekt som &r strategiska
for landet och som gagnar tillvixt och miljo. Avsikten med anslaget
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ar vidare att det ska anvandas till projekt gom Samfinansieras med
andra intressenter, dvs. ingd gom del i forhandlingsuppgorelser

mellan  olika parter.

En huvudpunkt i Trafikutskottets behandling av denna del i
propositionen galler riksdagens inflytande over planerings- och
beslutsprocessen. Generellt g5, utskottet det goy angeléaget att det
politiska inflytandet  ver planeringsprocessen och investeringarna

pa trafikomradet snarast  starks.

De riktlinjer  for det py, anslaget gom utskottet stannar for innebar
att regeringen i kommande budgetpropositioner redovisar  vilka
projekt gom regeringen beslutat oy med stéd 5, anslaget. S& langt
mojligt ska  regeringen dd ocksd redovisa planerings- och
forhandlingslaget for projekt gom regeringen  gyser att genomfora.

o Storstadernas trafiksystem. Sarskilda forhandlingar hade
genomforts oy atgarder i trafiksystemen i respektive  Stockholms-,
Goteborgs-  och Malmoregionen. Syftet ygr att astadkomma  battre
miljo, okad tilllgéanglighet och forbattrade férutsattningar for
regionens  utveckling. For finansiering v atgarderna  reserveras
totalt 5 500 miljoner kronor. Dessa  forhandlingar beskrivs

ytterligare i ett genare avsnitt.

o Reformerad investeringsplanering.

Mot  bakgrund 4y infrastrukturens grundlaggande betydelse  for
samhéllets utveckling starks ~ det  politiska inflytandet over
planeringsprocessen. De politiska  prioriteringarna ska preciseras

och bli mer styrande an hittills. Detta ska ske gepom att regeringen
understéller  riksdagen d&vergripande  riktlinjer  fér hur infrastrukturen
ska utvecklas inom vig- och jamvagssektorema.

Det nationella  perspektivet i investeringsplaneringen inom de olika
trafikslagen, dvs. for vagar, jarnvagar, sjo- och luftfart ska stérkas.
Okad tonvikt laggs pa de strategiska projekten.

Gemensamma planeringsforutsattningar och  planeringsperioder
efterstravas  for samtliga infrastrukturansvariga verks langtidsplaner.
De samhallsekonomiska effekterna  for storre projekt ska beskrivas

s att projekt inom olika trafikslag kan jamforas.

Regeringens forslag inneb&r att ett gemensamt nationellt  vagnat ska
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ekas yt och sarstallnin vid det framtida arbetet med
p ges en 9
planering.

Det rikspolitiska inflytandet i planeringssystemet for riksvagar ska
starkas samtidigt  gom lansstyrelserna tillforsakras en fortsatt  aktiv
roll i planeringen.

Regionala program P& systemnivd ska utarbetas. Perspektivet lyfts
frin objektnivd il systemnivd. Kravet p& helhetssyn kan yge Saval
de enskilda trafikslagen gop trafiksektom i dess helhet.

Ansvaret for det statskommunala och enskilda vagnatet foreslas
overfort till kommunerna  sd spart detta &r praktiskt  mgjligt.

Fragan om utformningen av  investeringsplaneringsprocessen
behandlades pa& nytt i riksdagen och i trafikutskottet varen 1992
Utskottets granskning redovisades i 1991/92:TU22. Tl grund  for
behandlingen ldg dels forslag frdn regeringen i budgetpropositionen
19991/921100, bilaga om hur planeringsprocessen  skulle byggas upp
och dels g4 granskning 4, investeringsplaneringen som Riksdagens

revisorer gjort och redovisat i Forslag till riksdagen 1991/92:18.

3.12 Propositionen
Regeringens  forslag och bedémning i budgetpropositionen 1992 vad
géller uppbyggnad av investeringsplaneringen innebar i
sammanfattning  foljande:
o Planeringsprocessen utformas  p& sadant satt att riksdagen, efter

forslag fr&n regeringen, beslutar o5, hur planeringen ska inriktas.
o Utgangspunkten for inriktningen ar det trafikpolitiska beslutet  ar

1988.

o Som grund fér investeringar i vagar och jarnvégar bor ligga
produktivitetsdelegationens analys.

o Forutsattningarna for  godstrafiken och konsekvenserna av et
medlemskap i EG ska sérskilt beaktas i planeringen.

o Redovisningen av  planerna ska  forbattras och  krav pa
konsekvensbeskrivningar av Planerna inférs.

o Luftfartsverkets och  Sjofartsverkets medverkan i investerings-
planeringsprocessen inriktas  mot sadana investeringar som har
paverkan pa transportsystemet. For ovrigt forutsatts Luftfartsverkets

och Sjofartsverkets investeringsplanering, liksom tidigare, bygga pa
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kundernas  behov och betalningsvilja samt pa full kostnadstackning
for respektive  verk.

1 Riksdagens  revisorer

Riksdagens revisorer genomforde under 1990-1992 o, granskning 4y

investeringsplaneringen och redovisade denna i gn rapport Forslag il

Riksdagen 1991/92:18. Den huvudfriga  gom revisorerna  arbetat med

kan sammanfattas i follande punkter:

o Hur ska riksdagen f& okat inflytande  over infrastrukturen for
transporter

o Vika frdgor behover riksdagen ta stallning till
Vilka krav behover stéllas pad beslutsunderlag och aterredovisning
till  riksdagen

Revisorerna  framhaller  att det trafikpolitiska mél gom lagts fast 4y
riksdagen  ar sammansatt, Vilket leder till att avvégningar méste goras
mellan olika delmdl. Dessa avvagningar &r till stor del 5, politisk

karaktar ~och later sig inte fangas in i tex. Mmatematiska fordel-
ningsmodeller. Trots detta forhallande konstaterar revisorerna att
regeringen i stor utstréackning Overlater till de enskilda trafikverken att
pa egen hand tolka och fatta de narmare investeringsbesluten.

Riksdagens och regeringens  styrning 5, investeringsplaneringen ar
darfor starkt begrénsad.

Revisorerna anser att riksdagens och regeringens inflytande  Gver
investeringsplaneringen bor starkas ytan att nagon detaljstyming sker.
Det bor ankomma pa regeringen att forelagga riksdagen tydliga forslag
till - planeringsinriktning. Underlaget  bor 4 S&dant och presenteras s&
att det gar att ge hur infrastrukturen och transportsystemet som helhet
paverkas 5y en foreslagen investerings  inriktning. Det bor ocksd g,
underlaget framgd vilka avvégningar mellan  olka delmdl ¢om en
foreslagen inriktning innebér.

3.1.4 Trafikutskottet
| Trafikutskottets betankande 1991/92TU:22 hénvisas  forutom il
Riksdagens revisorer ~ ocksd till Produktivitetsdelegationen. | ett

betédnkande,  Drivkrafter for produktivitet och valstdnd, SOU1991:82,

anfér denna att analysen och besluten ofta kénnetecknas 5, sektorssyn.
Vagar analyseras for sig, jarnvagar for sig ggy Alltfér liten hansyn tas
till mojliga  synergieffekter mellan olika infrastrukturella system. Mer
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av helhetssyn  kravs vid beddmningen 5, infrastrukturinvesteringar.
Det bor framfér allt 55 kommunikationsdepartementets uppgift  att
bryta och samordna sektorsintressena,  gpser delegationen.

I sin  kommentar till de né&mnda utredningarna konstaterar
trafikutskottet blLa.:

Riksdagen saknar idag ett utbyggt beslutsunderlag som gor

det mojligt att P& ett tillfredsstallande satt fatta de beslut o5y, utskottet,
revisorerna och  produktivitetsdelegationen efterlyser. Utskottet
forutsatter darfor att  regeringen fortséttningsvis for riksdagen

presenterar ett underlag gom gor det mojligt att tydligare  dverblicka
hur infrastrukturen  och transportsystemet som helhet péverkas gy en

foreslagen investeringsinriktning. Det bor ocksd framga vilka
avvagningar mellan olika delm&l, s&som ejfektivt  resursutnyttjande,
miljohansyn  och regional balans, ¢y, forslagen innebér.

Det gr vidare et nodvandigt krav att det i efterhand ska g4
majligt  att ge hur investeringarna bidragit  till att uppj/lla malen.
Regeringen maste darfor for riksdagen presentera ett underlag gom
mojliggér  uppfélining  och utvardering 5y, investeringsbesluten....

...Sammanfattningsvis delar salunda utskottet revisorernas
uppfattning att  riksdagens och regeringens inflytande over
investeringsplaneringen bor starkas ytan att nagon detaljstyrning far
ske. Ett forbattrat underlag méste darfor redovisas for riksdagen gom

innebar gttt de i de trafikpolitiska malen inneboende  konflikterna  lyfts
fram och alternativa utvecklingar stélls mot Vvarandra. Riksdagen
skulle darmed kunna inta epn mer aktiv roll. Krav maste vidare stillas
pad uppfélining  och utvardering 4, investeringsbesluten.”

3.1.5 Riksdagens  beslut
Som ¢, folid 5, riksdagens beslut ., infrastrukturplaneringen varen
1992 uppdrog regeringen &t de fyra berérda infrastrukturverken att

utarbeta underlag gom redovisar forslag till alternativa inriktningar for
respektive  verks investeringar under perioden 1994-2003.

Utgangspunkt for arbetet skulle 5,5 de mal och riktlinjer for
trafikpolitiken som fiksdagen lade fast 1988 och de stéllningstaganden
angdende trafikens  infrastruktur som 'iksdagen gjorde med anledning
av bropositionen 1990/91:87. Infrastrukturens betydelse  for den
ekonomiska tillvéxten och  véalfardsutvecklingen skulle sarskilt
uppmarksammas.

De olika delmdl oy ligger i 1988 ars beslut zr sinsemellan  delvis
motstridande. Avvagningar méste darfor  goras. Det underlag  gom
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respektive  verk skulle redovisa skulle lyfta fram dessa malkonflikter
och stélla konsekvenserna gy alternativa  inriktningar mot varandra.

| uppdraget till infrastrukturverken ingick vidare att de skulle
samverka  och informera varandra p& sadant satt att Overgripande
analyser g trafiken skulle kunna goras.

3.1.6 Proposition  om investeringar i trafikens
infrastruktur m.m.

Trafikverkens material redovisades ijanuari 1993 och Iag till grund for
den proposition som regeringen  gepare Overlamnade till  riksdagen
Prop.  1992/93:176. Propositionen  innehdller  forslag p& bland annat
investeringsvolymen i vag- och jamvagsnatet totalt och hur detta ska

finansieras. Vidare lamnas forslag p& hur dessa medel ska fordelas
mellan
o0 Stomjarnvéagar,

stamvagar,

ovriga riksvagar,

barighetshéjande  atgarder i vagnatet samt

lanstrafikanlaggningar.

| propositionen ges vidare forslag till inriktning for utbyggnaden gy,

vagnatet, avgransning 4y ett hationellt  nat 5, stamvagar samt den
malstandard oy, ska galla for olika strk/delar i detta nat. Vissa storre
véaginvesteringsprojekt redovisas ocksd sarskilt i propositionen.

P& motsvarande  satt geg i propositionen  forslag till inriktning gy
investeringar i stomjarnvagsnatet. Propositionen innebar  ocksa
stallningstagande till  ambitionsniva nar det galler de olika strdken i
stomjamvagama. Vidare  diskuteras  ett antal storprojekt och andra

projekt gom Vvarit féremél for sarskilda utredningar eller go forts fram
av Olika intressenter.

For investeringarna i lanstrafikanlaggningar foreslas i
propositionen  att dessa bOr ges samma iNfkining  gom investeringarna i
viagar och jarnvagar. Anslaget till  lanstrafikanlaggningar foreslas
vidare kunna anvandas till investeringar i kommunala  flygplatser.

Betraffande investeringar i flygets infrastruktur anser regeringen i
propositionen  att de, i enlighet med Luftfartsverket forslag, ska inriktas
mot att vidmakthalla och hoja kapaciteten i flygsystemet.

Vad galler sjofartens infrastruktur konstaterar  regeringen  att den
befintliga infrastrukturen ger goda forutsattningar for oy Okning gy
sjotransportema. De planer p& anpassningar och effektivisering som

Sjofartsverket  har ligger, enligt regeringens uppfattning, val i linje med
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de krav gop kan stéllas pa ett valfungerande och marknadsorienterat
sjotransportsystem.

3.1.7 Riksdagens  beslut
Riksdagen stallde sig i allt vasentligt bakom regeringens forslag
betraffande investeringsvolym, inriktning av investeringarna samt

avgransningen ay hationellt stamvagnat. P& grundval 4, riksdagens
beslut uppdrog regeringen &t de bertrda trafikverken att uppratta  planer
for tio&rsperioden 1994-2000.

3.2 Trafikverkens planering

32, | Vagverket

For Vagverkets del géllde detta o, nationell  véghaliningsplan och
regionala  vaghaliningsplaner. Den formella  grunden fér Vagverkets
planering  &r Forordning om rikstéackande vaghallningsplan, regionala
vaghallningsplaner och  planer for  lanstrafikanlaggningar SFS
1991:18009.

Planeringen ska bygga p& det beslut riksdagen fattat angdende
planeringsprocessen, ekonomiska  ramgr, inriktning 5y investeringarna,
avgransningen av Stamvagnatet  och den maélstandard riksdagen tagit
stéllning for i de olika delarna i vagsystemet mm.

Inom Vagverket  bygger arbetet med den nationella  vaghallnings-
planen pa ett omfattande material i form 5, bla. omvarldsanalyser,
beskrivningar qy fillstdndet i vagnatet, samhaéllsekonomiska analyser
och kompletterande utredningar.  Detta arbete sker foretradesvis inom
huvudkontoret. Det &r ocksd huvudkontoret som svarar for den dialog
och  forankring av  Pplaneringen gentemot centrala verk  och
organisationer  gom &r nédvéndig i arbetet.

Parallellt och med utgdngspunkt i den nationella  vaghallningsplanen
bedrivs ett liknande analys- och planeringsarbete ocksd pa regional
nivd i Vvagverkets vaghallningsregioner. Detta arbete bygger
direktiv och  ekonomiska ramar  rdn  Vagverkets huvudkontor.
Regionkontoren genomfor  planeringen i dialog med bla. lansstyrelser
och  kommuner. De regionala vaghaliningsplaner som  arbetet
dokumenteras i godkénns g, Vagverkets  styrelse.



SOU 1996:26 Politiken i trafiken 185

Inom vaghaliningen genomfors ett  sarskilt program for
barighetshojande atgarder.  Planeringen  ,, dessa atgarder bygger p&
direktiv  till regionkontoren, som Uutfardas 5, Vagverkets  huvudkontor i
samarbete  med foretradare for  naringslivet. Planerna  upprattas  vid
regionkontoren i samarbete med foretrddare for naringslivet. Planerna

faststélls 5, Vagverkets  styrelse.
Végverket  har ocks&d ett samordnande  gngyar fOr den planering 5y

investeringar i lanstraflkanlaggningar som ligger pa lansstyrelserna.
vagverket  utfardar  direktiv.  for planeringen  och fattar beslut , de
ekonomiska  amar som Ska galla for planeringen i varje lédn. Modellen
for  fordelning av Mmedel till Léanstrafikanlaggningar har utarbetats i
samarbete mellan Vagverket, Banverket, Kommunférbundet,
lansstyrelserna och  Svenska Lokaltrafikféreningen. Lansstyrelsen

faststéaller  planen i respektive lan.

Enligt  Forordningen om enskild  vaghallining har lansstyrelsemas
vidare upprattat planer for byggande 4, enskilda vagar under perioden
1994-1998.

En pagdende utredning  arbetar med frdgan o, den enskilda
vaghaliningen. Till utredningens uppgifter hér bla. att studera
effekterna av den minskning qv anslaget till  enskilda vagar gom
genomfors 1996 och att préva forutsattningarna for on kommunali-
sering 5y ansvaret for bidragen till de enskilda vagarna.

3.2.2 Banverket
Banverkets uppdrag var att  upprétta en investeringsplan for
stomjarnvagarna. Banverkets  planering utgdr frdn Forordning om plan

fér stomjarnvagar SFS  1989:67, &ndrad SFS 1994:13 en bygger i
ovrigt pa riksdagens beslut 5y, avgrénsning av Stomjarnvagsnatet,
inriktning for planeringen, malstandard  for olika delar i systemet och
ekonomiska  gmar fOr investeringarna.

Inom Banverket  har planeringsarbetet  till stor del byggts ypp genom

ett decentraliserat arbete vid regionkontoren. Steg ett | regionernas
arbete 4 prioriterade  stréklistor med tillhérande  forslag till  tgarder
for varje strdk. Prioriteringarna grundades p& samhallsekonomiska
beddmningar. Som underlag for dessa lag bla. trafikprognoser,
gangtidsberakningar och kapacitetsanalyser. Under detta arbete hade
regionkontoren samrdd och informationsméten med lansstyrelserna,
trafikhuvudménnen och SJ.

P& grundval 4, det material goy, regionkontoren redovisade  for
Banverkets huvudkontor, planeringsavdelningen, uppréattade denna

forslag till stomnéatsplan. Detta  arbete  skedde i dialog med
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regionkontoren. Forslaget till stomnétsplan remitterades internt inom
Banverket och foredrogs i direktion och styrelse innan det skickades ut
pa remiss till ldnsstyrelser, trafikhuvudman, SJ, kommuner m fl1.

Det slutliga forslaget till stomnétsplan upprittades pa grundval av
det remitterade forslaget och synpunkter som kommit in under
remissbehandlingen och &verldmnades till regeringen i januari 1994.
De nationella planerna for stamviagar och stomjarnvégar faststilldes av
regeringen i mars 1994.
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4 Kommentarer till den senaste
planeringsomgangen

4.1 Inledning

Den planeringsomgidng som avslutades i och med att regeringen
faststdllde flerarsplanerna for de nationella stamvigarna respektive for
stomjarnvagarna har kommenterats och utvirderats dels av riksdagen
och dels av Vigverket. Svenska Lokaltrafikforeningen tillsammans
med Svenska kommunférbundet och Landstingsférbundet har vidare i
ett brev till kommunikationsministern konstaterat brister i
infrastrukturplaneringen och stillt krav pa att fragor om politiker-
inflytande i planeringen ska tas upp till behandling i Kommunikations-
kommitténs arbete. De olika uttalandena redovisas hdr i samman-
fattning.

4.2  Vad har riksdagen och regeringen
sagt?

Regeringens syn pa den samordnade trafikplaneringen och pa den
politiska styrningen framgdr, forutom av propositionen Prop.
1992/93:176, av budgetpropositionen 1994 (Prop. 1993/94:100, bilaga
7). Tillfdllen dér riksdagen senast gett sin syn pa planeringsprocessen
ar 1992/93:TU35 och 1993/94:TU16. De fragor som riksdagen dir
sarskilt kommenterar 4r forutsdttningarna fér samordning mellan de
olika trafikslagen. Vid behandlingen av Prop. 1992/93:176 godkinde
riksdagen, som redovisats i foregdende avsnitt, i allt visentligt
regeringens forslag till inriktning av investeringarna mm. Riksdagen
uttryckte emellertid ett generellt Gnskemal om en utdkad planering,
bl.a. att sjofart, luftfart, post och telekommunikationer pa ett bittre sitt
an hittills ska integreras i investeringsplaneringen.

Sjofartsverket och Luftfartsverket ingar i den planeringsprocess
som kallas samordnad investeringsplanering. Regeringen bedémer att
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detta system fungerar V&l och att det inte finns ndgot gom tyder pa att

dessa trafrkslags behov skulle ha férringats i planeringen. Nagra
kapacitetsbrister som skulle kunna verka begransande for
trafrkutvecklingen inom dessa sektorer finns det enligt regeringens

bedémning  inte. Inom teleomrddet gnger regeringen att det ocksd krévs
en snabb och marknadsanpassad utveckling  och utbyggnad, helt i takt
med kundernas ©&nskemal.

Sjofartsverket och Luftfartsverket har  organiserats som
affarsdrivande verk déar Kkostnaderna inte  tacks  genom anslag odver
statsbudgeten  utan genom avgifter fran trafrkantema. De bestammelser
som Odller for post- och televerksamheten anges | Post- och telelagen.
Regeringen  konstaterar  att forutsattningarna for politisk  styrning gy
dessa sektorer och integrering i on Samordnad trafikplanering  darfor ar
begransade.

Regeringen  konstaterar i propositionen  att riksdagens  onskemél
kraver att ett vidare perspektiv an hitills anlaggs inom gmen for den
samordnade  trafrkplaneringen.  Regeringen  ayser darfor att uppdra &t
Delegationen  for prognos- Och utvecklingsverksamhet, dvs. nuvarande
Statens institut for kommunikationsanalys SIKA att analysera hur de

olika trafikslagen kan samspela i ett integrerat ~kommunikationssystem.
Regeringen  beddémer i propositionen  att det inte ar mojligt att py
avgéra om Sadan styming & forenlig med de trafrkpolitiska mél och
principer  som fiksdagen lagt till grund for gallande trafikpolitik.
Regeringens ~ambition  &r att resultatet 5, de studier gom ska goras ska

kunna redovisas i samband med nasta  revidering av
investeringsplanema.

I sin  kommentar till den  gyan  refererade propositionen
1993/94:TU16 konstaterar ~ riksdagen att epn enig riksdag vid flera

tilfallen  uttalat att ep Utgangspunkt for investeringsplaneringen maste
vara en helhetssyn  pé trafrksystemet och att, vid sidan g4, vdg- och
jarnvagsinvesteringar, ovriga trafrkslag pa ett battre satt bor integreras i
planeringsprocessen.

Riksdagen finner darfér att de skrivningar  gom regeringen redovisat
i budgetpropositionen ar mycket otillfredsstéllande. Med tanke pa den
omfattande  utbyggnad 4y infrastrukturen som Maste ske ggr riksdagen
detta gop mycket olyckligt.

Tillgdngen il fungerande kommunikationer ar i hog grad ep fréga
om Vélfard  och rattvis  fordelning. Avvagningar maste darfér  goras
utifran  politiska  6vervaganden. Det galler bla. férhdllandet — mellan de
olika trafikslagen, tillgangligheten, regionalpolitiska satsningar ~ och
fragor om finansiering och  kostnadsférdelning mellan  de olika
kommunikationsslagen.
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Riksdagen  staller sig bakom et forslag goy fors fram i o, motion
att en kommission ska tillsattas  for att utarbeta o, nationell plan for
kommunikationerna i Sverige. Utgangspunkten ska darvid |5 att
investeringarna ges en sédan inriktning att vi kan uppnd ett
miljbanpassat  trafiksystem  ¢qy, samtidigt bidrar till okad valfard och
tilvaxt. | planen ska ocksd ing& forslag till langsiktig ~finansiering 5y
kommunikationerna.

4.3 Vagverkets utvardering enligt
Smovarapporten

vagverket  genomfdrde  under 1994 o, omfattande utvardering 4, den
planeringsprocess som ledde fram till de nya vaghaliningsplanerna

Utvardering av Planeringsprocessen for  vaghaliningen 1994-2003,
Slutrapport  till vagverket, Sinova 1994 .

Bakgrund  till utvérderingen  ar de nya forutsattningar — gop géllde i
den  genomférda planeringen i form av krav  pd helhetssyn,
samplaneting  och systemténkande.  Andra krav pa planeringen gom var
nya i forhdllande  till tidigare géllde en mer tydlig hantering 4, olika
vérderingar  och intressekonflikter, ndgot gom i Sin tur stdllde okade
krav pd insyn och demokratiskt inflytande. | synnerhet gallde detta den
nationella  politikens inflytande  6ver planeringen  go stérktes kraftigt.

Syftet g | forsta hand att ta reda p& hur planeringsprocessen

uppfattades  externt; i departement, statliga verk och myndigheter, hos
organisationer, lansstyrelser, kommuner samt huvudmannen for den
lokala och  regionala kollektivtrafiken. Sarskild vikt lades vid
samspelet mellan Vagverkets regioner, kommunerna och

lansstyrelserna.

Undersokningen genomfordes  med enkéter och djupintervjuer med
mer @n 120 personer.

Slutsatserna 5, undersdkningen redovisas  gom synpunkter  gom
kommit fram i enkéater och intervjuer och har irapporten samlats under
nagra huvudrubriker som beror flera olika aspekter ,, vagplaneringen.
De delar 5, undersokningen gy &r 5y betydelse fér diskussionen g
den politiska  férankringen av trafikplaneringen galler i forsta hand
uppbyggnaden av Planerings- och  beslutsprocessen och i vilken
utstrackning  denna tillgodosett de krav gy, stills pa insyn, férankring
och samordning.. Nagra 5, de synpunkter g kommit fram och ¢om
berér dessa fragor redovisas har, delvis i sammanfattning:

o Den Kklassificering som anvands i planeringen 5, véagnatet ar
svaroverskadlig och stammer  daligt Gverens med anslagsfor-
delningen
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Det behovs en bittre samordning med dvriga trafikslag.

Kopplingen och utbytbarheten mellan olika planer; nationell
vighallningsplan, regional vighallningsplan, barighetsplan, plan for
lanstrafikanlaggningar, plan for underhall m.m. bor forbittras.

e Den regionala samordningen dir trafiken ses som en del i samhillet
totalt behdver forbattras. De regionala planerna bor utgora delar i en
plan for regionens utveckling — en regionplan. Sddana finns bara i
mycket begrinsad utstrackning.

e Den politiska forankringen pa regional niva ér for dalig. Detta géller
savil lansniva som de storregioner i vilka Viagverket organiserat
sig.

e En samordnad planering ddr den regionala nivén beslutar Gver
samtliga medel som stills till forfogande for byggande och drift av
infrastruktur pa lokal och regional niva efterlyses.

44  Svenska Lokaltrafikforeningen,
Svenska Kommunforbundet och
Landstingsforbundet

De tre rubricerade organen har i brev till kommunikationsministern
konstaterat att det politiska inflytandet i tidigare planeringsomgéangar
varit otillfredsstillande pa lokal och regional niva. De tre ser det som
viktigt att pa ett tydligare sitt fora in demokratiaspekter och politiskt
inflytande i processen pa alla nivéer. I brevet framhalls att formerna for
fortroendemannainflytandet i trafikverkens planeringsprocess bor
overvigas i kommitténs arbete och att dven fragan om trafikverkens
skilda regionindelning bor uppméarksammas.
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5 Har  fOrutsattningarna for  pla-

nering och beslut &ndrats sedan fdrra

planeringsomgangen

5 Inledning

Den planerings- och beslutsprocess  goy leder fram till o,

ny

flerdrsplan foér bla. investeringar i trafikens infrastruktur har utvecklats

successivt under de senaste artiondena.  Upplaggningen ay Vvarje

ny

planeringsomgang bygger pa tidigare genomférd planering  och de

erfarenheter 5, dragit 5, denna samt de eventuela  foérandringar

forutséttningar  och gy pa planeringen  goy, intraffat  go sist.
Planeringsomgangen infér  flerdrsplanema  fér tiden 1994-2003

har

kortfattat beskrivits i kapitel Kommentarer till det satt pad vilket

planeringen  genomftrdes, g5y kommit  fram fr&n bla. riksdagen
genom Vagverkets  utvérdering redovisas i kapitel

Den frdga gom npu Stills & Har  forutsattningarna
trafikplaneringen férandrats  sedan férra planeringsomgéngen och

och

for
i s&

fall, viket satt Forandringar i planeringsforutsattningama  kan 44
av Olika Kkaraktar. De kan bero pad sarskilda handelser i form av fattade

beslut  ingdngna avtal etc. eller p& successiva forandringar  inom n&got

omrade.’

Frdgan o forutsattningarna for trafikplaneringen diskuteras  har
helt kort med utgdngspunkt i bla. Sveriges intrade i EU samt den
redovisning och  analys som gors i fyra  olika dokument;
Tagutredningens betéankande Taget kommer, SOuU 1994:109,
Regionberedningens betankande Regional  famtid, SOU  1995:27,

Boverkets rapport ~ Sverige  2009-forslag till  vision, samt Boverkets
redovisning till  regeringen  september 1995 L, uppdraget Regional

samhaéllsplanering for ett miljoanpassat transportsystem RES-
uppdraget. I alla fyra rapporterna behandlas det regionala perspektivet

pa olika satt. Arbetsgruppens slutsats innebar i korthet att den regionala

samhallsnivan av flera skal kommer att 6ka i betydelse i framtiden

och

191
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att det finns behov 5, en effektivare organisation for planering  och

beslut p& regional niva i Sverige.

5.2 Regionens  roll

Samhallsutvecklingen har enligt Regionberedningens beddmning  Okat
betydelsen 5, den regionala samhallsnivan och déarmed behovet 4
starkt  demokratiskt inflytande. Forutsattningarna for  ekonomisk

utveckling och valstind kommer i framtiden gt bli alltmer beroende 5y
de insatser gom gors P& regional nivd. For detta talar den ekonomiska

och tekniska utvecklingen inte  minst informationsteknologins och
transportsystemens omrdden. Den utvecklingen  vantas fortgd i allt
snabbare takt och leda till att naringslivet blir alltmer
internationaliserat och il att omraden som samtidigt utgor

funktionella och administrativa regioner Okar i betydelse. De faktorer
som bestdmmer  forutsattningarna for foretagslokaliseringar kommer i
allt hogre grad att yarg €genskaper i regionen gom till stor del bestams
regionalt, tillgdng p& utbildad arbetskraft,  utbildning,  forskning, kultur,

milio  mm.

De framgangsrika regioner i Europa med vilka de svenska
regionerna maste konkurrera har i regel val utformade
utvecklingsstrategier. For att bli konkurrenskraftiga behéver sadana
strategier utformas och férverkligas for funktionella svenska regioner.
Sveriges intrade i EU vantas paskynda landets integrering i
regionernas Europa. Regionberedningen bedémer att detta sannolikt
kommer att Oka kraven pa att den regionala samhéllsnivan forenklas
och  ges en mer effektiv organisation. Kraven demokratisk

forankring 5, den regionala organisationen kommer da ocksd att Oka.

5.3 vVid gde marknader for  boende,

arbete, utbi dning mm.

Arbetsgruppen konstaterar att rorligheten generellt  har Okat nastan
kontinuerligt i Sverige under 1900-talet. Vid sidan ,, denna allmanna
Okning i resandet har de senaste artiondena  k&nnetecknats av bla. gp
kraftigt O6kad langvaga  pendling. Den har drivits fram 4, den

utveckling  vi haft mot okad specialisering i arbetslivet samt i kop och
konsumtion 5y varor ©OCh tidnster, det Okande antalet hushdll med tva
forvarvsarbetande, strukturomvandlingen i néringslivet samt i
forbattrade  forutsattningar for resor.



SOU 1996:26

Politiken i trafiken 193

En foljd av den okade rorligheten @r att vixande geografiska
omraden — inte minst i storstadsregionerna — integreras till
gemensamma marknader for boende, arbete, utbildning, service, fritid
mm. Ofta omfattas flera kommuner. Innebdrden av denna utveckling &r
att manniskors levnadsbehov i minskande grad kan tillgodoses inom en
ort eller ett avgrinsat omrade 6verhuvud. Den lokala samhillsnivan
minskar i betydelse samtidigt som den regionala och den interregionala
tkar. Det okade beroendet mellan orter och kommuner har varit
mycket tydlig och har berért alla delar av landet, om &n i varierande
grad. Det framgér av diagrammen nedan som visar hur pendlingen Sver
kommun- och lansgrins har utvecklats i Sverige under en 20-arsperiod.
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Figur 5.1 Utveckling av sysselséttning och pendling i Sverige 1970-1990
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I Boverkets rapport Sverige 2009 - forslag till vision behandlas
fragor om transportsystem och rickvidd for dagliga resor, samt den
betydelse detta haft och kan fa for utvecklingen av bl.a. arbetsmarknad,
ekonomi, livskvalitet, regional utveckling och krav pa planering.
Boverket konstaterar att den kraftiga 6kning som skett i den langvéga
pendlingen &r ett uttryck for de stora vilfardsvinster som ligger i en
okad geografisk rickvidd. Okad rickvidd betyder vidgade och mer
differentierade marknader fér boende, arbete, utbildning, service m.m.
Dessa fordndringar i sin tur far stora effekter pa enskilda ménniskors
ekonomi och livskvalitet, for foretagen, samt for enskilda orter och
regioner.

5.4 De korta resorna dominerar

Arbetsgruppen har ovan visat hur regionen som niva i det svenska
samhallet okat sin betydelse som det omrade inom vilket manniskor
kan tillgodose behov av arbete, utbildning service m.m. Gruppen vill
emellertid framhélla att resandet i Sverige fortfarande domineras av
kortvdga resor. Det dr de korta resorna till arbete, skola, service,
fritidsaktiviteter m.m. som dominerar i antal. I hog grad giller detta
resor med bil.

Nedanstaende tabell visar fordelningen av resandet med bil och tag
pa olika avstand. Tabellen bygger pa undersokningar av resandet under
andra halvaret 1994 och forsta halvaret 1995.

Tabell 5.1 Foérdelningen av resandet pa olika avstand

Avstand Bil Pendeltag Tag Samtliga
km % % % %
0-5 483 13.1 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 53 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

Kalla: Riks-RVU
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5.5 Okad rackvidd staller nya krav  p&
planering

Utvidgningen ay de gemensamma marknaderna for boende, arbete,
utbildning mm har,  konstaterar arbetsgruppen, under de senaste
artiondena i forsta hand varit knutna till bilen g5y transportmedel.
Bilens mojligheter  att bidra till ytterligare rorlighet och rackvidd — knyts
till de stora Vvagbyggnadsprojekt som DPagadr eller planeras, men

paverkas ocks& L, de tekniska och ekonomiska  forutsattningar som |
ovrigt kommer att galla for biltrafiken.

Majligheter till  6kad rackvidd  vid dagliga egor UPPStdr ocksé
genom pagadende och  planerade investeringar i det svenska
jamvagsnatet. Uppgraderingen qv jamvégsnatet  gor att det i vissa delar
av Sverige i synnerhet i de tatbefolkade delarna  skapas forut-
sattningar ~ for utbyggnad 5y en Shabb regionaltdgtrafik som Dblir det
snabbaste  landtransportmedlet och gom Viterligare vidgar omradet for
det dagliga resandet.

Orter och  regioner knyts samman med  varandra i nya
konstellationer. Genom att orter | 6kad omfattning knyts till varandra
blir ~de e robusta an tidigare. Kansligheten for  forandringar i
arbetslivet, serviceutbudet mm  Minskar. Genom  samverkan mellan
orter Utvecklas  ocksd on annan arbetsfordelning mellan  dem. De

enskilda orterna blir e beroende ,, varandra n tidigare mpen ocksé
mer SpPecialiserade 5 fOr sig. Genom detta laggs grunden for g
effektivare anvandning qv Méanskliga  och materiella  ogyrser 0Ch gn
snabbare ekonomisk  utveckling  an som annars ar mojlig.

En vésentlig konsekvens 5, denna utveckling ar att den staller nya
krav p& planering lokalt och regionalt. Inte  minst gaéller detta den
regionala nivan dar  kraven pa samordning ay bla.  trafik,
kollektivtrafik, infrastruktur ~ och bebyggelseplanering blir stérre an py.

5.6 Regionberedningens forslag

Regionberedningens analys berér i forsta hand tvd problemomraden;
frdgan om indelningen i lan/regioner och frégan oy hur den regionala
nivdn ska organiseras. Regionberedningen beddmer gatt den nuvarande
lansindelningen inte & andamalsenlig med hansyn till de krav ggm
kommer att stillas pa funktionella regioner.  Beredningens slutsats  ar
att det skulle 55 Onskvart med gp lansindelning av liknande slag gom
anvands for den hdgspecialiserade sjukvarden, den hogre utbildningen
och forskningen samt kommunikationerna. Initiativet il g forandring
dock maste komma fr&n regionen sjalv och vaxa fram underifran.
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Beredningens  forslag &r att de tvd l&nen i Skdne ska slds ggmman il ett
lin och att Géteborgs och Bohus lan, Alvsborgs lan, Skaraborgs lan
samt Kungsbacka kommun ska sl&s ggmman il ett lan.
Regionberedningen anser att den regionala organisationen  behdver
starkas och renodlas. Beredningen beddmer vidare att ansvaret for den
regionala  utvecklingen ska ges som en Sidlvstyrelseuppgift. Mot
bakgrund hérav foresldr beredningen  att ansvaret for frdgor gom ror
den regionala  utvecklingen ska foras over frdn lansstyrelsen till
landstinget. De uppgifter gom enligt forslaget ska ligga pa landstinget
ar bl.a. kommunikationer, fysisk planering och miljo.
Regionberedningens  forslag diskuteras for narvarande.

5.7 Boverkets forslag

Boverkets  redovisning g, det s.k. RES-uppdraget inriktas  p& hur den
regionala trafikplaneringen ska byggas ypp. | korthet gnger Boverket

att det finns behov 5, Okad samordning bla. mellan trafikslagen,

mellan infrastruktur och  kollektivtrafik samt mellan trafik och
bebyggelse. For att mdjliggéra g effektivare trafikplanering foreslar
verket att on storre del 5, de medel o finns for investeringar i
trafikens  infrastruktur ska fordelas till regional nivd. Forslaget innebar
att 20-40 % 4y investeringsmedlen ska disponeras pa regional niva och

kunna anvandas for totalfmansiering av regionala och lokala projekt
eller for delfinansiering ay hationella projekt. Boverket  foreslar  att
Kommunikationskommittén ska analysera de aktuella férslagen och
aven belysa lampliga former for ©verenskommelser och samverkan
mellan lansstyrelser, lanstrafikhuvudman, kommuner, trafikverk m.fl.

5.8 Sverige medlem i EU

Den mest patagliga organisatoriska  forandringen  under gonare A&r ar
Sveriges intrade i EU fran den | januari 1995. Sverige ingdr darmed i
en gemenskap gy Syftar till  att Oka integrationen mellan  lander,
regioner och orter | Europa. Sverige har sedan gammalt ett livligt
urbyte 4y varor ©OCh tjanster med omvarlden. EU- medlemskapet kan
det perspektivet gog gom eft steg vidare pé& g, utveckling gom pagatt
under lang tid.

Det internationella perspektivet har  under méanga ar  varit
betydelsefullt i den svenska trafikplaneringen. | synnerhet har det getts
en framtrédande  plats under gepare &r och lett till att stora investeringar
genomforts  eller beslutats.  Ur trafikplaneringssynpunkt kan  darfor



SOU 1996:26 Politiken i trafiken 197

Sveriges intrdde i EU narmast ses som en bekriftelse pa en pagaende
utveckling.

5.9 Kommunikationskommittén

Kommunikationskommittén @r en parlamentarisk kommitté som har
tillsatts efter initiativ i riksdagen. Uppgiften &r att lagga fram forslag
till en kommunikationsplan for Sverige. Den organisatoriska formen
for arbetet innebér att en stor del av de avvagningar och prioriteringar
som ingér i planen kommer att ske inom ramen for kommitténs arbete.
For kommande planer kan man inte utga fran att det pA samma sitt
som nu tillsdtts sdrskilda parlamentariska kommittéer / beredningar.
Den modell for hur en kommunikationsplan kan byggas upp som
kommittén ska redovisa bor darfor inte bygga pa att det sker.
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6 Investeringar 1 trafikens infra-
struktur som ligger utanfor den
ordinarie planerings- och besluts-
processen

Den redovisning som lamnats i foregaende kapitel avser foretradesvis
investeringar i trafikens infrastruktur och andra atgarder som ligger
inom ramen for den ordinarie process som finns for planering, beslut
och finansiering av dessa. Da och da fosrekommer det emellertid att det
gors investeringar som beslutas och finansieras utanfor den ordinarie
processen. De kan istdllet bygga pa initiativ av riksdagen eller
regeringen, sirskilda dverenskommelser mm. Nagra olika exempel pa
detta redovisas har.

o Sirskilda medel som avsdtts for investeringar i trafikens
infrastruktur av sysselsattningsskal i tider av h6g arbetslshet.

e Sirskilda 6verenskommelser dir staten fungerar som initiativtagare,
part eller koordinator. Grundliggande for denna typ av
Overenskommelser dr ~Horjeloverenskommelsen™ i december 1964.
Andra betydelsefulla 6verenskommelser av liknande slag ar
’Strangoverenskommelsen” 1983  och  “storstadsoverens-
kommelserna” 1991-1993 i Stockholm (Dennis), Géteborg
(Adelsohn) och Malmd (Hulterstrom).

e Overenskommelser mellan partier i trafikutskottet/riksdagen om
sarskilda satsningar. Exempel som nu #dr aktuella 4r
overenskommelser i anslutning till riksdagens behandling av
inriktningen for den planering som skulle ligga till grund for
flerarsplanerna 1994. Totalt beslutades om investeringar med
sarskilda medel pa ca tvd miljarder kronor i bl.a. Vedabron,
Stangéadalsbanan och Blekinge kustbana.

Arbetsgruppen utgar fran att det dven fortsittningsvis kommer att
vara viardefullt for regering och riksdag att kunna ta denna typ av
initiativ. For de olika nivaernas beslutsfattare kan det emellertid bli
svart att ta ansvar for en helhetssyn pa trafiken och infrastrukturen om
den ordinarie planerings- och beslutsprocessen adndras ofta. Arbets-
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gruppen ser det darfér som angeldget att en si stor del av
investeringarna som mdgjligt sker inom ramen for det ordinarie
planerings- och prioriteringssystemet #ven om finansieringen av
atgiarderna sker med extraordindra medel. Detta stéller sarskilda krav
pa framforhallning och flexibilitet i planeringen.
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7 Overviganden och forslag

7.1  Utgangspunkter

7.1.1 Riksdagen

Utgéangspunkter for arbetsgruppens overvidganden och forslag har i
huvudsak utvecklats i de foregdende kapitlen.

Bakgrunden till Kommunikationskommitténs arbete ar i forsta hand
riksdagens beslut. Problembeskrivningen som ligger till grund for
riksdagens beslut dr en viktig del av den analys som ingar i
utredningsarbetet. Riksdagens diskussion om planeringen utgar i forsta
hand fran det nationella perspektivet. Det innebdr att brister i
planeringen som riksdagen lyfter fram i forsta hand avser forhallanden
pa den nationella nivan.

Riksdagen kriver sammanfattningsvis en mer samordnad
investeringsplanering @n den nuvarande med mgjlighet att se och viga
olika alternativa inriktningar mot varandra. Det maste ocksa vara
mojligt att i efterhand utvirdera fattade beslut och vidtagna atgarder.

7.1.2 Viagverkets utvdrdering av tidigare
planering

Till underlaget for arbetsgruppens arbete hor den utvérdering av den
senaste planeringsomgéangen som Viagverket latit géra. Krav som dar
fors fram giller bla. ett enklare och mer lattoverskadligt
planeringssystem, bittre samordning och utbytbarhet mellan trafik-
slagen. Pa den regionala nivan krivs forbéttrad politisk forankring och
samordning mellan trafikplaneringen och évrig planering.
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7.13 Ovriga utredningar

Arbetsgruppen har forsokt att analysera forhallanden i det svenska
samhallet goy har betydelse for trafikplaneringen och gom genomgatt
s&dana forandringar  sedan férra planeringsomgangen att de paverkat
forutsattningarna for trafikplaneringen. Utgangspunkt for analysen  ar

ett antal statliga utredningar och rapporter samt Sveriges intrade i EU.
Den bild goy framkommer av det redovisade materialet visar entydigt
att det finns brister i det satt p& viket den regionala samhallsnivan i
Sverige  ar organiserad och i forutsattningarna att pa4 denna niva
&stadkomma g effektiv.  och vél forankrad trafikplanering.
Regionberedningens forslag innefattar o, starkt roll for regionen i

fragor som ar betydelsefulla for regionens utveckling.
Regionberedningens forslag bekraftas och kompletteras 5, Boverket i
dess redovisning av RES-  uppdraget. Regionberedningens och

Boverkets beddmning ar att det finns behov dels L, helhetssyn i
trafikplaneringen pa regional nivd och dels 5y ett mer entydigt ansvar
for samordningen  p& denna niva.

7.1.4 Trafikverkens ansvar som Mmyndi heter
statens ~ form  for styrning a4y de olika tafl  slagen

De olika trafikverken har ett betydande gnsyar som Myndigheter  inom
sina respektive  omraden.  Arbetsgruppen foreslar  ingen foérandring i
detta avseende.

Gruppen foresldr inte heller n&gon principiell ~ forandring i det satt
pa vilket staten styr de olika trafikverken. Det  innebéar att
finansieringen av  investeringar i vagar och jarnvagar aven
fortsattningsvis forutsatts  ske via statens budget. Gruppen utgdr likasa
frdn  att  Sjofartsverket och  Luftfartsverket kommer att  vara

organiserade  goy affarsdrivande verk gom finansierar  sin verksamhet
genom avgifter  frdn trafikantema. P& motsvarande  satt utgar gruppen
frdn att post och tele kommer att yarg OmMraden goy &r avreglerade och
oppna for konkurrens  mellan olika foretag.

I Subsidiaritetsprincipen.

Subsidiaritetsprincipen innebar att beslut ska fattas pa lagsta mojliga
andamalsenliga  nivd. Denna foljer gp traditon gy lange varit rddande
i Sverige och gom tagit sig uttryck i att staten lamnat over gpgyar fOr

olika samhallsfunktioner till landsting och kommuner.  Den avreglering
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som skett inom flera omraden under senare ar kan ocksd ses som
uttryck for samma princip. Arbetsgruppen anser att decentralisering sa
langt mojligt ska vara en barande princip ocksa inom trafikplaneringen.

7.1.6  Overskadlighet och rationell resurs-
anvandning

Den grundldggande tesen i svensk trafikpolitik ar att vi ska ha en
tillfredsstéllande trafikforsorjning till ldgsta mdojliga samhalls-
ekonomiska kostnad. Det krav som da maste stillas pa planeringen
inom trafiksektorn dr att den ska leda till rationell anvidndning av
tillgangliga resurser. En viktig ingrediens i en effektiv planerings- och
beslutsprocess ir enligt arbetsgruppens mening ocksa att den ar enkel
och lattoverskadlig.

7.1.7  Slutsatser

Fragor och problemomraden som arbetsgruppen sammanfattningsvis

arbetat med och tagit stéllning till dr bl.a. foljande:

e Vilken roll har de offentliga samhallsorganen och vilket utrymme
ska det finnas for marknadskrafter och enskilda intressenter att
paverka?

e Hur ska trafikplaneringen organiseras inom den offentliga sektorn?
Vilka beslut ska fattas av de politiska organen och vilka beslut kan
delegeras till olika administrativa nivaer?

e Hur ska det politiska ansvaret fordelas mellan nationell, regional
och lokal niva?

Vilka organ ar beslutande pa olika nivaer?

Vilka krav stills pa underlag for de politiska besluten?

Vad innebdr kraven pa planeringsprocessen och pa planerings-
underlaget enligt ovan for trafikverken och for andra berérda
aktorer / organ?
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7.2 Politikens roll i trafikplaneringen

7.2.1 Inledning

Arbetsgruppens bedomning &r att det finns ett direkt samband mellan
politikens roll i trafikplaneringen och trafikens roll i samhillet.
Trafiken har sdllan nagot virde i sig sjdlv. Dess priméra uppgift r att
medverka till att olika politiska méal i samhillet kan forverkligas;
ekonomiska, sociala, arbetsmarknadspolitiska, regionalpolitiska,
miljomal etc. De mal som ligger till grund for de stora satsningar som
gors pa trafiksystemet ligger visentligen utanfor trafiken.

Den slutsats gruppen drar av detta dr att det dr den samordnande
politiken som ska betraktas som “bestdllare” av trafiksystemen
gentemot trafikverken och ovriga ber6rda organ. Det 4r den
samordnande politiken som
e formulerar den politiska malen for trafiken och prioriterar mellan

olika mal,

e beslutar om de ekonomiska och dvriga forutsittningar som ska gilla
for trafiken,

fattar de strategiska besluten om infrastrukturen och

delegerar at trafikverken och andra berérda organ att genomfora

fattade beslut.

De atgidrder som krdvs for att de uppstillda kraven pa politisk
forankring, overblick och erfarenhetsaterféring ska kunna tillgodoses
ar enligt arbetsgruppens bedomning i huvudsak av tva slag:

o forandringar i beslutsansvar mellan inblandade organ / aktdrer samt
e fordndringar i den planeringsprocess som leder fram till beslut och i
de dokument som ligger till grund for beslut.

7.2.2  Den politiska organisationen

Den nationella nivan

Hogsta beslutande organ i Sverige ar riksdag och regering. Beslut och
ovriga atgiarder inom andra offentliga organ, administrativa eller
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Det synsétt gruppen fedovisat oyan, om den samordnande  politiken
som Dbestallare gy trafiksystem gentemot  trafikverken, innebar  att
gruppen anser att det ar lanen gom ska yarg de regionala enheter i vilka
vi organiserar det politiska beslutsfattandet. Om lénen i g, framtid
andras s& andras ocksd de regioner ivilka vi beslutar o, trafiken.

Arbetsgruppen anser att riksdagen och regeringen ska lagga ut ett
faktiskt  beslutsansvar  pa lanen. Bakgrunden till detta &r framfor allt det
forhallandet att en sd stor del 4, trafiken ar lokal eller regional ge
avsnitt  5.4. Det innebar att aven de effekter gom fOlier 4y olika
atgarder till oGvervagande delen &r lokala eller regionala. Ett effektivt

resursutnyttjande kraver  att den planering som Galler trafikens
infrastruktur och trafikens  forutsattningar generellt  samordnas  med
andra  verksamheter som ligger  under  lokalt  eller  regionalt
huvudmannaskap.

Arbetsgruppen delar regionberedningens bedémning  att lanen i flera
fall ar alltfor smd gq, enheter for g rationell planering. Detta géller i
hég grad inom trafikplaneringen. Gruppens forslag &r att frdgor i den
regionala trafikplaneringen som Derér mer an ett lan ska klaras genom
samarbete mellan lanen.  Behovet ay Sédan samverkan kommer
sannolikt  att ©6ka. Staten ska kunna stdlla krav pa samverkan mellan
lanen och gnge frdgestaliningar  eller omréden  for sédan samverkan.
samverkansprojekt mellan  lanen ska, enligt gruppens mening,  yara
forankrade i planer ggm antas i de berérda lanen.

Det krav gruppen  anser ska stéllas pa trafikverken ar att de maste
kunna  gyara upp Ml ett nytt regionalt beslutsfattande  enligt  gruppens
forslag. Till detta hor att de ska kunna arbeta effektivt  gentemot lanen,
enskilt eller igrupp. Samtidigt  stélls krav att trafikverken ska kunna
arbeta rationellt.  For att detta ska ygrg mAjligt  bor trafikverken sjalva
kunna besluta om Sin ggen regionindelning.

Nagon entydig organisation qy det samordnande politiska
beslutsfattandet i lanen finns for narvarande inte. Regionberedningens
forslag innebar att landstinget ska f& ett tydligt s&dant gpgyar, inklusive
ansvar for de regionala  utvecklingsfrdgorna. For narvarande &r detta
ansvar delat mellan léansstyrelsen och landstinget.

Lansstyrelserna ar statliga regionala myndigheter  goy, arbetar med

fragor om naringslivets utveckling, miljo, utbildning,
kommunikationer, fysisk planering pm. En lansstyrelse  leds 4y en
landshovding och o, styrelse, grs ledamoter utses gy landstinget i
respektive lan. Det &r lansstyrelsen i varje ldn gomy beslutar 4, planen
for investeringar i lanstrafikanlaggningar LTA- planen.

Landstingen ar direktvalda politiska  grgan Med  beskattningsratt
samt  ansvar for  halso- och  sjukvard och andra  narliggande
verksamheter. Landstingen ar, tillsammans med  kommunerna,
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huvudman  fér den lokala och regionala Kollektivtrafiken i respektive
lan. Landstingen  &r ocksd, i varierande grad, engagerande i frAgor om
regional  utveckling, planering, miljo, trafikens infrastruktur etc

Arbetsgruppen anser att trafikplaneringen behover o, starkt
demokratisk forankring ~ pa regional nivd. Det ar ocksd angelaget att
fragorna om trafik och trafikens infrastruktur blir mojliga att g i ett
sammanhang med andra viktiga utvecklingsfragor regional  niva.
Det starkaste behovet 4, samordning finns enligt gryppens beddmning
mellan trafikens infrastruktur, den lokala och regionala
kollektivtrafiken och den fysiska regionala planeringen. Det &r ocksa
av stor vikt att den regionala planeringen  sker i nara samarbete med
kommunerna i lanet.

Arbetsgruppen har analyserat Regionberedningens forslag  gom
innebér  att ansvaret for de regionala  frAgorna  ska ligga pd det
direktvalda landstinget. Forslaget tillgodoser de krav pa demokratisk
férankring  som gruppen stallt upp. Gruppen har dock ingen anledning
att sjalv ta stallning till hur den politiska organisationen pa regional
nivd ska g ut. Det principiellt betydelsefulla ar att det ar ett regionalt
sjalvstyrelseorgan dar frdgor oy infrastruktur, trafik,  kollektivtrafik,
fysisk planering 1, . kan ggg i ett sammanhang.

Det & inte mdjligt att under den ., pdbdrjade planeringsomgangen

organisera det regionala beslutsfattandet i trafikfragoma med den grad
gy Politisk  forankring som arbetsgruppen  angett. Darfor maste den
regionala  forankringen 5, den pagdende trafikplaneringen ske genom
de befintiga  grganen. Vika grgan i lanen gy ska ingd i g sadan

forankring  kan i viss utstrackning variera frdn Ian till lan. Avgérande  &r
enligt  gryppens beddmning  de behov gom finns och det satt pé vilket

ansvaret for olika regionala funktioner i ett lan &r organiserat. | forsta
hand &r det lansstyrelsen, lanstrafikhuvudmannen, landstinget  och
kommunerna som berérs ,, detta. Arbetsgruppen anser att den
politiska férankringen i lanen under den nu paborjade
planeringsomgéangen ska ske gepnom ett nara samarbete mellan dessa.

Detta ska ges som ett forsta steg att starka det politiska inflytandet  pd
regional och lokal niva.

Den lokala hivan

Ansvariga  organ ar kommunerna  gom gyarar fOr bebyggelseplanering,
miljo- och hélsoskydd, teknisk forsorjning, sociala forhallanden m.m.
Kommunerna ar i flera fall egna vaghallare och i de allra flesta lanen
huvudman  for kollektivtrafiken tillsammans  med landstinget.
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Gruppen gnser att den kommunala  nivan har o, betydelsefull  plats i
trafikplaneringen. De trafiksystem som finns  fér  transport av
manniskor,  ygror OCh information ska tillgodose de behov goy, finns pé
alla nivder frdn det mest nationella  till det mest lokala. Den lokala
nivdns medverkan i trafikplaneringen galler i forsta hand anpassningen
till lokala behov och forutséattningar. Utgangspunkt for kommunernas
medverkan  ar att kommunerna  stdr narmast de enskilda medborgarna
och att kommunerna  gyarar fOr viktiga funktioner.

Kommunerna bor enligt gruppens Mmening ingd i planeringen frén
borjan. Det galler dels i den diskussion oy fors pa regional nivd o
behov 5, olika atgarder och o, prioriteringar ~ mellan dessa, och dels i
direkt kontakt med trafikverken vid forankring och anpassning g, olika
&tgarder till rddande fysiska férutsattningar.

7.2.3 Helhetssyn  pa trafikplaneringen

Behovet 4, helhetssyn i trafikplaneringen  &r ett 5y de viktigaste —skélen
bakom det riksdagsbeslut som ligger till grund for
Kommunikationskommitténs arbete. Det Aaterfinns aven i de direktiv
som regeringen gett kommittén.

Helhetssyn innebér  att man ser Olika saker i ett Ssammanhang.
Malsé&ttningen, som gruppen Uppfattar den, ar att de beslut goy, fattas
om investeringar och andra &tgéarder i infrastrukturen i 6kad grad ska
kunna tas med utgangspunkt i ett brett perspektiv pa trafiksektom och
berérda delar 4, samhéllet i &vrigt. Behovet 4, helhetssyn ligger pa
flera olika nivder och aktualiseras vid olika tillfdllen i planerings- och
beslutsprocessen. P34 ggmma satt varierar de krav gop stdlls  for att

behovet ,, helhetssyn ska kunna tillgodoses.

Gruppen bedomer att Okade krav pd helhetssyn i trafikplaneringen
kommer att stdlla  Okade krav.  p&d savél  planeringen som
planeringsdokumenten. Aven kraven pé de politiska organen kommer
att skarpas. Samtidigt ges férutsattningar for o effektivare  anvéndning
av tillgangliga resurser och  forbattrade méjligheter att realisera
politiska ~ mal.

o Helhetssyn  péa trafikplaneringen maste i forsta hand bygga pa en
uppfattning om [(rafiksystemets uppgift  generellt  och for olika
politikomréden. P& nationell nivdi kan detta tex. innebara g,
uppfattning om utvecklingen inom  ekonomin, naringslivet, den
regionala balansen, ortsstrukturen, arbetsmarknadens funktion,
miljon,  servicefdrsorjningen och utbildningssystemet.

Den nuvarande beslutsmodellen ger, enligt arbetsgruppens
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beddémning, regeringen  och riksdagen goda mdjligheter att basera
beslut o, trafik och infrastruktur med utgdngspunkt i en sadan
helhetssyn. De krav gom Stalls for detta galler i forsta hand
utformningen ay underlaget for de beslut g5, fattas.

o En helhetssyn pa trafikplaneringen bor innefatta g uppfattning om
trafiksystemets uppbyggnad i stort. Naturliga ingredienser i en
sddan helhetsuppfattning bor 4ra trafikslagens  olika egenskaper i
vid  mening och  utvecklingsforutsattningar i forhallande till
varandra.  Situationer  dar g, sddan helhetsuppfattning krévs &r bl.a.

vid beslut oy avvagningar mellan olika transportslag.

Mojlighet  till detta finns, enligt arbetsgruppens beddémning, inom
ramen TOr det satt att fatta beslut gop py tillampas pa nationell  niva.
Men pya krav stalls pa trafikplaneringen och pa utformningen av
planer och beslutsdokument.

Det sitt att fatta beslut, gqomp tillampades infor flerdrsplanema  1994-
2003 gor emellertid  att det inte & mdjligt planera och besluta o
trafiken  pa regional nivd med utgdngspunkt i o s&dan helhetssyn.

I en helhetssyn  pd trafikplaneringen ingdr o samlad bild g,
infrastrukturen och den trafik som  hyttjar infrastrukturen.

Arbetsgruppen har tidigare i rapporten konstaterat att en av
huvudprincipema i den gallande trafikpolitiken ar att dessa skiljs at.
Samhallet svarar for trafikens infrastruktur och baserar
investeringarna pa samhéllsekonomiska kriterier. Trafiken som
utnyttjar infrastrukturen far betala avgifter gom | princip  ska
motsvara  den samhaéllsekonomiska marginalkostnaden. Trafiken
bygger konsumenternas val och konkurrens  mellan trafikslagen.

Denna princip har emellertid inte folits konsekvent och i avsnitt 2.3
redovisar  gryppen  flera  avsteg frin denna princip.  Kravet pa

helhetssyn ~ pa trafik och infrastruktur innebar  att uppdelningen

mellan dessa i 1988 ars trafikpolitiska beslut ifrdgasatts.

Helhetssyn pa infrastruktur och trafik  aktualiseras framforallt i
situationer  dar den samhéllsekonomiska effekten 5y en Viss trafik
inte aterspeglas fullt yt i de foretagsekonomiska forutsattningar som
galler for  trafiken. Exempel pd detta finns bl.a. inom
jamvagstrafiken, vilket bla. visades 4, Tagutredningen Taget

kommer SOU 1994:109.
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En 6kad helhetssyn pa trafik och infrastruktur leder, enligt gruppens
bedémning, till behov g, bredare beslutsunderlag an de traditionella
prognoser och  kalkyler som nu anvands. Samtidigt blir
beslutssituationen mer komplex an tidigare; flera parter kan komma
att beréras g, ett investeringsbeslut och staten kan komma  att
berdras inte bara i sin egenskap gy infrastrukturhllare utan &ven
som Dbestéllare 5, trafik.

For att en sadan helhetssyn ska kunna byggas upp och laggas till
grund foér beslut och atgarder kravs emellertid nya former  for
planeringen. Planer och beslutsunderlag behover utformas  med
storre bredd an idag dar utbytbarheten mellan trafikslagen  framgér
liksom sambandet mellan trafik och infrastruktur. Arbetsgruppen

anser att det ocksa kravs nya former for beslut och forankring an
idag. Detta galler p& s&vél nationell, gom regional och lokal niva.

Resultatet av en forbattrad helhetssyn i trafikplaneringen ar
méjligheter  till effektivare  anvandning 5, tillgéngliga  resyrser ©OCh
okade mojligheter  att realisera politiska mal.

o Trafikens infrastruktur kraver b&de drifts- och underhallsatgarder
samt investeringar. Behovet 5y atgarder varierar mellan olika delar
av fiket och mellan olika delar gy infrastrukturen.

Til  gn effektiv resursanvandning hér mojlighet  att ge drift,
underhall och investeringar i ett samlat perspektiv. Nuvarande

modell for beslut oy, medel till vagar och jarnvdagar innebar att ep
s&dan helhetssyn bara kan komma till uttryck nationell nivd. Som
narmare beskrivs i gepgre avsnitt gnser emellertid  gryppen att det
bor finnas forutsattningar for on S&dan helhetssyn &ven pé regional

och lokal niva.

7.24 Klassificeringen av vag- och jarnvags-

natet

Vid den senaste planeringsomgangen tillampades g beslutsordning
som innebar att riksdagen fordelade  investeringsmedel pa foljande
kategorier:

o Riksvagar, 40 miljarder kronor, \grqy stamvagar 32 miljarder  och
ovriga riksvagar 8 miljarder  kronor
Stomjamvagar, 32 miljarder  kronor
Lanstrafikanlaggningar, 9 miljarder  kronor

209
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o Bérighetshojande atgarder i vagnatet, 7 miljarder  kronor.  Dessa
medel ingdr i ett langsiktigt program  f0r att héja barigheten i
vagnatet och inriktas sérskilt mot huvudvdgama och mot lansvagar i
skogslanen. Atgérderna planeras i samrdd med den berbrda
naringen.

Den gjorda uppdelningen 5, investeringsmedien gjorde det bara
majligt  att ge olika delar 4, infrastrukturen i ett sammanhang pa

nationell  nivd. Samtidigt lamnades ett betydande ,ngyar till Vagverket;
férdelningen av 8 miljarder  kronor il Gvriga riksvdgar  mellan
Vvagverkets  regioner och 9 miljarder kronor till lanstrafikanlaggningar
mellan lanen i riket.

Ett viktigt led i arbetet med den politiska  forankringen av
trafikplaneringen ar att medverka till enkelhet och Overskadlighet  for
sévdl planerare gom politiker, trafikanter — och almanhet.  Arbetsgruppen

foreslar gt det statliga vagnatet _ i likhet med jamvégsnatet — bara far
tva  kategorier; nationella vagar och  regionala vagar. Denna
klassificering foresldas  galla  for séval planering  goym beslut  och
finansiering.

Enligt arbetsgruppens  uppfattning  ar det angeldget att det finns ett
definierat  nat 5, vagar med nationell betydelse E4, E6, E18, E20,
mfl.  Det nationella  vagnatets uppgift bor a5 att binda samman
rikets olika delar med varandra och att knyta Sverige till omgivande
lander. Den fiarrgéende trafiken utgér, gom tidigare visats, op liten del
av den totala vagtrafiken. Det nationella natet bor darfor 5, begransat
till  sin omfattning. Den betydelsefulla uppgift  detta vagnat har gér
emellertid  att det méste kannetecknas ,, stabilitet och |&ngsiktighet.

Det  nationella vagnatets motsvarighet i den  nuvarande
planeringsmodellen &r det nationella  stamvagnatet, men det behdver
enligt gryppens mening inte a4 helt identiskt  med detta. Kriterier
som gruppen anser Ska laggas till grund fér avgrénsningen 5, det natio-
nella vagnatet &r
o de mél g4y riksdagen  staller upp for végtrafiken och  for

utvecklingen i Sveriges olika delar samt
0 Vvagarnas betydelse for den mellanregionala  och den internationella

vagtrafiken.

Arbetsgruppen  gnser att beslut oy ett sddant nationellt nat bor fattas
av riksdagen. Riksdagens roll vad galler det nationella  vagnatet bor
vara att avgransa natet och att ange de krav pa framkomlighet och
standard o, Ska gélla.

De regionala vagarna ar, enligt forslaget, de statiga vagar gom inte
4r nationella. Jamfért  med den nuvarande klassificeringen motsvaras
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de 5y lansvagar och dvriga riksvagar. Beslut gom odller det
regionala vagnatet bor, gom tidigare angetts, fattas i lanen.

Av forslaget till klassificering av vagnatet folier att uppdelningen
v investeringsanslaget olika  nivder 5, vagar kan forenklas.
Gruppen foresldr att ett gemensamt anslag bildas for investeringar i
regionala véagar, lansjarnvéagar, kollektivtrafikanlaggningar, regionala

flygplatser, kajanlaggningar och fartyg. P& ggmma st som nu bPOr
aven atgarder for lokal och regional jamvagstrafik
stomjarnvagsnatet kunna bekostas med medel |, detta anslag. Fragan
om bidragsgivningen till de enskilda vagarna utreds inom Vagverket.
Forslag lamnas i slutet 5, 1995. Arbetsgruppen véljer darfor att inte
behandla frdgan oy, de enskilda vagarna.

Ett 5y de omrdden  dar det finns o©kat behov 5, helhetssyn i
trafikplaneringen ar mojligheterna att ge vaginvesteringama i ett
sammanhang med drift och underhall. Foér narvarande &r detta svart
genom att det finns separata anslag for dels investeringar ~ och dels drift
och underhdll.  Arbetsgruppen ser det gom angelaget att mojligheterna
til o sadan helhetssyn  &ppnas ocksd p& regional nivd. Gruppen
foreslar  att detta ska ske genom att aven medel fill drift och underhall

aqv de delar g, infrastrukturen som beslutas regionalt fordelas mellan
lanen.
Anslaget till de regionala trafikanlaggningama kommer  hé&rigenom

att ticka kostnaderna for saval investeringar gqp drift och underhdll. |
de nuvarande planerna  for investeringar och med den nuvarande
avgransningen gy det nationella  stamvagnatet uppgar dessa medel il
17 miljarder  kronor.  Hartill  kommer de medel ggp py finns till drift
och underhdll 5, de regionala trafikanlaggningama men som inte finns
fordelade  p& just dessa kategorier. Beslut 4, fordelningen v dessa
medel mellan lanen bor enligt gryppens forslag fattas 4y riksdagen.

Det statliga jamvagsnatet ar pd samma Satt, som nu foreslés  for
vagnatet, indelat i nationella jarnvagar, dvs. de nuvarande
stomjarnvagama Sodra  Stambanan, Vastra Stambanan, Ostkustbanan,
m.fl. och regionala jarnvégar, gom motsvaras gy de nuvarande
lansjamvagama. Huvuddelen 5, jamvigama  utgdrs gy Stomjamvéagar.
Arbetsgruppen foreslar ingen forandring i den uppdelningen.

Jamvagsnatet  ar i hogre grad &n vagnatet ett nationellt  system. Ett
vy Skalen till  detta &r jarnvagens egenskaper gom tekniskt  system.
Jamvagstrafik planeras i ett sammanhéngande system och leds fran ¢,

gemensam trafikledning for hela Sverige. Ett annat skal ar den
omstandigheten att jAmvagstrafiken ar storskalig och oftast stracker sig
over betydligt langre avstand an vagtrafik. De genomsnittliga
resavstanden ar ocksa vasentligt storre 1 jamvagstrafiken an i

biltrafiken.  Arbetsgruppen  ger det mot bakgrund hadrav gom naturligt  att
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en betydligt SO del . jamvagsnatet  an oy vagnatet ska betraktas
som ett nationellt  nat.

7.25 Vilka beslut ska fattas av de olika
politiska  organen

De planer for investeringar i trafikens infrastruktur som faststalls  vart
figrde &r utgor resultatet 5, opn rad insatser som engagerat mManga
manniskor  politiker och tjansteman i olika organ och pa skilda
niver. Den gyn P& regionen oy nivéd i trafikplaneringen och p&
behovet 5, helhetssyn oy arbetsgruppen  redovisat, leder enligt
gruppens mening _till vissa  forandringar i fordelningen av
beslutsansvar mellan  olka  berérda  4rgan, De Okade kraven  pd

helhetssyn  mellan trafikslagen och mellan trafik och infrastruktur

innebar vidare att planerings- och beslutsprocessen  blir o komplex.
Processen far fler intressenter och fler inblandade. Troligen kommer
den inte bara att innehdlla beslut om investeringar i infrastruktur utan
ofta aven stallningstaganden i ndgon form till trafik.

Riksdag och regering

Arbetsgruppen  gnser att det ar riksdag och regering gom ska

0 svara for de grundlaggande beddmningama  och stéllningstagandena
om trafiksystemets roll i samhallet; fér  ekonomin och for att
forverkliga  olika politiska mal,

o formulera de nationella mélen for trafiken och gora de prioriteringar
som Krdvs mellan dessa,

o besluta o, de ekonomiska och andra forutsattningar  ¢op ska gélla
for trafiken ivid mening, "

o fatta de strategiska besluten , infrastrukturens uppbyggnad  och
om de ekonomiska ramar som Ska galla for drift, underhdl och
investeringar,

o besluta oy den inrikining gop ska gélla for investeringarna  under
kommande  planperiod,

0 avgransa de nat 4y storre vagar och jarnvagar med nationell
betydelse 4o, ska beslutas 4, riksdagen, dvs. motsvarigheten il
nuvarande stamvagar och stomjamvagar,

0 ange Standardkrav  och faststalla prioriterade  investeringsplaner for
dessa samt ansl& medel for drift, underh@ll och investeringar,

o ansld medel for drift, underhdll  och investeringar i regionala

trafikanlaggningar i lanen,
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0 ge riktlinjer och direktiv  till lanen o, planering och samarbete; i
olika lan och mellan lan,
o kunna iklada sig rollen goy bestallare eller kopare gy trafik

samt
o folia ypp och utvardera fattade beslut och vidtagna atgarder.

Dessa forslag innebar flera vésentliga forandringar i forhdllande il
den beslutsordning  goy géllde under den senaste planeringsomgéngen.
En tydlig skilnad &r att riksdagen inte delar upp medel mellan lika
ménga typer gy Aatgarder gy tidigare utan istéllet  beslutar  om
fordelning mellan lanen. Arbetsgruppens beddmning ar  att
fordelningen av anslagen mellan olika lan och regioner &ar 5, vasentligt
storre betydelse for de olika delarna 4, Sverige och har hogre politisk
dignitet &n den uppdelning pd nationell nivd gom py gors ay anslagen
till  investeringar i 6vriga riksvdagar respektive lanstrafikanlaggningar
samt il drift och underhall. Sammantaget beddémer  gruppen  att
forslaget ger regeringen och riksdagen  kraftigt 6kade mojligheter  att
planera och styra Utvecklingen inom trafiksektom.

De fall dar staten ny koper eller pd annat satt subventionerar  trafik
se avsnitt 2.3.2 & vdl avgrdnsade och i samtliga fall regionalpolitiskt
motiverade. Arbetsgruppen uppfattar dessa gom undantag fran
huvudregeln att trafiken ska bedrivas pa foretagsekonomiska villkor
och att staten inte har ndgot generellt gngygr fOr trafikforsorjningen. En
direkt folid oy ett 6kat matt ,, helhetssyn pd trafik och infrastruktur — &r
att staten | Okad omfattning tvingas beakta de villkor  gom géller for
trafiken. Det blir d& ocksd allt mindre relevant att tala gy en Strikt
uppdelning mellan trafik och infrastruktur.

De krav gom | Ovrigt stélls for att riksdagen ska kunna spela den
efterstravade  rollen i trafikplaneringen riktas mot planeringsprocessen
och utformningen av planer och beslutsdokument.

Den regionala och lokala nivan

Arbetsgruppen har tidigare foreslagit att regering och riksdag ska
uppdra &t lanen att planera for trafiken i respektive lan och att besluta
om anvandningen aqy anslaget till  regionala trafikanlaggningar.

Planeringen forutsatts bygga pad de mal, riktlinjer och  Ovriga
forutsattningar som staten anger men POr ocksd kunna kompletteras

med regionala mal. Avrapportering frn lanen ska, enligt forslaget, ske
direkt till regeringen.

Lanen forutsatts arbeta med det regionala perspektivet — samtidigt
som behovet 5, anpassning il lokala  forhallanden tillgodoses.
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Gruppen  gnser att den regionala planeringen  ska ske i samarbete med

kommunerna. Trafikplaneringen ska samordnas med och forankras i
planerna fér den lokala och regionala kollektivtrafiken, den regionala
fysiska planeringen, den kommunala vaghallningen och  andra

verksamheter g5, kan 55 gy betydelse fér trafiken. Lanen bor vidare,
enligt  gruppens  mening, ges Mojlighet  att yttra sig ¢ver de nationella
planerna innan de tas upp till  beslut.

Kommunernas roll i trafikplaneringen ar i forsta hand att arbeta
med de lokala forutsdttningarna  och hur de lokala behoven ,, trafik
ska tillgodoses. Det kommer gatt bli betydelsefullt fér kommunerna att
arbeta  dels gentemot det regionala planeringsorganet och dels
gentemot de statliga trafikverken.

De enskilda lanen ska, enligt gruppens  forslag, samarbeta  med
kringliggande lan i frAgor gom A av gemensam  betydelse.  S&dan
samverkan  ska g frdgor o trafikférsorining i vid mening och
infrastrukturprojekt som beror mer an det ggng ldnet. Infrastruktur-
satsningar gom lanen kommer  gverens oy ska forankras i planer som
antas 1 respektive lan.

Arbetsgruppens  forslag innebar att de regionala organen far rollen
som bestéllare gentemot trafikverken. Faktaunderlag i form L
lagesbeskrivningar, prognoser, behovsinventeringar, kalkyler mm
forutsatts i forsta hand utarbetas ay trafikverken. Kompetens att
analysera och ta stallning till det underlagsmaterial som trafikverken
utarbetat  bor dock, enligt grupppens  Mmening,  finnas hos de regionala
sjalvstyrelseorganen. Resurser  for detta bor decentraliseras till
regionerna.  Det politiska  beslutet i regionen talar om hur medel ¢om
staten stéller till forfogande ska anvéandas. De investeringsprojekt  som
ingar i gn plan ska anges | prioritetsordning. Beslut oy, medel for drift
och  underhall bor f4 karaktaren ay ramanslag som Stalls il
trafikverkens forfogande.

Arbetsgruppens forslag innebér att ansvaret for infrastrukturen vad
galler drift, underhall och investeringar delas upp mellan
regering/riksdag och lanen med hénsyn till o, &atgarderna sker i de
nationella  eller de regionala naten. Enskilda objekt kan emellertid i
manga fall komma att yara gy S3dan karaktdr att de inte sjdlvklart  kan
hanféras  till den gn, eller den andra kategorin. Inte sallan  kommer
investeringar att f& bade nationell och regional  betydelse.  Enligt
arbetsgruppens  mening kommer det i fall liknande dessa och andra att
bli nédvéndigt med samverkan och samordning mellan den nationella
och den regionala nivdn. S&dan samverkan maste kunna avse bade
beslutsfattandet ~ och finansieringen  ,,, olika atgarder.
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Trafikverken

Den politiska forankringen ay trafikplaneringen berdr i hog grad fragan
om avgransning 5y de politiska  grganens ol och trafikverkens roll.
Gruppen gy det gom angeléget att det sker on lamplig gransdragning
och ansvarsfordelning mellan de politiska organen Och trafikverken  s&
att vardera parten arbetar med ratt saker. Men det & samtidigt
betydelsefullt att samspelet mellan dem utvecklas ett bra satt.
Trafikverken ska enligt forslaget g5 mMyndigheter inom  sina
respektive omrdden pd sitt op narmare angivits i kapitel Det ingar i
trafikverkens uppgift att ha regyrser fOr att utreda och planera samt ta
fram underlag for beslut och genomforande 5, atgarder inom de olika

trafikslagen. Trafikverken forutsatts  ocksd gyarg  for att beslutade
atgarder upphandlas och genomfors. En vasentlig del i det gnsyar som
ligger pa trafikverken ar att de ska gygrg for den nodvandiga
kompetensforsorjningen, dvs. medverka till ait kompetens uppratthalls,
utvecklas och kommer till anvandning i den praktiska verksamheten.
Trafikverken ska vidare, enligt forslaget, O©vervaka det sitt vilket
lanen fullgdr  sina uppgifter. Det innebar bla. att trafikverken bor

kunna Overklaga lanens beslut till regeringen. Enligt arbetsgruppens

bedémning  bér detta kunna ske pd i huvudsak tva olika grunder:

o Om inte lanen beslutar i enlighet med de mé&l och rikilinjer  gom
riksdagen och regering beslutat

o Om det finns pétagliga brister i samordningen mellan lanen.

Det forslag gom arbetsgruppen lagger fram innebar att trafikverkens
verksamhet ~ kommer att bygga p& beslut fran dels riksdag och regering
de nationella  vag- och jamvagsnaten och dels fran de regionala

om

organen, ett i varje lan gom de regionala trafikanlaggningama. Dessa
beslut kommer att gyse dels prioriterade  investeringsplaner och medel
for att genomféra dessa och dels gmar ©Och riktlinjer for drift och
underhall.

7.2.6 Vilka krav stalls pé_ underlag for  de

politiska ~ besluten

Effektiv resursanvandning och politisk styrning; planering i tvad
steg
Den grundlaggande doktrinen i den svenska trafikpolitiken ar  att

Sverige ska ha o, tillfredsstéllande traflkforsorjning till lagsta mojliga
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samhallsekonomiska kostnad. Kravet pa effektiv  resursanvandning gar
igenom i flera sammanhang. Bl.a. utgér det ett vasentligt motiv bakom
det satt pa viket vi bygger upp och organiserar trafiksystemet i stort
med konsumenternas val och med konkurrens mellan transportmedien.

En del 4, effektivitetskravet galler  metoderna for att bygga,
underhalla och driva de olika trafiksystemen. Detta ska i princip
sakerstallas genom de krav  p& professionalism och rationella
verksamhetsformer som Stalls pé bla. trafikverken. Starkt bidragande
til detta ar ocksd den forskning och metodutveckling som bedrivs
inom omradet.

En viktig del i trafikpolitiken gdller utbyggnaden  ,, trafikens
infrastruktur. Den metod goy, i forsta hand anvands for att sortera och
prioritera i de 6nskemél goy finns o, investeringar i infrastrukturen ar
samhaéllsekonomiska analyser. Syftet med de samhéllsekonomiska
analyserna  &r att berékna och vérdera de totala effekterna 5, atgarder i
infrastrukturen. Huvudkomponentema i analysmetoden ar de
forandringar som intréffar i trafiken och de effekter detta far pa
tidsanvandning, emissioner  och trafiksdkerhet.

Arbetsgruppen  gneer att det ar g, stérsta Vvikt att de metoder gom
finns  att objektivt utvardera och berdkna effekterna 5, investeringar i
trafikens  infrastruktur anvands i trafikplaneringen. Samtidigt  maste
man €nligt  gruppens  Mening  \ara Medveten o, de forjanster  och
brister gom finns i den metod |5n anvénder. Avgorande  for hur de
samhéllsekonomiska kalkylerna kan anvéndas &ar den kvalitet de har.
Denna i sin tur bestdms i hog grad 5y hur de prognoser ~ 0ch andra
beddmningar som anvands  faktiskt speglar  effekterna av de
infrastukturinvesteringar som Studeras.

Enligt arbetsgruppens mening &ar samhéllsekonomiska kalkyler i
forsta hand ¢, metod ¢op gor det mgjligt  att jamféra  och prioritera
mellan  olika atgarder i infrastrukturen. Framst galler detta atgarder
som ar likartade till sin karaktdr. Ju storre de kvalitativa  skillnaderna  &r
i effekterna  desto osékrare blir den samhéllsekonomiska kalkylen  ¢om
metod for prioritering. Ett krav gom, enligt arbetsgruppen  uppfattning,
alltid bor stillas pad de samhallsekonomiska kalkylerna ar att de
prognoser ~ 0ch andra  bedémningar som anvants i kalkylerna ska
redovisas tydligt. Gruppen gpger att kravet pd redovisning  ocksd  bor
galla det beraknade vérdet 5, de olika faktorer gy ingdr i kalkylen.

Det & en uppgift for de politiska  grganen 1 trafikplaneringen att
sékerstédlla o, effektiv  resursanvandning. Men samtidigt har de g
viktig roll nar det géller att ta stéllning till olika investeringsobjekt med
hansyn till bade kvantifierbara och icke kvantifierbara effekter och att
fatta beslut ¢qp innebér att poliiska mal kan realiseras.
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Den nuvarande modellen for infrastrukturplanering innebar att den
genomfdrs i tva steg. Forst sker g inrikningsplanering dar
alternativa inriktningar av investeringarna analyseras. Dessa laggs till
grund  for  diskussion och  politiska beslut oy, inriktning ay de
kommande investeringarna. P& grundval ,, dessa beslut genomfors
sedan den o, detaljerade planeringen.  Arbetsgruppen anser att denna
arbetsmodell ar ett lampligt  satt att genomféra den Onskade politiska
styrningen 5, investeringarna i trafikens  infrastruktur.

Vad som, enligt gruppens mening, &r gy stor Vvikt i planeringen  ar att
de politiska malen for samhéllet preciseras. Darfor boér under arbetets
lopp uppratthdllas  nara kontakter mellan de utredande och de politiska
organen. Detta &r nodvandigt  for att de politiska mél gom stélls upp Ska
kunna forverkligas.

Arbetsgruppen vill i detta sammanhang ocks& framhalla betydelsen
av ett fortsatt forsknings- och utvecklingsarbete om Mmetoder att pa ett
allsidigt ~ satt beskriva  och kvantifiera nyttor och andra effekter 5

forandringar i trafikens infrastruktur.

Planering i samverkan

Vasentliga  delar 5, de krav gon, stalls en forbattrad  beslutsprocess
inom trafiken riktas mot det planerings- och forankringsarbete som

foregdr beslut och det satt pa vilket underlaget for besluten utformas.
Det giller oOnskemdlet bade ., forbatirade mdjligheter  till helhetssyn i
trafikplaneringen och gy utvardering gy tidigare  beslut och &tgarder
som underlag for nya beslut.

Som tidigare redovisats har arbetsgruppen uppfattat  kravet pa
helhetssyn sd att det bade galler att ge de olika trafikslagen i ett
sammanhang  och att ge infrastrukturen i ett sammanhang med trafiken.
Behovet ,, ett samlat perspektiv pé de olika trafikslagen maste enligt
arbetsgruppens mening tillgodoses genom At trafikplaneringen gors |
samarbete mellan foretradare for de olika trafikslagen.

Ett sddant samarbete maste bl.a. innebara att planeringen  bygger
gemensamma behovsinventeringar, prognoser och problemanalyser.
Forslag  till  &tgarder  behover  presenteras sd att utbytbarhet och
mojligheter il alternativa  l6sningar ~ framgér.  Det gemensamma  arbetet
bor i princip omfatta alla trafikslagen och ligga p& gpn hivA gom &r
anpassad il den typ gy Aatgarder g5 kan bli aktuella  for varje
trafikslag och till den form for styring gom staten tillampar for
respektive  trafikslag. Den del L, detta arbete gom avser post- och
teleomradena ska, enligt arbetsgruppens mening, ligga pa& Post- och
Telestyrelsen.
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Den modell for planering goy foreslds maste utgd frdn centralt

angivna  riktlinjer och fdrutsattningar. Men den maste genomféras i
nara  samverkan mellan lokala, regionala och  centrala organ.
Lanstrafikhuvudménnen och foretradare  fér andra viktiga regionala
funktioner bor aven ingd. Planeringen ska beskriva forhéllanden pa
lokal, regional och nationell nivd och kunna ligga till grund for
odvervaganden och  beslut de olika nivaer i samhallet dar
beslutsfattandet ar organiserat. Avnamare for detta arbete &r bla.
regeringskansliet, trafikverkens huvudkontor och dOvriga  berérda
statliga verk, de organ som beslutar o, trafikens infrastruktur i lanen

samt enskilda kommuner.

Trafik och infrastruktur

Behovet 4, att ge infrastruktur och trafik i ett sammanhang har i

huvudsak tvad aspekter:

o de generella forutsattningarna for trafik, vilket inte minst Dberor
konkurrensférhallandena mellan olika trafikslag, samt

o behovet 4, trafikférsérining i olika delar 4, riket

Om trafikpolitiken pa ett effektivt  satt ska medverka till att uppfylla
politiska mé&l méaste den enligt arbetsgruppens uppfattning bygga pa en
helhetslosning  pa trafiksektom och de olika trafikslagen gom omfattar
saval infrastrukturen som forutsattningarna for trafiken.  Gruppen gnser
att detta i forsta hand & o frdga for riksdag och regering.
Mgjligheterna att bygga ypp en sddan helhetssyn och att lata den ligga
til grund for beslut ggr gruppen som en frAga gm hur de dokument gom
ligger till grund for beslut utformas  och anpassas till  varandra vad
géaller tid och innehall.

Frdgan o trafikforsorjning kan diskuteras  for enskilda regioner
och landsdelar. For den lokala och regionala kollektivtrafiken
tiligodoses ~ behovet gepnom de lansvisa  trafikhuvudmannen. For den
mellanregionala kollektivtrafiken finns  daremot inget uttalat 5gyar
med undantag for de sarskilda regionalpolitiskt motiverade statliga
satsningar  gom tidigare beskrivits i rapporten.

Lokal och regional ar gom tidigare framhéllits funktionella
begrepp och trafikhuvudméannens ansvar foljer inte strikt
lansgransema. | fall dar behovet 4, lokal och regional kollektivtrafik
bryter lansgransema forutsatts de  berérda trafikhuvudméannen
samarbeta med varandra. Gransdragningen mellan regional och
mellanregional trafik  haller enligt  gryppens  beddmning pad att

forskjutas genom de snabbare resmdgjligheter och den o©kade pendling
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over langa avstand gom gruppen lidigare beskrivit.  Delar 5, den trafik
som lidigare réknats gop mellanregional — kan komma att betraktas gom
regional

Den pagdende utvecklingen — kommer enligt gryppens bedomning  att
tvinga fram  ett Okat samarbete mellan  lanen 4, gemensamma

I6sningar. Detta  galler bade individuell och  kollektiv trafik.
Forutséattningarna for  trafikhuvudméannens ansvar och befogenheter
berors, badde  betraffande jarnvéagstrafiken och  npar det gaéller
busstrafiken.

Trafikforsorjningen i hela landsdelar, Norrland,  Syddstsverige etc.,
har hittills  inte diskuterats  forutsattningslost med utgadngspunkt i ett
helhetsperspektiv pa alla trafikslagen och medborgarnas  behov 4
trafikservice. De atgarder oo hittills  vidtagits har diskuterats  och
beslutats  for varje trafikslag for sig; véagtrafik, jamvagstrafik, flyg  osv.

Enligt  gruppens Mmening  bor denna typ 4y insatser bygga pa ett
helhetsperspektiv.  gop omfattar alla aktuella trafikslag och bor planeras
i nara samarbete med de berdrda lanen.

Forutsattningarna for jarnvagstraik

Vid  gp diskussion o, infrastruktur  och trafik aktualiseras, oy tidigare
namnts, sarskit  de forutsattningar som Odaller for jamvéagstrafik.
Jamvagstrafik  ar per miljdvanlig och trafikséker  an vagtrafik. Den far
ocksd betydelse for tidsanvandningen. Dessa effekter véardesétts i de
samhaéllsekonomiska kalkyler oy ligger il grund for beslut g
baninvesteringama. Men de  aktuella effekterna kommer inte
trafikforetaget tillgodo.  Kalkylema  gom ligger till grund for beslut o
trafiken bygger darigenom inte pd ggmma fOrutsattningar  gom legat till
grund for beslut ,, den aktuella baninvesteringen. | en Situation  déar
jamvagstrafiken inte ar foretagsekonomiskt [onsam kan detta innebara
att det genomfors investeringar i infrastrukturen som inte leder till
nagon trafik.

Slutsatser  go, dras 4y Tagutredningen Taget kommer,  SOU
1994:109 i denna frdga ar att det infor  beslut 4y stora
baninvesteringar & nodvandigt  att forst forvissa sig gy att nagon ar
beredd att gyarg fOr den trafikering  gom forutsatts i de kalkyler gom
ligger till grund for investeringsbeslutet. Arbetsgruppen  beddmer  att
detta inte &r ndgot problem nar det galler den lokala och regionala
trafiken.  Planeringen 5, investeringar i lansjamvagarna  forutsatts  bli
férankrade i g plan for kollektivtrafikens utveckling i lanet. Problemet
uppstar daremot vid sddana investeringar i stomjamvagsnatet som |
forsta  hand bygger pad mellanregional  trafik. Som gyppen ser det kan
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det i saddana fall bli aktuellt for staten att i hogre grad 4n hittills ta
stillning till fragor om trafikens forutsittningar och hur behovet av
trafik i olika delar av Sverige ska kunna tillgodoses pa effektivast
mojliga sitt.

Utviirdering av tidigare atgirder

Arbetsgruppen anser att utvirdering av tidigare atgirder ska vara en
naturlig del av planeringen. Aterforing av erfarenheter fran tidigare
beslut och atgdrder #4r ett sdtt att skapa en sund balans mellan
kontinuitet och fornyelse i trafikplaneringen. Risken for misstag
minskar samtidigt som kontinuiteten och stabiliteten i planeringen
okar.

Gruppen ser det som ytterst angeldget att trafikplaneringen kan
komma in i en ldrande process dir prognoser, bedomningar, beslut och
vidtagna atgidrder successivt utvirderas och ingar i underlaget for
beslut om nya atgérder. Sadana utvirderingar bor utgéra en naturlig del
i trafikverkens arbete och bor redovisas i trafikverkens arsberittelser
och i underlaget fér kommande beslut. Gruppen foreslar att regeringen
ska ge direktiv till trafikverken att utveckla bittre metoder for
utvirdering av atgarder inom trafikpolitiken.
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Effektivitetsmalet i trafikpolitiken

Statskontoret har pa uppdrag av Kommunikationskommittén utvirderat
effektivitetsmalet i trafikpolitiken. Uppdraget har redovisats i
Statskontorets rapport 1996:2 Effektivitetsmalet i trafikpolitiken. 1 det
foljande redovisas kapitel 1 Sammanfatining och kapitel 2 Oversikt ur
Statskontorets rapport.

Det hédnvisningar till olika kapitel och bilagor som gors i
sammanfattningen och dversikten referar till Statskontorets rapport.

Statskontorets rapport har sammanstillts av avdelningsdirektor
Lena Sandstrom, avdelningsdirektor Roger Pyddoke, byradirektor Per
Aldskogius och forste byrasekreterare Karin Edin.
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1 Sammanfattning

1.1  Uppdraget

Kommunikationskommittén har uppdragit &t Statskontoret att
utvirdera tre aspekter av effektivitetsmalet i 1988 ars trafikpolitiska
beslut (prop. 1987/88:50), namligen

e ansvars- och uppgiftsférdelning inom den statliga trafiksektorn,

e konkurrens mellan trafikutvare,

e trafikslagens kostnadsansvar.

Termen utvirdering skall enligt uppdraget ges foljande innebord.
"En sammanstillning och redovisning av befintligt utredningsmaterial
samt en ddrpa grundad bedémning av trafikpolitikens konsekvenser.
Statskontoret atar sig inte att pa den korta tid som finns till forfogande
utféra sjalvstindiga utredningar av trafikpolitikens effekter."

Den forsta aspekten bryts ned i tva delar. Den ena delen bestir av en
studie av hur effektivitetsmalet konkretiserats av de olika trafikverken
och vad som karaktiriserat utvecklingen avseende struktur- och
uppgiftsfordelningen inom sektorn. Den andra delen bestar av en studie
av organisationen och beslutsprocessen for investeringar i infrastruktur
med avseende pa effektivitet.

Den andra aspekten bestar av en sammanfattning av erfarenheterna
av de regelreformer som genomforts med avsikt att 5ka effektiviteten i
trafikutdvandet.

Den tredje aspekten bestar av en undersdkning huruvida den fak-
tiska prissidttningen av trafiken varit forenlig med de i propositionen
fastslagna principerna om trafikslagens kostnadsansvar.
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1.2 Beslutsprocessen  for infrastrukturinves-
teringar  pa nationell och regional niva

For att utvardera effektiviteten i utfallet 5, beslutsprocessen for
infrastrukturinvesteringar har vi sokt underlag for att beddma i vilken
utstrackning samhéllsekonomiska kalkyler och kompletterande

underlag forelegat och i vilken utstréackning beslutade rangordningar
kan forstds iffin det sammantagna  beslutsunderlaget.

| bilaga 3 redovisas att Vagverket i planeringsprocessen foreslagit
infrastrukturinvesteringar som enligt verkets kalkyler — ar klart olon-
samma. Dér redovisas t.ex. Sammanlaggningar av lonsamma och
oldnsamma projekt  gom totalt sett har lett till l6nsamhet. Utover

Végverkets  forslag har regering och riksdag tagit beslut ,, olonsamma
storprojekt  t.ex. motorvéagen mellan Uddevalla och Stenungsund  sgmt
Vedabron  over Angermanalven. Banverket har uppgivit att det ar svart
att stoppa Projekt, da de efter projektering visar sig ygrg oOlonsamma.

riksdagen beslutade , kraftigt Okade investeringar, inte hade nagra
ersattningsprojekt nar projekt visade pa dalig samhallsekonomisk
Idnsamhet. Darfor togs de tillgangliga projekten i riksdagens

planbeslut. P& lansnivd har vi i vissa fall funnit att myndigheterna inte
anvant trafikverkens samhéllsekonomiska kalkyler.

En forklaring  till férekomsten 5, olbnsamma investeringar  finner vi
i de utgangspunkter som l&g il grund fér Tillvaxtpropositionen

1990/91:87. Propositionen bygger bl.a. ett fatal vetenskapliga
studier, gom havdar att investeringar i infrastruktur skulle  kunna ha
starkt tillvaxtframjande effekter. Propositionen innebar g kraftig
6kning 5, anslagen till investeringar i infrastruktur inom  framst

jarnvags- och véagsektorerna.

En bedémning som formulerats aqv bland andra nationalekonomen
Munell 1992 ar att infrastrukturinvesteringar har tillvaxtframjande
effekter, | hen att dessa troligen &r mindre &n vad goy, havdats i de forst
namnda studierna och att de férmodligen ar beroende ,, exakt 5 och
hur de genomfors. Darfor  finns det pa denna grund anledning  att

ifrAgasatta den kraftiga okningen av anslagen till infrastruktur-
investeringar.

For att bedéma o planerade och genomférda  investeringar ar
forenliga ~ med effektivitetsmalet har vi, i fem lan, studerat ,, de
beslutade rangordningarna av investeringsobjekt varit forenliga med de
samhaéllsekonomiska kalkyler — gom enligt trafikverkens direktiv  skall

anvandas.
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Kalkylerna redovisar enligt det trafikpolitiska beslutet  effektivitet i
snav bemérkelse. Om gp vérdering 4, effektivitet i vid bemarkelse

skall kunna nds, maste hansyn ocksd tas till miljo, regional balans,
forsvar och réattvis férdelning prop. 1987/88:50 sid.  22. Om

konsekvenserna for dessa mal ocksd beskrivs kan ett underlag for
bedémning ay effektivitet i vid bemérkelse sigas foreligga. Vi har
darfor i g sérskild fallstudie  undersokt, i vilken utstrackning sadant
beslutsunderlag forelegat vid beslut oy infrastrukturinvesteringar pa
lansniva.

| fallstudien finner vi tvd lan gy inte alls anvant sig 5y trafik-

verkens  kalkylunderlag. Vi finner ocksd i mycket begrénsad ut-
stréackning kompletterande beslutsunderlag som beskriver  konkreta
konsekvenser i termer gy de mal gom namns i det trafikpolitiska

beslutet. Ibland motiveras  investeringar med hanvisning till regionala
effekter. Vi har i de fem lan vi studerat inte funnit ett enda fall dar g
investering  genomforts med stdd 5, en hénvisning il o, observerbar
regional effekt i o beslutsmotivering eller darmed sammanhangande
beslutsunderlag.

| vart underlag finner vi sdledes bade pa nationell nivA och pa
lansnivd  att investeringar har genomforts g0y, enligt trafikverkens
egna samhaéllsekonomiska kalkyler, ar olonsamma. En del 4y
investeringarna ar dessutom s& olénsamma  att de svéarligen later sig
motiveras |, samhallsekonomisk |6nsamhetssynpunkt, aven gm hansyn
skulle tas til de kompletterande  malen.

Mot bakgrund ,, dessa brister i underlagen for beslut qn investe-

ringsprogrammen, och oOnskemalet att kunna renodla verksamheten il
en affarsméassig planering och bestélining 4, infrastrukturproduktion
kan man hévda att ett samlat gnsvar for infrastrukturplanering behdvs.
Detta &r ocksd ett motiv for tillskapandet av Myndigheten Statens
institut  for kommunikationsanalys SIKA.

SIKA skall enligt sin instruktion utveckla  planeringsmetoder och
torde i anslutning  dartill  ocksd f& gpnges ha ett angvar fOr sprida
kédnnedom om den kalkylmetodik som skall tillampas for infra-
strukturinvesteringar, aven om uppgiften inte ar direkt uttalad i
instruktionen.

Vi har funnit att uppfattningen ar oklar 5y ansvaret for uppféljning
ay investeringar och deras l6nsamhet bade p& nationell nivd och pé
regional nivd, dvs. lansniva.

229



230 Efektivitetsmalet 1996:26

1.3 Konkurrens mellan trafikutdvare

For beddmning 5, effektivitet i bemarkelsen  fungerande  konkurrens
mellan trafikutbvare har vi studerat erfarenheterna 5, reformeringen av
inrikesflyg;  taxi och regional busstrafik.

Reformerna syftade i forsta hand till att héva konkurrenshinder i
form 4y etableringskrav, prisreglering och med trafiktillstand férenade
trafikeringskrav. For den regionala busstrafiken innebar  reformen o
ratt  for  lanstrafikhuvudméannen att upphandla lokal busstrafik i
konkurrens.

Vi finner ett likartat monster for inrikesflyget  och taxi for vilka
reformerna  har atfolits 5, lagre priser och okad tillganglighet _ Okad
turtdthet  respektive kortare vantetider i orter med stort trafikunderlag.
Vi saknar underlag for att bedéma o, inrikesflygets avgangar efter
avregleringen  tenderat att "klumpa ihop sig" vid vissa klockslag. | orter
med liten trafik har reforrnema  folits 5, Okade priser och minskad
tillganglighet.

For den regionala  busstrafiken ledde upphandling  till kostnads-
minskningar i intervallet  5- 45 %. En preliminér  berékning 5, de totala
kostnadsminskningama tyder pd gn minskning pa 7 % i hela riket.

Det finns inte utredningar gom utrett om Vinsterna i trafikintensiva
orter racker for att kompensera forlorarna i mindre trafikintensiva
orter. Det verkar dock ftroligt att vinsterna skulle kunna racka for gop
sddan kompensation och anda racka for ett Overskott, eftersom den
totala trafikvolymen i de trafrktdta orterna torde 44 avsevart storre an
i orterna med mindre trafik. En sadan kompensation skulle  kunna
astadkommas genom ett upphandlingsférfarande genom Vilket  priser
och tillganglighet uppratthélls  pd g, politiskt  onskvard nivd. Ett sadan
forfarande  tillampas inom jamvags- och farjetrafik.

Forfarandet  skulle kunna utokas till andra trafikslag och hanteras

samordnat. Da skulle olika transportméjligheter kunna stéllas mot
varandra bl.a. pa samhallsekonomisk grund.

14 Trafikslagens  kostnadsansvar

For att beddma 4, principerna for  kostnadsansvar i 1988-ars

trafikpolitiska beslut prop.  1987/88:50 har tillampats, har vi jamfort
de avgifter och skatter gop gyses tdcka trafikens  kostnader  med
berakningar av trafikens fulla respektive marginella sam-
héllsekonomiska kostnader.  Det innebédr att kostnader oy OQ&r utéver
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de privatekonomiska kostnaderna berdknas och fordelas pa de olika
trafikslagen. De  viktigaste poster ~som tillkommer &r
infrastrukturkostnader — det innevarande arets investerings- och
driftskostnader — och negativa miljoeffekter.

Vi finner att inget trafikslag bédr sina fulla samhéllsekonomiska
kostnader. Detta sammanfattas i foljande tabell.
Tabell 1.1
| vilken grad det fulla kostnadsansvaret utkridvdes av olika trafikslag mitt
som trafikrelevanta skatters andel av summan av de beréknade totala
externkostnaderna och direkta statsfinansiella infrastrukturkostnader.
Uppgifterna géller med nagra undantag ar 1990.
Killor fér denna tabell &r Ds 1992:44 och kapitel 7 i Statskontorets

rapport.

Personbil 0.8
Lastbil/buss 05
Jarnvag 0,2
Luftfart 0,5
Sjofart 0,8

Statskontoret finner vidare att det enda vigtrafikslag som bér sina
samhillsekonomiska marginalkostnader #r landsvagstrafik med
personbil. Detta trafikslag bir ungefirligen kostnader motsvarande det
lagsta virdet i det osdkerhetsintervall Statskontoret berdknat. De 6vriga
vigtrafikslagen bar ar 1990 avgifter som lag under trafikslagets
beriknade marginalkostnader dven om avgifterna jimfordes med det
lagsta virdet i osdkerhetsintervallet. Tagtrafiken bar 1990 avgifter som
lag under de beriknade marginalkostnaderna. I tabell 1.2 foljer nagra
exempel.

Tabell 1.2

Andelar av de samhillsekonomiska marginalkostnader (utdver
privatekonomiska kostnader) som bérs genom trafikrelevanta skatter och
avgifter fér nagra trafikslag 1990. Killa: Ds 1992:44 och Kapitel 7 i
Statskontorets rappport

Lastbilstrafik pa landsvag:  0,2-0,4 av vardet i osdkerhetsintervallet
Tagtrafik 0,5

For luftfarten och sjofarten saknas killor for motsvarande berédk-
ningar. Sjofarten undantogs dessutom fran ett marginalkostnadsansvar
i 1988 ars trafikpolitiska beslut.
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Det finns flera skal till att kostnadsansvaret inte har utkravts fullt .
Redan i det trafikpolitiska beslutet prop. 1987/88:50 sid. 128 undan-

togs jarnvagen  frdn ambitionen om ett fullt kostnadsansvar. For bade
luft- och sjofarten foreldg begransningar i mojligheterna att utkrdva ett
kostnadsansvar, dels i form 4, internationella overenskommelser dels

genom internationella konkurrensévervaganden.

Ar 1990 var dock de formella hindren for att tillampa ett kostnads-
ansvar P& végtrafiken ~ smd. Efter intradet i EU begransar dock EG-
regler Sveriges mojligheter  att nationellt  utkrdva ett kostnadsansvar.

Vi kan idag inte bedbma 5 Sveriges mdjligheter att nationellt
utkrdva ett kostnadsansvar  uttémts givet de regelverk oy skall iakttas.

Framtida mal , kostnadsansvar enligt vedertagna principer maéste

formuleras i beaktande 5, de restriktioner som ges av internationella
Overenskommelser. Eftersom mélet oy ettt samhéllsekonomiskt
marginalkostnadsansvar fortsatt bor galla bor statsmakterna  formulera

ett tydligt gngvar fOr att sammanstélla data o, trafikslagens  marginal-
kostnader och avgifter. En sadan uppgift skulle  kunna ges till
trafikverken och SIKA i samverkan. Givet dessa kunskaper bor Sverige
bl.a. inom EU driva frAgan gy, andamalsenliga  styrmedel.

15 Ansvars- och uppgiftsférdelning inom

den statliga trafiksektorn

Var studie visar att ett omfattande arbete inom trafikverken har
genomforts med struktur-  och organisationsforandringar. Syftet har
varit att renodla myndighets- och affarsverksamhet. Foérandringsarbetet

pagér fortfarande. Som exempel kan namnas det organisations-
utvecklingsarbete som bedrivs vid Banverket och Vagverket samt

utredning oy, inspektionsverksamheterna.
Bade Vagverket och Banverket redovisar g, ©kning 45, volymen

kopta infrastrukturbyggnadsarbeten. Vagverket har  redovisat att
besparingar  har &stadkommits genom  konkurrensutsattningen av
produktionen.

Vagverket och Banverket har konkretiserat effektivitetsmalet pa ett

sétt gom inte inneburit tt de redovisat prestationer och deras varden i
forhdllande  till kostnaderna.  Darfér har ocksd méjligheten  att folja upp
effektivitetsmalet minskat. For ovriga kommunikationsverk galler i
princip full kostnadstackning pa foretagsekonomisk grund  och
avkastningskrav pa statskapital.

Sarskilt  anmérkningsvart ar det att regeringen under den studerade
perioden inte L, Vagverket och Banverket begéart uppgifter om de
genomfdrda investeringamas kostnadsutfall stillda mot de kalkylerade
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intdkterna. Dérfor kan inte en sammanfattande bedomning av
Ionsamheten foér de genomforda infrastrukturinvesteringarna goras.
Uppgifterna bor, enligt var mening, produceras regelméssigt inom
verken. Ddremot har regeringen i regleringsbreven for 1995/96 krivt
en redovisning av de atgdrder som vidtagits for att "hoja kvaliteten i
tidiga kostnadsuppskattningar i stora investeringsprojekt" samt att
"rutiner som vidtagits for att omprova projekt som blivit starkt
fordyrade".

Vi har inte erhallit nagra skriftliga uppgifter som speglar produk-
tivitetsutvecklingen dver tiden. Vi anser att det finns ett behov av att
utveckla nyckeltal som bor redovisas arligen, vilket skulle bidra till att
bedomningar av effektiviteten i verksamheterna kan goras.

Avslutningsvis kan sdgas att det som aterstar att gora avseende
organisationsfragor &r att narmare precisera vilka delar av den statliga
organisationen som ska fortsitta i myndighetsform och vilka som bor
arbeta pa en foretagsekonomisk grund samt ange hur verksamheterna
ska styras.
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2 Oversikt

Detta kapitel dr en 6versikt av det underlag som redovisas i kapitel 3—7
i Statskontorets rapport.

2.1  Beslutsprocessen for infrastrukturinveste-
ringar pd regional och nationell niva

2.1.1 Huvudfragor

Statskontorets uppgift ar att bedoma i vilken man beslutsprocessen for
infrastrukturinvesteringar bidragit till effektivitetsmalet i 1988 ars
trafikpolitiska beslut (prop. 1987/88:50 sid. 22). I propositionen for-
muleras malet som att "trafiksystemet skall utformas sa att det bidrar
till ett effektivt resursutnyttjiande". Vidare anges att "frafik-
forsorjningen skall nas till ldgsta mdojliga samhdllsekonomiska
kostnad". Detta kan tolkas som maluppfyllelse i sndv mening.

Till effektivitetsmalet fogas i propositionen mal om sékerhet, god
miljé och regional balans. Nar hdnsyn tagits till dessa mal bedémer vi
att man kan tala om maluppfyllelse i vid mening. Alltsedan 1988 har
beaktande av systemeffekter och helhetssyn kommit att betonas mer av
regeringen och trafikverken.

Vi har gjort en 6versiktlig bedomning av beslutsprocessen for infra-
strukturinvesteringar i samtliga trafikgrenar. Utredningen syftar i forsta
hand till att bedoma foljande fragor: Finns utrymme for
effektivitetsokning genom stramare tillimpning av de sam-
hdllsekonomiska beslutsunderlagen? Har malet om en samordnad
investeringsplanering natts?

For att kunna svara pa dessa fragor ges en oversiktlig beskrivning
av beslutsprocessen, dér problem och brister identifieras. Darutéver
genomfors en analys av beslutsprocessen, som syftar till att bedéma
beslutsunderlagets utformning och anvandning samt i vilken
utstrickning avsteg fran den samhillsekonomiska kalkylmodellen
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motiverats. Vi har ocksd undersokt i vilken utstrackning maluppfyllelse

foljts upp och atgarder utvarderats.

Beskrivningen och analysen 4, beslutsprocessen genomfors i tre
steg, namligen:

o beskrivning av har och hur forslag begéars in infor planeringsom-
gangarna,

o beskrivning av underlag och motiveringar vid beslut samt bedém-
ning 5y om beslutsunderlagen darmed uppfyller  kraven go, foljer
ay det trafikpolitiska beslutet,

o beskrivning 5, uppfélining  och utvérdering.

Statskontoret har latit utfora sarskilda  studier avseende besluts-

processen pa den centrala nivdn och lansniva.

2.1.2 Utvarderingsnorm

Effektivitetsmalet operationaliseras i investeringsprocessen genom
kravet pa  samhallsekonomiska beddmningar prop. 1987/88:
50 sid. 32. Hjalpmedlen for dessa beddmningar ar trafikverkens

samhéllsekonomiska kalkyler ~ och kompletterande underlag. | kal-
kylema sammanfattas |I6nsamhetsbeddmningen i et tal -
vardekvoten. Téljaren bestdr ,, det totala vardet 5, ett projekts
berakningsbara  nyttor och namnaren 4, de totala kostnaderna. | dessa
kalkyler ~ kan i de flesta fall merparten gy nytoma fdngas pp.

Skadorna il folid 4, att vardefulla  miljer genomskérs 4, vagar och
jarnvag s.k. intrAngsvarden samt konsekvenser  for malet om 'egional
balans kan bara delvis fangas 5, kalkylema och maste darfér beskrivas
av kompletterande  underlag.

For att utvardera beslutsprocessen har vi i forsta hand sokt underlag

for att beddma i vilken utstrackning samhallsekonomiska kalkyler  och
kompletterande underlag forelegat och i vilken man beslutade planer
och rangordningar kan forstas ifrdn detta sammantagna
beslutsunderlag.

De genare arens planeringsfilosofi har inneburit o, betoning 5y att
beakta  helheten i transportsystemet och samspelet mellan olika
trafikslag nar, epn Plan beddoms. Den metod Vi anvant for att bedéma
investeringssamordning grundas i forsta hand pd i viken man vi i
intervjuer egna eller tidigare utredningars funnit  att deltagande
aktorer  varit nojda eller Vi har ocks& gjort o beddmning gy

samordningens ~ matbara  konsekvenser. Vi definierar  samordning  gom
att beakta samproduktions- och systemeffekter, samt att stalla alla
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investeringar mot Vvarandra pa lika villkor och pa samhallsekonomisk
Iénsamhetsgrund.

Med systemeffekter avses | denna rapport effekterna resande i
samtliga lankar i ett infrastruktumat till folid 45y en investering i natet.
Vi ar medvetna gy att denna definition ar snavare an den ggm
vanligtvis anvands. | en Vidare  definition avses effekter av
infrastrukturinvesteringar pa sysselsattning, tillvaxt m.m.  utanfor
trafiksektorerna och langre sikt. Vi har inte genomfort nagon
lasning 5y, litteraturen om effekter i den vidare meningen. Vissa
bedémare har dock sagt oss att det ar svart att Systematisera
orsaksmonstren betraffande de kénda effekterna v infrastruk-
turinvesteringar i Sverige.

Systemeffekter i den snavare meningen kan studeras i sarskilda
simuleringsmodeller for  hur trafik uppstar, samt destinations-,
fardmedels-  och resvagsval. Enligt Vagverket fanns infér arbetet med
tiodrs  planen  fér  1994-2003 tillfredsstéllande modeller for de
nationella  naten, men inte for samtliga regionala nat. Det betyder att
motsvarande  fOrutsattningar ~ mestadels saknats lansniva.

Vilka  konsekvenskrav kan man formulera en Planeringsprocess
utifrdn ~ mal- och resultatstymingskraven och de krav goy folier gy
gallande regler och utredningsprocessens komplexitet Statskontoret
har forsokt sammanfatta nagra utgdngspunkter — for o, sédan analys.

Om ett politiskt inflytande  skall kunna férenas med hog grad 4,

rationalitet i beslutsprocessen ar det o, stor Vikt att de politiska
beslutsfattarna  presenteras ett planeringsunderlag som Oppet redovisar
osdkerheter i underlaget och i motsvarande man, givet de viktigaste
osakerhetema, redovisar  vilket  handlingsutrymme som finns.  Var
analys utgar fran att rollférdelningen mellan tjansteman och politiker

kan ge ut pa foliande satt.

Politikerna formulerar mal och riktlinjer ~ for planeringen.  Tjanste-
mannen tolkar  de Overgripande politiska mélen och presenterar
kalkyler —pa& enskilda objekt och tar fram alternativa helhetsplaner  med
olika inriktning. Om det finns vasentliga konsekvenser gom inte later
sig fangas ,, kalkyler redovisas dessa i sérskida underlag. Politikerna
kan redan innan foresl& att sarskilda projekt, strdk eller helhetsprofiler
belyses. Om beslutsfattarna  tex. Vil att ett projekt skall prioriteras péa
regionalpolitiska grunder kan de begara att fA veta vilket eller vilka
andra projekt detta i sa fall skulle tranga undan och kostnaderna  for
det. De kan ocksa ge mer allmanna  direktiv 5, att konsekvenser  ,y att
uppvardera exempelvis  intrAngsskador  och olycksrisker  skall belysas.
For att planeringsarbetet  skall kunna héllas inom rimliga granser &r det
viktigt att avvaga behovet 4, méngden alternativ  och mojligheten att
til rimliga kostnader f& fram konsekvensbedémningar gy alternativen.
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Ett politiskt  inflytande  utan detaljstyming bor sdledes bestd 4, att
ge grundlaggande  mal och vérderingar  for planeringsprocessen. Det
kan emellertid ocksd rora Sig om att Oka vérderingen ay Miljg-  och
olyckskonsekvenser som ar forenade med stor osakerhet, samt att
vardera  intrdngsskador som &r en Svarvarderbar aspekt i enskilda
projekt.

Utan ett opartiskt och hallbart beslutsunderlag riskerar faststéllandet
av investeringsplanerna att anvéndas for andra andamal an de
trafikpolitiska. Om tex. Iinfrastrukturinvesteringar skall anvéndas ggm
sysselsattningspolitiska atgarder for vissa kommuner, bor de stéllas
mot andra sysselsattningspolitiska atgarder. De sysselsattningspolitiska
konsekvenserna och deras merkostnader  bor dd ocksd beredas 5, AMS
trafikverken. Detsamma  géaller for andra mal tex.

snarare a@n av
naringspolitiska.

2.1.3 lakttagelser ~ och beddmningar  av
beslutsprocessen

Det samhéllsekonomiska beslutsunderlagets stallning

D& det samhallsekonomiska beslutsunderlaget har gn s& central
betydelse for var utvardering har vi velat ge en kort oOversikt @ver de
viktigaste  invandningama mot och begrénsningarna i anvandbarheten

ay Sadant underlag. Kommunikationskommittén har tillsammans med
SIKA genomfort  seminarier  regional balans 1995-10-25 och kalkyler
1995-11-07 for att presentera en  aktuell beddmning av
kalkylmodellens styrka och svaghet. | gn utvardering  gom utforts oy
Riksrevisionsverket konstateras att utformningen qy trafikverkens

kalkyler dverensstammer med vedertagen teori. RRV  uppméark-
sammade g, del brister i kalkylema. Dessa brister foranledde dock inte
ett ifrdgasdttande o, ansatsen. Slutsatserna  handlade i stallet g hur
osékerhet i forutsattningar och resultat skall  redovisas samt hur

schablonvéarden kan korrigeras.
De svagheter ggom har utpekats 5, olika bedoémare &r framst att

o alla analysmetoder blir svaga langre in i framtiden |5, fOrsoker
gora bedbmningar.
alla analysmodeller innehaller  osékerheter.

o betraffande  regional balans och vardet 5y att ett omrade forstors g,
en vag eller jarnvag sk. intrdngsvérden rdder sarskida  sva-
righeter.
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o Vissa beddémare havdar ait kalkylmodellema fortfarande  ar svara att
tillampa pad kollektivtraiikinvesteringar liksom drift och
underhall.

Dessa svagheter gor det séarskilt angelédget att precisera och motivera
vilka konkreta resultat gy Onskar nd oy man, med hénvisning il de
trafikpolitiska mélen, vill vaga ett projekts angeldgenhet gentemot
andra projekt.

En standardmetod for att hantera osakerhet &r att redovisa  kal-

kylutfallen for olika extrema antaganden , osékra variabler, s.k.
kanslighetsanalys.
Nationalekonomen Bruzelius  har i flera sammanhang pladerat for

en alternativ metod fér hantering  och redovisning ay Osdkerhet.
Ansatsen bygger pd att projekten belastas med g diskonteringsranta
som innehéaller en Osékerhetsfaktor. Det leder till att osékra projekt
uppvisar  gn lagre lonsamhet och darmed geg en lagre prioritet  vid
rangordning.

En séarskid varning utfardas 4, J-O Jansson 1993 for att okritiskt
tilampa  samhallsekonomiska schabloner  pa investeringar i storstader
och titorter.  Svarighetema ar framst forknippade  med det strategiska
valet mellan privatbilism och kollektivtrafik. Skélet ar att vissa
aspekter gom &r svara att vardera tex. de langsiktiga bindningama = gom
trafikleder ~ medfor i termer gy resmojligheter  och estetiska varden .
ar svara att kalkylera. Jansson framhéller att gy fOr tatorter “"méste
forlita sig till den politiska beslutsprocessen” sid. 18. Medborgama i
en tatort behover darfor demokratisk ordning bestamma i vilken typ
gy Stad de vill leva" Ett samhallsekonomiskt beslutsunderlag  torde
dock, havdar han, kunna hgja kvaliteten i besluten.

Det verkar inte gom om det finns nagot principiellt  hinder for ag i
framtiden integrera prognoser  for  systemeffekter med kravet pa
samhéllsekonomisk Idnsamhet. Ett problem ar dock att straksynen
ibland tolkats, tex. i Végverkets rapport Gemensamma  vaigar och i
Tillvéxtpropositionen 1990/91:87, gom att ett strdk skulle ha ett varde
utbver den nytta gom fangas gy kalkylmodellema. Med strdk 4yses hér
en langre stracka 5, vdag gom hnormalt  skulle byggas eller breddas i
flera  etapper. Darfor  har ocksd ett antal infrastrukturinvesteringar
genomforts trots att kalkylema  for dessa projekt visat p& samhalls-
ekonomisk  forlust. ~ Exempel pd forlustinvesteringar som Motiverats
med héanvisning till strdkvarden  finns bade pa& nationell och regional
niva.

Om vi vill stélla hoga krav pa effektivitet och rationalitet i besluts-
processen, bor vi stélla krav pad att myndigheterna levererar ett
opartiskt  och héllbart beslutsunderlag.  En konsekvens ,, forekomsten
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av de gyan  redovisade svaghetema  bli,  att myndigheterna i
beslutsunderlag och  beslutsmotiveringar bor redovisa  osakerheter.
Vidare boér myndigheterna, i konkreta termer, som kan hérledas frdn de
trafikpolitiska mélen, redovisa de véntade konsekvenserna av en
investering.

Sammanfattningsvis vill vi framhdlla att den misstro ggm finNs mot
anvandningen av Kkalkyler  verkar ha sin grund i forestallningen att
kalkylema ar avsedda att ersdtta gpn politisk ~ sammanvagning av
faktorer gop ar forenade med osakerhet och svarkvantifierbara varden.

F& 4y de tiansteman vi intervjuat verkar tro att beslutsprocessen  skulle
leda till battre resultat ytan kalkyler. Ingen har pekat pa ett alternativ
som Skulle kunna ersatta kalkylema.  Déremot finns behov 5 komplet-
terande underlag gom beskriver de konsekvenser som inte beaktats i
kalkylema.

Infrastrukturens betydelse  for tillvaxt  nationellt och lokalt

| slutet L, 1980-talet publicerades g antal studier tex. Ashauer 1990,

Produktivitetsdelegations betdnkande =~ SOU 1991:82 och LU 90 4y
infrastrukturens effekter pa tillvaxten. | dessa studier havdades att
Okade  investeringar i infrastruktur skulle  kunna ge gynnsamma
tillvaxteffekter. Studierna kom att f& ettt stort inflytande pa
tillvaxtpropositionen prop. 1990/91:87, vilket  bidrog till  kraftigt
Okade anslag till infrastrukturen. Regeringen delade denna uppfattning
och framhéll  att "som grund for investeringar i vagar och jarnvégar bor
ligga produktivitetsdelegationens analys” prop. 1991/92: 100 bil. 7 sid.
178.  Forestaliningen om gynnsamma tillvéxteffekter delades 5y

riksdagen och knots sarskilt till "motorvagsstandard mellan  Stockholm,
Go6teborg, Malm6é och Sundsvall'  [991/92:TU 15 sid. 30.

Regeringen pekade ocks& pa att delegationen ansdg att det krévdes
béattre  urvalskriterier for beslut o framtida infrastrukturinvesteringar.
Dessa kriterier  skulle enligt delegationen  visa hur olika system kunde
knytas gamman ©ch hur framkomligheten i vagnatet skulle kunna okas,
framst runt de stérre staderna  prop. 1991/92:100 bil. 7 sid. 180.
Kriterierna konkretiserades inte mer an Ssa.

Senare har dock ansprdken i dessa studier kommit att ifrAgaséttas
t.ex. i Ekonomikommissionens rapport SOU 1993:16, Jansson 1993,
Kaijser 1994 och Munell  1992. Kritken ~ sammanfattas 5, Munell
som att infrastruktur visserligen  har positiva effekter pd tillvéxt on att
dessa troligen ar mindre &n vad g, tidigare havdats.

Vidare pekar man P& slutsatser frdn et stort antal studier 4, in-
frastrukturens regionala effekter, vilka visar att  infrastruktur-
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investeringar har svarbedémbara regionala effekter. Det saknas enligt
var mening vetenskaplig grund for att generellt hivda att
infrastrukturinvesteringar skulle ha regionala tillvixteffekter.

Om det finns sdrskilda lokala forutsittningar som talar for att
sadana effekter skulle kunna uppsté, bor dessa kunna konkretiseras och
beskrivas och darmed, i likhet med papekandena om investeringar i
titorter ovan, goras till foremal for demokratisk provning. Som vi sig
tidigare kan det mesta av effekterna av infrastrukturinvesteringarna
redovisas med samhillsekonomiska kalkyler och kompletterande
underlag. Malet om regional balans har dock inte kunnat konkretiseras
pa ett uppfoljbart sitt, t.ex. genom foretagsetablering eller &kad
sysselsattning.

Anslagen for infrastrukturinvesteringar okade kraftigt i planen
1994-2003.

Tabell 2.1
Totala investeringar i I6pande priser under ett budgetar (miljarder kronor)
Kélla: Kapitel 3 i Statskontorets rapport och Statsliggaren 1991/92 —

1994/95.

Anslag Vig Lanstrafikanldgg. Jarnvdg
1991/92 2,3 1,1 2,5
1993/94 6,4 2,1 59

Statskontorets bedémning

Vi bedomer att forestillningen om infrastrukturens tillvixtfrimjande
egenskaper har bidragit till den kraftiga okningen av anslagen till
infrastrukturinvesteringar i den utvirderade planen.

De kraftiga 6kningarna ledde till risker for att investeringar gors i
olénsamma projekt. Det beror frimst pa att trafikverken saknar
tillrackligt antal objektsplaner for investeringar som 4r klart Isnsamma.

Investeringar bor inte genomforas, om de inte kan motiveras med
hanvisning till forvintade konkreta effekter.
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Beslutsprocessen pa nationell  nivé

Lénsamhet

P& den nationella nivdn har Vagverket och Banverket tagit fram

samhéllsekonomiskt beslutsunderlag i investeringsprocessen. In-
frastrukturinvesteringar inom  Luftfartsverkets och  Sjofartsverkets
verksamheter grundas pa& foretagsekonomiska principer. om g
jamférbarhet over trafikslagen skall nas bor samhallsekonomiskt

beslutsunderlag  produceras &ven for dessa investeringar.

Infér  arbetet med inriktningsplaneringen av vaginvesteringar for
planen 1994-2003 foreslog Vagverket i rapporten Gemensamma  véagar
1990:46 sid. 22 ett synsdtt gom innebar ett antal kostsamma
motorvagsprojekt. Forslagen antogs gy fiksdagen och Vagverket gavs
direktiv att planera for motorvagsutbyggnad 199
92: TU 15 sid. 31 och prop. 1991/922100 sid. 181. Detta motiverades
bl.a. med strdk- och systemeffekter som antingen skulle intraffa  s&
ldngt in i framtiden eller med s& smd nyttor i den nara framtiden att gn
investering  inte kunde motiveras med Véagverkets ggng Samhallseko-
nomiska kalkyler.

Utbver de ordinarie anslagen for investeringar tilldelades  Vagverket

stora tillaggsanslag med  hanvisning til sysselsattningsmal och
barighet. Dessa extraordinarie anslag hanterades inte i Vagverkets
ordinarie  planeringsprocess. Denna séarskilda hantering Okade risken
for att samordningsmojligheter inte beaktades och att mindre 16n-

samma Projekt prioriterades.

Jamfort med Vagverket tilldelades Banverket o annu storre pro-
portionell  6kning g, investeringsanslaget. Denna ©kning ledde till att
ett antal projekt som fiskerade att bli  oldnsamma beslutades i
tiodrsplanen.  Detta blir problematiskt  nar planeringsprocessen 4r sadan
att det z forenat med svarigheter att ersatta projekt gom  efter
projektering  visar sig ygrg Olonsamma med alternativa  projekt.

Politiskt  inflytande

Statskontoret har avgransat  studien till  myndigheterna och deras
utformning av beslutsunderlag. Det finns emellertid anledning att, mot
bakgrund 5, bilaga notera bristen  pa4 motvikt  til de starka

naringslivsintressen som Mmed skickligt lobbyarbete pa alla tre nivéer
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verkar  for ©Okade infrastrukturinvesteringar. Vi har inte granskat
lobbyverksamheten.

Vi noterar att Riksdagens trafikutskott liksom NUTEK i sin ytvar-
dering gy planarbetet, ansdg att inriktningsaltemativen var alltfér  lika
varandra i Vagverkets underlag for planeringsomgéngen for planen
1994-2003.  Vagverket hanvisar till att mgn bundits 5, riksdagens och
regeringens planeringsdirektiv 1991/92:TUI5 sid. 31 och prop.
1991/92:100 sid. 181. Riksdagen och regeringen kunde vid denna
tidpunkt  ha givit Véagverket i uppdrag att ta fram on mera Varierad
inriktningsplan och ett tydligare samhéllsekonomiskt beslutsunderlag.

Likheten i alternativen  gjorde det svarare for Riksdagen att begara
en annan inriktning an den g5y innebar  satsning pad ett antal
motorvagsprojekt med liten eller negativ samhéllsekonomisk I6nsam-
het.

Helhetssyn och samordning

| kapitel 4.2 redovisar vi hur riksdagen vid ett flertal ftillfallen riktat
krittk  mot planeringsprocessen. Denna kritk kan sammanfattas som
brist helhetssyn  och bristfalligt beslutsunderlag. Déari laggs bl.a.
mojligheter  att jamféra  atgarder inom och mellan trafikslagen, samt
avvagning mellan investering och drift och underhdll. Riksdagen gnger
att regeringen i detta avseende ‘'visat stor nonchalans mot riksdagen”
bet. 1993/94:TU 16 sid. 13

En forutsattning for att kunna &stadkomma g4 sddan helhetssyn  ar
att det finns ett jamforbart ~ beslutsunderlag  for alla viktigare  atgarder.

Med samordning avses har att man, genom trafikprognoser for
investeringamas effekter utanfor  det gqng  trafikslaget, beaktar
utbytbarhet mellan investeringar i infrastruktur ~ fér olika trafikslag. Det
avser Ocksd Vagning 4, investeringar mot drift och underhd@ll. Vi har
noterat att NUTEK  och Vagverket Sinova 1994 i utvarderingar gy
planeringsprocessen for vaghaliningen 1994-2003 hévdat att

samordningen  pa nationell nivd brustit. Det &r framst samordning Gver
sektorsgranser  liksom  samordning 4y investeringar & gpg sidan och
drift och underhdll & andra sidan 4o, pastds ha brustit. Brister har
ocksd funnits vad 4yger beaktandet ,, sambanden mellan SJs och

Banverkets  verksamheter.
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Uppfdljning och utvardering

Vagverket och Banverket har gjort uppféljning av budgetutfall samt
operativa mal. Vagverket har redovisat  uppfdljning ay trafiksakerhet
och milj6. Daremot har verken under den studerade perioden inte gjort
nagon uppféljning mot effektivitets- och regional balansmalen.

| Riksrevisionsverkets uppféljning 1994:24 av Kkostnadsutfallet i
ett antal investeringsprojekt vid Vagverket och Banverket Kkonstateras
att  kalkylerna grovt underskattat det faktiska kostnadsutfallet.
Kostnaderna blev for Vagverkets del i genomsnitt .5 90 % hogre och
for Banverket i genomsnitt .5 20 % hogre &n beraknat.

Statskontorets beddémning

Véar bedémning 4, investeringsprocessen nationell niva ar foljande.

For att undvika risker for utebliven  samordning och felprioritering
bor alla medel for investeringar  hanteras i gamma Planeringsprocess.

Statskontoret anser att det viktigaste — sattet att ge forutséattningar for
politiskt inflytande nationell  nivd ar att ta fram tydligt Atskilda
inriktningsalternativ. Dessa kan skilja sig betraffande exempelvis
olycksvardering och miljévardering.

Stréktankandet riskerar att leda till o legitimering ay icke-Onskade
oldnsamma investeringar. Stréken bor tex. inte anvandas for att
legitimera olénsamma objekt pa landsbygden. Ett lampligt satt att
anvanda  straktanken kan \gra att anvénda  strdken oy plane-
ringshjalpmedel for att identifiera angelagna investeringsobjekt.
Daérefter bér  delarna lonsamhetsbeddmas och  prioriteras med
sedvanliga  samhallsekonomiska metoder.

Det ligger inte inom vart uppdrag att bedéma den |, pagdende
planeringsprocessen. Vi kan dock konstatera att ett antal 5, de brister
som Vi pépekat pymera tagdits om hand genom tillkomsten av SIKA och
det uppdrag som Oivits till  myndigheten. SIKA har givits et
samordningsansvar for gy nationell investeringsplan, det s.k.
SAMPLAN-arbetet. Dar finns g klart uttalad ambition  att redovisa
olika inriktningsalternativ. SIKA har ocksa givits bestallaransvar for
nationell trafikstatistik samt ansvar for att uppdatera
samhéllsekonomiska kalkylvarden.

Uppfdljning av kostnadsutfall och maluppfyllelse behdvs for att
snabbt kunna Kkorrigera  styrfel. Darutbver  behdvs utvardering 5y, olika
investeringars effekter  p& angelagna mal gy sakerhet, miljio6  och



244 Efektivitetsmalet 1996:26

regional balans for att béttre kombinationer av Aatgarder skall kunna
valjas i framtiden.
Systematiska  fel i kostnadskalkyler kan korrigeras med kalkylscha-

bloner. | flera fall beror underskattningen av kostnader pa att
standarden  p& projektet Okats. Darfor  bor &ven tillkommande eller
forandrade bedémningar av nyttor tillféras. Statsmaktema har givit
vagverket och Banverket i uppdrag att utforma rutiner for att ompréva
projekt  gom blir starkt fordyrade. De iakttagna bristerna  innebar gt
projekten i praktiken kan ha varit betydligt mindre lénsamma  #n

beréknat, vilket i sin tyr medfér g risk for Gverinvestering  och darmed
fel prioritering av brojekt. Det leder ocksd till att beslutsprocessen och
kalkylema  forlorar i trovardighet.

Sarskilt anmarkningsvart ar det att regeringen under den studerade
perioden inte L, Véagverket och Banverket begéart redovisningar av
genomfdrda investeringars Idnsamhet. En sadan uppfoljning skulle
kunna goras genom  att stélla kostnadsutfall mot kalkylerade intakter
for avslutade projekt.

Vi har inte funnit ndgra exempel, ge Sig pad Véagverket eller pa

Banverket, pa efterkalkyler i bemarkelsen  att projekterade  kostnader
eller faktiskt kostnadsutfall stallts mot kalkylerade intakter.
Banverkstjansteméan vi talat med uppger dock att Banverket gor
efterkalkyler. Regeringen  har ocksd i regleringsbreven 95/96 kravt gp
redovisning 5, de atgarder goy, vidtagits for att "hoja kvaliteten | tidiga
kostnadsuppskattningar i stora investeringsprojekt" samt gy ‘rutiner

som Vidtagits for att ompréva projekt gom blivit starkt fordyrade”.

Beslutsprocessen pa regional  niva

Lénsamhet

Statskontoret  har studerat underlagen for tiodrsplanen  1994-2003 i fem
lan, namligen  Stockholms, Malmohus, Jonkopings,  Gavleborgs  och
Norrbottens lan.

Vi har inte kunnat finna nagot formellt krav pa att lansstyrelserna
skall ~anvanda  nuvérdekvotema i sina plansammanstaliningar. I
Vagverkets  planeringsdirektiv till l&nsstyrelserna  1992-04-14 sags att
en Utgangspunkt  for lansstyrelsemas planeringsarbete skall \grg ett
samhéllsekonomiskt synsatt.

| Stockholms  lan har nuvardekvoter  tagits fram for flertalet objekt. |
Jonkopings och Malmdhus lan for o, tredjedel. | Gavleborgs  och
Norrbottens lan har 50 inte tagit fram nuvardekvoter i arbetet med
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1994-2003 planen. Fér lansjamvags-  och kollektivtrafikinvesteringarna
saknas i hogre grad an for vaginvesteringama kalkylunderlag.

Rangordningen 5, investeringarna  inom listan 5, projekt gom skall
genomforas  foljer kalkylvardena. | underlagen till de studerade
LTA-planema har  endast ett fatal projekt redovisats som
I6nsamhetsbeddémts och gom inte skall genomfdras. Det &r darfor svart
att siga Nagot gy lonsamheten i de alternativa  projekten jamfort med
de projekt gom enligt planen skall genomféras. Dessa iakttagelser finns
dokumenterade i bilaga 4 till Statskontorets rapport.

For att kunna beddéma l6nsamheten 5, samtliga projekt i g plan
behovs  nuvérdekvoter for samtliga  objekt och for objekten  gom
prioriterats utanfér ~ planen  atminstone en Oversiktlig |6nsamhets-
beddmning. Banverket havdar att det ofta finns flera projekt gom
oversiktligt I6nsamhetsbeddémts, befunnits  oldnsamma  och darfor
redovisats i planerna.

Eftersom kalkyler —anvénds i s& begriansad utstrackning har vi frgat

cheftjansteman om Vika orsakerna &r. Ett skal gom anforts il att
kalkyler inte har tagits fram &r, enligt bilaga att underlagen  &r
forknippade med olika former 5, osakerheter. For investeringar
kollektivtrafik och lansjamvagar ar det tex. svart att fa fram

tillforlitliga trafikprognoser att basera kalkyler pa.

Vi frdgade ocksd cheftjagnsteman  vid lansstyrelserna oy de vanli-
gaste skalen il planemas avvikelser fran  rangordningen enligt
lénsamhetsbedémningen. Dessa ygr enligt bilaga 4 att:

o Pabdrjade investeringar ~ maste fullféljas.

o Investeringar som folier 5y nationella  projekt, tex. vagportar och
jarvagsovergangar "maste" géras.

o Projektet ingdr i ett prioriterat strdk. Vi har funnit flera exempel pa
att objekt med I[&g lénsamhet prioriterats med hanvisning il att de
ligger p& strdk. Vi har ocksd funnit att objekt strdk rangordnas i
omvand l6nsamhetsordning pa ett strak.

o Beslutsfattama pastdr att de har vérderat svarrndtbara  effekter,
s&som miljo-, narings- och regionalpolitiska effekter, sd hogt att den
angelagenhetsordning  som ges av kalkylema  har forandrats.

o Det &r gpn viss kommuns  "tur att fa en investering”.

Vi undersékte  ocksd oy det fanns kompletterande underlag  som
kunde  motivera avvikelser ifran ~ den 45, kalkylema motiverade
rangordningen. Enligt bilaga 4 fanns det i samtliga lan miljokon-
sekvensbeskrivningar. Vi fann emellertid  inte nagot exempel pé ¢p
formell  beslutsmotivering eller ett beslutsunderlag  dar g investering
motiverats med hanvisning  till att den vantas leda till o, observerbar
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regionalpolitisk effekt, t.ex. foretagsetablering eller sysselsittnings-
okning.

Samordning

En iakttagelse ar att samordningen i néagra lin har lett till en
omprioritering av investeringar fran utbyggnad av vignitet till
infrastruktur for kollektivtrafik. De tjdnstemdn och politiker vi
intervjuat dr ndjda med resultatet av samordningen pa lansniva. Denna
iakttagelse Overensstimmer med den som Riksdagens revisorer
redovisar i sin rapport (1994/95:9).

Som vi tidigare ndmnt krdver investeringar i infrastruktur for
titorter en politisk beddmning i hogre grad 4n investeringar utanfor tit-
orterna. Det &r oklart i vilken utstrickning lansstyrelserna haft tillging
till beslutsunderlag for att bedéma systemeffekter m.m. nir dessa
avvigningar gjorts.

Politiskt inflytande

Lokala politiker och ldnsstyrelser vill ha storre delar av anslagen for
infrastrukturinvesteringar. Flera utredningar bl.a. Kommunikations-
kommitténs arbetsgrupp for politisk forankring av trafikplanering
foreslar att medel for investeringar i infrastruktur i storre utstrickning
knyts till lanen.

Politiska beslutsfattare i kommuner och ldnsstyrelser vill ofta for-
dela investeringar i nya vigar rittvist i bemirkelsen att alla kommuner
skall fa lika mycket ny vdg oavsett om detta innebdr samhills-
ekonomiskt I16nsamma vigar eller ej.

Uppfolining och utvirdering

P& lansniva sker i vissa lin uppfGljning av budgetutfallet inom
investeringsprogrammen. Vi har dock inte funnit nagot exempel pa
uppfoljning av resultaten av investeringarna.

Statskontorets bedomning

Statskontoret gér bedomningen att det har saknats tydliga krav i lag
eller forordning och ett tydligt ansvar for att beslutsunderlag tas fram i
planeringsprocessen pa ldnsnivd. Mot bakgrund av den vikt som
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riksdagen tillmater samhaéllsekonomiskt beslutsunderlag anser
Statskontoret,  att det behdvs ett tydligare krav pd lansstyrelserna att det
skalll foreligga beslutsunderlag for LTA-planemas infrastruk-
turinvesteringar. Statskontoret ifrigasatter  inte lansstyrelsens  uppgift
att fatta beslut o, planerna.

Statskontoret bedomer att investeringsprocessen pa lansniva  for
tiodrsplanen 1994-2003 inte har uppfyllt  riksdagens krav pa ef-
fektivitet. Avvikelsen synes bero dels otydligt ansvar for att
samhallsekonomiskt beslutsunderlag tas fram, dels gatt vantade effekter
pd framst regional balans inte preciseras och motiveras i beslut. Detta

leder till risker for kostsamma felinvesteringar.

Nar  beslutsunderlag funnits, har vi &and& sett exempel pa att
olbnsamma  investeringar beslutats. Vi har inte funnit ett enda exempel
pd en formell beslutsmotivering eller ett beslutsunderlag dar gp
investering  p& ett konkret satt motiverats med héanvisning il att den
vantas leda till o uppféljpar  regionalpolitisk effekt tex. foretagseta-

blering eller sysselséattningsokning. Detta kanske inte &r férvanande
med tanke p& svérigheterna att mata sadana effekter.

Samordningsarbetet har lett till att oy Omprioritering frdn  inves-
teringar i vagutbyggnad till infrastruktur for kollektivtrafik gjorts i
ndgra g4, de studerade lanen. Investeringarna i kollektivtrafik saknar
dock i hog utstrackning  samhallsekonomiska beslutsunderlag.

Onskemdlet g4 flytta investeringsmedel ~ frdn nationell  till regional
nivd staller  statsmakterna infor ettt dilemma. A ena Sidan  Okar
mojligheterna till et politiskt inflytande  och ¢ regional samordning
over trafikslagen men & andra sidan  riskerar statsmakterna att
investeringsbeslut fattas gom sStrider mot statsmaktemas —mal, o inte
en Striktare  beslutsprocess ~ kan etableras regional niva.

Att fordela  infrastrukturinvesteringar lika per kommun  eller e

capita ar, enligt var uppfattning, bara réttvist o Vi saknar information
om investeringamas effekter och I6nsamhet.

Ansvaret for  uppféljning och utvardering av investeringar pa
lansnivd  ar oklart formulerat.

2.1.4 Sammanfattande bedémning

Den totala investeringsnivan inom v&ag- och jamvégssektorema Okade
mellan 1989 och 1993 med minst 300 %. Statskontoret kan Kkonstatera
att det i flera fall lett il att ofullstandigt forberedda och
|I6nsamhetsbedoémda projekt beslutats i planer. | nigra fall har ocksé

klart olénsamma projekt paborjats, t.ex. motorvagen mellan
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Stenungsund  och Uddevalla  sgmt Vedabron  gver Angermanalven se
bilaga 3.

Statskontoret saknar underlag for att med sakerhet havda att ett
batre  resultat  skulle  kunnat nds genom en stramare ftillampning 4y
samhallsekonomiskt beslutsunderlag  och o systematiskt ~ samordnad
investeringsplanering. Vi gnser det dock troligt att s& ar fallet pa
grundval 5y foljande iakttagelser.

o Det verkar gomp om ett motiv  for ait oka anslagen till infrastruk-
turinvesteringar har varit forestallningen  att s&dana investeringar pé&

ett vasentligt satt skulle  kunna bidra till  6kad tillvaxt. Denna
forestéllning har ifrdgasatts 5, nationalekonomer tex. Munell
1992.

0 samhallsekonomiskt beslutsunderlag  for  investeringar i infra-

struktur  har i stor utstrackning saknats pa lansniva.

o P& nationell  nivd har vaginvesteringar som, enligt de samhalls-
ekonomiska  kalkylema  ar olénsamma, beslutats med héanvisning il
strakvarden. Kombinationen av den kraftiga anslagsokningen  och
bristen pd klart lénsamma projekt ledde aven inom jamvagssektom
till beslut o investeringar gom riskerar att bli olénsamma. Aven pa
lansnivd  har ggmma Sak observerats | en fr mindre  projekt.

o For infrastrukturinvesteringar i luft-  och sjofart tillampas inte
samhéllsekonomiska kriterier.

o Olonsamma investeringar har ibland motiverats med héanvisning il
positiva  regionala effekter. Vi har inte funnit ett enda fall dar en
infrastrukturinvestering pa lansnivd motiverats med hénvisning il
en konkret och uppféljpbar  effekt.

o P& den nationella  nivdn har samordningsarbetet saknats i be-
markelsen  att beakta systemeffekter och jamféra investeringar i de
olika trafikslagen.

o P& lansnivdn  har samordningen lett til o, omprioritering av in-
vesteringar.  Utvardering 5, samordningen forsvaras ,, bristen p&
samhéllsekonomiskt kalkylunderlag.

Statskontoret  gnhger att méjligheterna  for politiska  beslutsfattare  och
allmanhet att bedoma vardet 5, olika projekt véasentligt  forbattras
genom tillgang til samhallsekonomiskt beslutsunderlag. Vidare
minskar  risken for att mycket olénsamma  projekt prioriteras om sadant
underlag foreligger.

Statskontoret  héavdar dock inte att kalkylema eliminerar  behovet av
politisk avvagning. I manga avseenden innehaller kalkylema
fortfarande  svagheter. De redovisar tex. inte os#dkerheter. Det faktum
att kalkylema  har svért att hantera alla former ,, osdkerheter ar dock
inte skal for att 6verge kalkylunderlagen.
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Det gar idag att i hogre utstrackning an tidigare basera planeringen
pa simuleringsberakningar gy Vvantade forandringar i trafikfloden, som
uppstar gom resultat 5, infrastrukturféréandringar. Detta géaller med
undantag for stora och medelstora tatorter.
Sammantaget  har sdledes frdnvaron 5, beslutsunderlag och den
Okade risk for felslut, g5y detta kan medféra, inneburit:
o att den totala nivdn p& infrastrukturinvesteringar har varit for hog.
o att med g, lagre investeringsniva i kombination med gp stramare
tillampning av ett samhallsekonomiskt beslutsunderlag skulle kunna
ha inneburit  att flera samhallsekonomiskt olbnsamma  projekt hade

kunnat undvikas.

Konsekvensen v att inte anvanda de samhéllsekonomiska besluts-
underlagen blir ~ saledes risker  for att stora felinvesteringar i
infrastruktur ~ gérs. Statskontoret  har pa den tid g statt till forfogande,
inte Klarat 5, att berdkna storleksordningen pa dessa kostnader. De kan
vara Mycket stora. Kostnaderna bestdr framst i att andra offentliga
andamal, gom tex. utbildning,  far st tillbaka.

Statskontorets ~ forslag med anledning 5, utvarderingen & att rege-

ringen bor:
o Ge kompletterade riktlinjer och gphsyar for samordning 5, arbetet
med  beslutsunderlag for infrastrukturinvesteringar till SIKA.

Sadana riktlinjer  kan innehalla:

Krav pa tydligt atskilda inriktningsalternativ.

Krav pa redovisning gy Osdkerheter i stora projekt.

Konkreta  effektkrav ~ och redovisning av vantade konsekvenser
for icke-kalkylerbara effekter i sarskilda underlag.

Redovisning av kostnads- och nyttoutfall for  genomfdrda

investeringar.

o Utforma ett tydligare gngyar fOr beslutsunderlag — pé lansniva.

2.2 Effekter av awe leringar av inrikesflyg,

taxi och lanstraflkhuvu mannens busstrafik
Statskontoret har  Iatit  universitetslektor Astri Muren gora  en
sammanstallning av uppfoljningsstudier och utvarderingar som gjorts

av de svenska avregleringarna 4, inrikesflyg,  taxi och lokal busstrafik.
Motiven  for regleringarna  har varit flera. Nagra kan identifieras:
Att forhindra  ohammad monopolprissattning
Att mojliggéra g, korssubventionering gy trafik i glesbygd
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Avregleringama hade vissa gemensamma drag. De innebar minska-
de etableringskrav och att prisreglering  havdes. For taxi avskaffades
behovsprévningen qy trafiktillstdnd. For inrikesflyget avskaffades
trafikplikt il orter med liten trafikvolym. For busstrafik innebar
avregleringen att linjekoncessioner avskaffades och att
lanstrafikhuvudménnen fick ratt  att  upphandla lokaltrafiken i
konkurrens.

Murens uppdrag innebar att sammanfatta  forandringar i féljande

fem kategorier:
Konsumentpriser
Kortsiktiga  kostnader
Langsiktiga  kostnader, dvs innovationer  och teknisk utveckling
Kvalitet
Fordelningseffekter

221 Viktigare  iakttagelser och téankbara forklaringar

For inrikesflyg och taxi avtecknar sig ett likartat monster. | bada fallen
har avregleringen folits 5y sjunkande priser i och mellan orter med
stora trafikvolymer. Den allra  senaste tidens  utveckling inom
inrikesflyget ~ har méjligen  upphéavt denna trend.

| bdda fallen har priserna o6kat i och mellan orter med liten tra-
fikvolym.  For bada branscherna har priserna varierat ¢ver tiden.

Nagra hypoteser kan formuleras o, varfor utvecklingen tagit denna
bana. Inledningsvis har konkurrensen intensifierats i orter med stora
trafikvolymer. Tva orsaker kan ha bidragit till att priserna inte sjonk i
orter med sma trafikvolymer. En ar att det i dessa orter i praktiken
kommer att rdda monopolstallining. En annan &r att avregleringen  for
inrikesflygets del eliminerade  korssubventioner.

Samtidigt okade antalet avgadngar pa hogt trafikerade inrikesflyg-
linjer och antalet taxibilar okade i tatorter. Frdn vissa orter har
avgangarna inom inrikesflyget efter avregleringen tenderat att "klumpa
ihop" sig vid vissa klockslag. Vi saknar dock underlag for att beddéma
om Gdetta varit o4 allman  utveckling. | glesbygd minskade  antalet
avgangar och i vissa orter minskade taxitillgangligheten.

P& inrikesflygmarknaden har avregleringen  félits 5y en forsamrad
tillgénglighet til och frdn  glesbygd. | taxibranschen ledde 4.
regleringen  till o, kraftig 6kning 4, antalet aktiva taxibilar, framst i
tatorter.  Detta ledde inledningsvis till  kraftigt minskade  véantetider,
men Ocksd lagre belaggning och darmed minskad avkastning och
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minskande I6ner for taxichaufférema. Det kraftiga intradet 4y nya
taxiféretag i kombination med den fallande avkastningen ledde till o

Okad andel chaufférer med brottsbelastning och oOkade problem med
skatteundandragande. Det faktum att taxindringen  kom att forknippas
med brottslighet  ledde till att ménga kunder upplevde taxiresor  gom
otrygga. For taxi har darfor férandrade behov 5, komplementér
lagstiftning  och tillsyn uppmarksammats.

For busstrafiken har avregleringen  félits 5, ett annat utvecklings-
monster.  Avregleringen i sig ledde inte till nagon forandring 4,
konsumentprisema eller tidtabeller eftersom  lanstrafikhuvudmannen
hade  ensamratt att tillhandahalla lokaltrafik. Déaremot minskade
huvudméannens kostnader  for upphandling i lan ¢, snabbt kom igang
med denna hantering. Kostnadsminskningar i intervallet 5- 45 % har
noterats. En  preliminar berakning sager att detta lett till g
kostnadsminskning pd i genomsnitt 7 % for hela riket. Samtidigt har
det funnits g, tydlig tendens till koncentration p& bussmarknaden. Den
kan pd skt riskera att leda il att kostnadsminskningama delvis
upphévs.

Inga betydande kvalitetsminskningar noterats  for  busstrafiken.
Daremot ledde den hardnande  konkurrensen til  att privata akerier
utnyttjade tillfallet il att anstélla personal till lagre I6ner an
kommunalanstalld personal.  Lagre bussforarloner ar den viktigaste
negativa konsekvensen 5, bussavregleringen.

222 Tankbara é_tgé_rder
For  inrikesflyget diskuterar Muren mojligheten att kompensera
forlorarna och samtidigt  bibehélla ,, samhallsekonomisk vinst. Hon

finner  visserligen inte ett fullstandigt underlag fér att géra denna
bedémning e, diskuterar foljande atgarder.

Atergéng il regleringssystemet

Subventionerade flygplansavgifter

Subventionerade biljetter

Upphandling 5y ett linjendt i glesbygd med viss turtathet

Atgérderna 2-4 gor det, i princip, mojligt att kompensera  gles-
bygdsinvanare  utan att atergd till regleringssystemet.
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2.2.3 Statskontorets sammanfattande bedémningar

Vi har kunnat konstatera att avregleringama i tatorter mestadels lett ftill
lagre priser och okad turtithet inom flyget respektive kortare vantetider
for taxi. Fordelarna med den Gkande turtatheten inom inrikesflyget kan
ha motverkats 5, ihopklumpning avgangar. | mindre resintensiva  orter
har priserna stigit och turtdtheterna  forsamrats.

| taxindringen har den Okade konkurrens bidragit till att skatte-
brottslighet uppmarksammats vidare har o, okad uppmarksamhet pé

valdsbrottslighet i samband med taxiresor lett till g, forsamring 4,
upplevd trygghet.

For bussmarknaden kan noteras en fisk for okad koncentration
viket pa sikt kan upphdva g del 5, de kostnadsminskningar som
uppnatts.

Vi har noterat ett antal atgarder genom vilka forlorarna  skulle kunna
kompenseras. Det verkar dock troligt att vinsterna skulle kunna récka
for bdde g, s&dan kompensation ~och &ndd ge ett Overskott,  eftersom
den totala trafikvolymen i de trafiktata orterna torde g avsevart
storre  an i orterna med mindre trafik.

2.3 Trafikslagens kostnadsansvar

231 Normen for utvardering

Begreppet  kostnadsansvar ~ for trafikslagen  tolkas i propositionen  gom
liggande  hos fordonsagama. Ansvaret utkravs  genom samhallets
avgifter.  Tolkat gom ett krav formulerat 5, riksdagen kan frigan stéllas
vem som b&r ansvaret for att kravet efterlevs. Om vi tolkar gpgyar |
denna mening, krdvs att ett ansvarigt subjekt identifieras, liksom
nodvéandiga  styrmedel och relevant  styrinformation. | den fortsatta
analysen skall gnsygr | denna mening analyseras.

For att utvardera o, kravet p& kostnadsansvar  efterlevts — behovs gp
norm att jamfora  med. En tankbar porm for utvardering 5, 1988 ar
trafikpolitiska beslut skulle gra det ideal gopy impliceras 5, beslutet
sjalvt. Fordelen med denna o ar att Vi f&r gyar P& frgan  gn
intentionerna bakom propositionen uppfylldes.  Nackdelen  &r att i den
man gom mMalen och kunskapsldget har forandrats  s& far bedomningen
mindre vérde for bedémningen o, framtida Atgarder. En gppan nackdel
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ar att vi da inte vager hénsyn till kunskaper och mégjligheter  gom
existerade redan infor 1988 ars beslut.

Vikka ar d& de grundlaggande delarna i 1988 ars kostnadsansvar
Kostnadsansvaret formulerades som bestdende ., tvd delar. Den forsta
principen  ar att "de rorliga avgifterna  skall motsvara de kortsiktiga
samhéllsekonomiska marginalkostnadema" prop. 1987/88:50 sid. 42.
| den man gy, de totala intékterna frdn de rorliga avgifterna  inte tacker
de totala samhaéllsekonomiska kostnaderna skall  mellanskillnaden
tackas med fasta avgifter sid. 42.

Idealet ar sdledes oy, vi kan formulera g norm OCh en beddémning
som Vvager samman: uppfyllelsen avy Propositionens intentioner,
hénsyn till kunskaper och kritk gqy fanns redan infér 1988 &rs beslut
och pya kunskaper och mal.

Statskontoret  har valt att hantera dessa onskemal p& foliande satt. Vi

redovisar p& basis L, befintligt  utredningsmaterial en bedoémning 5y
uppfyllelsen av kraven i 1988 é&rs beslut. Vi formulerar darefter o
"framétriktad" norm baserad pd on syntes gy de minst kontroversiella

delarna av  €konomisk vetenskap och vad vi uppfattar som

grundlaggande  forutsattningar for o framtida trafikpolitik.

Den "framatriktade" norm som Statskontoret valt for att utvardera
efterlevnaden av kravet pd kostnadsansvar  for trafiken kan gamman-
fattas pa foljande satt. Huvudprincipen ar att ansvaret for trafik-
politikens maluppfyllelse bor utformas  sd att uppgifter och befo-
genheter kopplas sd att epn heltdckande och  &andamalsenlig
ansvarsfordelning ges. En uttdmmande beskrivning av en Sadan
ansvarsfordelning ar inte mojlig att gora inom 5men fOr Statskontorets

uppdrag. Vi har darfor begrénsat g till att uppmérksamma nagra
centrala  uppgifter. Dessa ar fastlaggande ,, skatter och regleringar,
beredning 4, trafikpolitiska styrmedel  tex. hastighetsbegréansningar,
krav p& katalysator m.m. samt uppfdljning ay Maluppfyllelse och
kostnader. ~ Valet 5, styrmedel bér ocksd grundas p& information om
den samhallsekonomiska nyttan gy trafiken.

Redan 1987 kunde |50 ha konstaterat  att ansvaret for trafikpoli-
tiken bor utformas i beaktande 4, riksdagens suveranitet betraffande
beskattning  och lagstiftning. Det ar sadledes inte mojligt att delegera till
myndigheter att satta skattenivder  och inféra regleringar, aven om en
delegerad  avgiftsséttning skarper ansvarsutkréavandet. Darfor  ar ocksd
ansvaret for uppfyllelse av  Kostnadsansvaret i propositionens
1987/88:50 mening ytterst riksdagens.

Propositionen skulle dock ha kunnat formulera ett tydligt gngyar fOr
att ta fram underlag for justering, utformning och val g, styrmedel
inom trafikpolitiken. Ett sddant gngyar Skulle delvis kunna ha lagts pa
respektive  trafikverk. Dit skulle ocksd ha kunnat delegeras ett tydligt

253
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ansvar for att stilla samman uppféljningsdata om kostnader liksom
kostnadsansvarets tillimpning.

Idag maste ett ansvar for beredning av nya styrmedel utgé fran de
begrinsningar och mdjligheter, som medlemskapet i EU innebér en for
utformningen av en samhillsekonomiskt effektiv trafikpolitik. Att
beskriva de restriktioner som EU-medlemskapet innebdr for
mojligheterna att bedriva morgondagens nationella trafikpolitik och
hur den bor utvirderas, stricker sig utanfor vart innevarande uppdrag.

2.3.2 lakttagelser och bedomning av tilldmpningen
av 1988 ars beslut om trafikslagens kostnadsansvar
utifran befintligt underlag

1988 ars trafikpolitiska beslut utpekade Kommunikationsdepartementet
som ansvarigt for att gora en oversyn av trafikens kostnader och
avgifter (prop. 1987/88:50 sid 46). Ddremot formulerades inte ett
ansvar for en kontinuerlig uppféljning. Det finns heller ingen
systematisk uppfoljning av dessa data.

Statskontorets uppfattning 4r att ett tydligt ansvar for utveckling
och produktion av uppfoljningsdata (avgifter, nyttor, kostnader) hade
behovts.

Statskontorets beddmning av kostnadsansvarsprincipernas tillimp-
ning inom trafikslagen baseras huvudsakligen pa data fran Ds 1992:44
forfattad av Lars Hansson och Gunnar Lindberg samt fran Hansson
(1993). Vi har med hjilp av dessa data berdknat med vilka andelar
kostnadsansvaret har burits.

Tillimpningen av det fulla kostnadsansvaret

Tabell 2.2 visar i vilken grad det fulla kostnadsansvaret har utkrivts av
olika trafikslag mitt som trafikrelevanta skatter- och avgifters andel av
summan av de totala externkostnaderna och direkta statsfinansiella
infrastrukturkostnader. Uppgifterna giller med nagra undantag for ar
1990.
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Tabell 2.2 Utkravd andel gy det fulla kostnadsansvaret. Kallor for denna
tabell &ar Ds 1992:44 och kapitel avsnitt 4 i Statskontorets  rapport.
Personbil 0,8

Lastbil/buss 0.5
Jarnvag 0,2
Luftfart 0,5
Sjofart 0,8

Anm.: For sjofarten &r inte kostnader for externa effekter inkluderade.

Anm.. Det bdr namnas att luftfarten, enligt luftfartsverkets egna berakningar,
bar cirka 90% g4y sina samhallsekonomiska  kostnader. Denna andel baseras
P& en lagre investeringskostnad,  samt &r beraknad utifrdn antagandet att
samtliga intékter t gy forséljning gy skattefria varor ska tillgodoraknas
kostnadsansvaret.

Vi kan séledes, utifran befintligt underlag, konstatera att inget L, de
studerade trafikslagen bar sina fulla samhallsekonomiska kostnader
enligt det trafikpolitiska beslutet.

Det &r ocks& oklart o, det efter 1988 funnits ndgon verklig avsikt i
riksdagen att strava efter detta mal. | propositionen 1987/88:
50 undantogs jarnvégen frdn ambitionen o, ett fullt kostnadsansvar. |
propositionen sags att det totala Kkostnadsansvaret endast delvis kan

tillampas pa jamvagstraiiken, da det for jamvagsomradet saknas
forutsattningar for att inom gmen for ett fult  kostnadsansvar
finansiera infrastrukturen, men att  principen om ett  fullt
kostnadsansvar  bor “jakttas s& langt det ar méjligt".sid 128.

Redan under 1970-talet formulerades  utgéngspunkter  for on sam-
héllsekonomiskt grundad  prissattning ay trafiken. Ledande svenska
transportekonomer anser att dessa formulerades val i 1979 &rs

trafikpolitiska beslut. De revideringar och sarskilt kravet pa fullt kost-
nadsansvaret gom gjordes 1988 kritiserades redan 1987 4, tvd ledande
transportekonomer Bergendahl och Bohm 1987. Kritiken  innehaller
flera delar. For det forsta innebar ett samhallsekonomiskt investerings-
kriterium att de totala samhéllsekonomiska kostnaderna  maste stillas
mot de totala samhallsekonomiska intakterna. Det fulla kostnadsansva-
ret stéller samhallsekonomiska kostnader mot foéretagsekonomiska och
statsfinansiella intakter. Dessa intakter &r bara g, del 5, de totala
samhéllsekonomiska intakterna.

For det andra maste ett Samhallsekonomiskt investeringskriterium
tillampas  p& delaktiviteter i trafiksystemet. Det &r inte meningsfullt  att
tillampa ett  samhallsekonomiskt investeringskriterium for  flera
sammantagna men Oberoende delar. Skalet &r att gn lonsam del atgard
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d& kan kompensera gp olonsam  del atgard  gom egentligen inte borde
genomforas. Statskontoret har inte kunnat bedéma i viken man det

relevanta samhallsekonomiska investeringskriteriet uppfylits
delaktivitetsniva tex. ett investeringsobjekt, eller underhall

vagstracka.

av en

Statskontorets  uppfattning  ar att ingen skada har uppkommit  genom

att kravet pa ett fullt kostnadsansvar inte  uppfyllts. Skéalet ar att

Vi,

utifrdin  befintligt  underlag, inte gnger att kravet, formulerat  pa& detta

satt, bidrar  till  det e grundlaggande effektivitetsmalet.
samhallsekonomiskt korrekt  satt att utkrava kostnadsansvar for

kostnader vore att tillampa ett samhaéllsekonomiskt

Ett
fasta

investeringskriterium kombinerat med den finansiering som innebar

lagsta mojliga samhéllsekonomiska merkostnader.

Tillampningen av Marginalkostnadsansvaret

Befintliga berékningar av  samhéllsekonomiska marginalkostnader
SMK for avgaser och olyckor ar foérenade med osékerheter. For
redovisa osékerhetemas storleksordning har Statskontoret tillampat
metod gom inte tillampats  for dessa data tidigare. Vi har med hjalp
befintiga  data for 1990 beréknat osakerhetsintervall for nagra

att
en
av
av

vagtrafikens  externa marginalkostnader. Vi har darvid anvant gp lagsta

och o hogsta SMK gom beraknats i ndgra vetenskapliga  studier.

Ett exempel pd de brister goy forekommer  ar att de marginalkost-

nader goy redovisas for olyckor egentligen ar styckkostnader.
Trangselkostnader ~ kan lokalt 5.5 mycket hoga. Dessa belastar
vare Sig vag- eller jarnvéagstrafik.

idag

Bullerkostnader kan ygra hoga vad géller den tunga vagtrafiken
samt tadg- och flygtrafik. Inget 5, trafikslagen har, enligt befintligt

underlag, belastats 5, dessa kostnader.

Har folier p, resultaten 4, jamférelsen  mellan faktiska  trafikav-

gifter och beréknade samhaéllsekonomiska marginalkostnader, samt for
vagtrafiken  de L, Statskontoret  berdknade osakerhetsintervallen. De
samhéllsekonomiska marginalkostnadema avser Marginalkostnader for
infrastruktur- och externkostnader.

o Landsvégstrafik med personbil har burit 40-120 % g4, sina SMK.

Den faktiska utgiften for drivmedel ligger inom osékerhetsinter-

vallet. Om Trafik- och klimatkommitténs ansats hade tillampats

skulle de inte ha burit sina kostnader. Vi aterkommer till

nedan.

detta

o Tatortstrafik Stockholm med personbil har burit 50-80 % g, sina

SMK.
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Landsvagstrafik med lastbil har burit 20-40 % 4, sina SMK. Den
faktiska utgiften for drivmedel ligger utanfor osékerhetsintervallet.

o Varken pergon- eller godstrafik pa tdg har burit sina SMK. Person-
och godstrafik pa tdg har burit ungefar 50 % 5, sina SMK for
infrastruktur och extemeffekter.

Vi kan konstatera att tagtrafiken inte har burit sina samhéllseko-

nomiska marginalkostnader. Inget  vagtrafikslag har  burit sina
samhallsekonomiska marginalkostnader om Vi réknar utiftdn det hogsta
marginalkostnadsvardet i intervallet. Réknat utifran det lagsta
marginalkostnadsvardet i intervallet  har landsvéagstrafik ~ med personbil
burit 120 % 4, sina samhallsekonomiska marginalkostnader andel
beraknad utifrén ett vagt genomsnitt av Marginalkostnader for
katalysatorbil och bil ytan katalysator. Varken  tatortstrafik eller
lastbilstrafik har burit det lagsta marginalkostnadsvardet i vart

oséakerhetsintervall.

Betraffande  luftfarten  saknar vi underlag for o, bedémning 5, luft-
fartens marginalkostnadsansvar fore avregleringen. Efter avregleringen
baseras inte luftfartens avgifter pa principerna i det trafikpolitiska
beslutet.

Betraffande sjofarten  har ett marginalkostnadsansvar utkravts.
Lat ogs kommentera  dessa iakitagelser.

Osékerheten i marginalkostnadsberakningama verkar ha bidragit till
svarigheter att etablera o legitimitet i riksdagen for att folja
riksdagens eget mal. Ett ytterligare problem & farhdgoma fér att de
miljépolitiska vinsterna gy att tillampa  SMK-ansvaret skulle kosta mer
i termer gy fOrlorade nytta gy Undantrangd  trafik. Denna farhdga har,
till folid 5y, kunskapsbrist, inte kunnat redas yt, Det &r darfor onskvart
att finna  pya metoder  for att vaga samman Olika Ml samt att
astadkomma konsistens i riksdagens miljo- och trafikpolitiska mal.
Trafik- och klimatkommitténs ansats erbjuder o sddan metod.

Vagtrafik

Enligt befintliga berékningar har  personbilstrafiken pad landsvag
ungefarligen burit  sina SMK. Till folid 4, begrénsningar givna 4y
EES-avtalet, anpassning till EU-direktiv och  konkurrenskrav har
lastbils- och busstrafiken  pa landsvag burit langt mindre an sina SMK.
Det viktigaste tillkortakommandet under denna period & frAnvaron g,
vagavgifter i tatorter. Detta ligger dock utanfér Kkostnadsansvaret sdsom
det formulerades i det trafikpolitiska beslutet.

9 16-0377
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Jarnvagstrafik

Jamvagstrafrken har inte burit sina SMK. Eftersom det &r regeringen

som faststaller banavygifter, ar det  regeringens ansvar att
principbesluten uppfylls.  Banverket  har vid flera tillfallen foreslagit
héjningar  och differentieringar av banavgiftema sd att de pa ett battre
satt motsvarar SMK. Regeringen  har dock vidtagit nagra atgarder.
Givet de restriktioner som binder Sverige | form 4, EU-lagar och
krav. p& konkurrensneutralitet betraffande mojligheterna att belasta
godstrafiken pa landsvag med korrekta rorliga  avgifter i over-

ensstammelse  med SMK, s& ar det inte uppenbart att "subventionen"

av jamvégstrafiken ar olamplig.  Statskontoret  saknar dock madgjligheter
att med befintligt  underlag géra en mer Precis beddmning 5, denna
"nastbastapolitik".

Luftfart

Inom luftfarten fanns det innan avregleringen av flyget 1992, ett
avgiftssystem  gom baserades pa principen oy, tvddelade tariffer.  Sedan

avregleringen har dock ett annat avgiftssystem inforts,  vilket inte
baseras pa marginalkostnader. Det saknas underlagsmaterial for att
kunna dra ndgon slutsats o marginalkostnadsansvarets uppfyllelse

innan avregleringen. Inrikes  flygtrafik i forvarvssyfte har dock betalat
for  sina  samhaéllsekonomiska marginalkostnader for  miljéskador

genom  Miljoskatter. 1989 inférdes g miljoskatt pd kolvate-  och
kvaveoxidutslapp. 1991 inférdes g koldioxidskatt.

.Sjofart

Principema for sjofartens  avgiftssystem forandrades inte 5, varken

1979 Ars- eller 1988 &rs trafikpolitiska beslut. De avgifter gom
sjofarten debiteras for  nyttjande av den infrastruktur som
Sjofartsverket tillhandahaller baseras inte pa principen oy tvdelade

tariffer. Visserligen tillampas  tekniken med tvadelade tariffer, men
avgifterna  &r inte direkt avpassade till att motsvara rorliga respektive

fasta kostnader inom farledssystemet. P& grund 5, dess internationella
karaktar betalar inte sjofarten négon miljoskatt.
Onskemdlet a4t n& det ,, riksdagen beslutade  koldioxidmalet har

lett till forslaget att "rakna baklanges” pd vilkken drivmedelsskatt detta
kraver. Denna ansats innebar att man Overger principen 5, att basera
drivmedelsskatter pd marginella skadekostnader. Trafik- och
klimatkommittén konstaterar i sitt  slutbeténkande att  ett miljomal



1996:26

Efektivitetsmalet
innebarande o, Stabilisering 5, koldioxidutslappen vid 1990 &rs niva
skulle krava ett bensinpris pa minst 9,50 kronor/

liter i 1994 ars priser.

Begréansningar pa marginalkostnadsansvaret

Vi har funnit ett antal skal g5, kan férklara varfor inte trafiken  har
belastats med korrekta rorliga avgifter, samt utgéra begransningar pa
framtidens ~ marginalkostnadsansvarstillampning.

Sveriges medlemskap i EU utgér epn begréansning pa Sveriges hand-
lingsfrihet  for ett uppfyllande av Mmarginalkostnadsansvaret idag. Vid
den tid gom VArt underlagsmaterial bygger pa g Sverige inte medlem
i EU, varfor det inte fanns nagra formella hinder. Sverige  yar
emellertid tvungna  att ta bort kilometerskatten for  vagtrafiken i
samband med att EES-avtalet tradde i kraft. Ett samhallsekonomiskt
effektivt styrmedel  p& lastbilstrafiken ar kilometerskatt differentierad
med avseende pa fordonsvikt, viket  EUs regler  forbjuder. For
drivmedelsskatter, vilket ar ett samre styrmedel, finns emellertid inga
skattetak, ~ endast g Miniminiva. For jamvagstrafiken finns inga EU-
regler gom hindrar  uttag gy roérliga avgifter. EU forbjuder  déremot
beskattning 5, flygfotogen  for yrkesméssig lultfart.

Internationella avtal  hindrar uttag gy Skatter pa drivmedel for
yrkesmassig drift 5, fartyg. Detta hindrar dock inte nédvandigtvis
uttag gy andra miljdavgifter for inrikessjofarten. Det finns heller inget
som hindrar uttag 5y olycksavgifter.

Osdkerheten o, de marginella  skadekostnademas storlek kan ha
lett till o, viss forsiktighet med tillampningen av Mmarginalkost-
nadsansvaret. ~ Osékerheten hindrar dessutom etablering 5y legitimitet i
riksdagen  for miljdstyming.

En del g, osakerhetsproblemen kan dock hanteras genom att till-
lampa  Trafik- och klimatkommitténs ansats for berékning 5, driv-
medelsskatter.

Ytterligare skal har att géra med nationella  hansynstagande g,
nastbasta karaktar. Med detta syges t ex att Subventioner av Jjarnvag

kan motiveras 5, att marginalkostnadspriser inte kan tillampas  for
lastbilstrafiken.

Den bristande tillampningen av SMK-ansvaret i tatorter kan, gom
namnts | det tidigare kapitlet, tillskrivas begransningar i statens
jurisdiktion. Staten kan for att uppnd riksdagens mal i detta avseende
vilkora  anslag till investeringar i tatortsanlaggningar pa inférande

lampliga lokala styrmedel.
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2.3.3 lakttagelser ~och bedémning av principerna  for,
och utformningen av Kostnadsansvaret

Betraffande principerna for kostnadsansvaret stoder Statskontoret de

beddémningar som Gjordes av Bergendahl och  Bohm 1987.

Sammanfattningsvis innebéar dessa att op prissattning g, trafiken gy
innebar att rorliga avgifter séatts till samhallsekonomiska

marginalkostnader, bor tillampas. Eventuella finansiella underskott
som uppstdr for o infrastrukturverksamhet bor finansieras med den
eller de finansieringskallor a. fasta avgifter rorliga  avgifter ¢
skattefinansiering som ger lagsta valfardsforluster. Vi gnser darfor att
det fulla kostnadsansvaret utifrdin ~ samhallsekonomiska principer  &r

felaktigt  formulerat.
Betraffande principen  att valet 4, styrmedel, och rorliga avgifter i

synnerhet, bor vagledas g, information om Samhallsekonomiska
marginalkostnader konstaterar Statskontoret att den varit okontro-
versiell. Det ar daremot problematiskt att finna  okontroversiella

metoder for att berdkna marginella  extemeffekter och deras kostnader.
Det kan ocksd finnas skél att gy finansiella  och fiskala skal lata rorliga
avgifter  Overskrida "rena" trafikkostnader. Valet 4, styrmedel for att
reducera extemeffekter ar aven det kontroversiellt.

Valet 5, styrmedel for att korrigera  vagtrafikens  externkostnader

verkar  ha begransats till  drivmedelsskatter se tex. Hansson

Lindberg Ds 1992:44. Perspektivet  har dock vidgats 5, exempelvis
Hesselbom i VTl notat 2-1994 sgmt Trafik- och klimatkommitténs

betdnkande  SOU 1994:91 sarskilt  kapitlet 5 o, styrmedelsval. Den
centrala iakttagelsen  &ar att flera viktiga  extemeffekter bara &r svagt
korrelerade med  drivmedelsférbrukningen. Det galler exempelvis
trangsel, olyckor  och buller. Poangen &ar att andra styrmedel an
drivmedelsskatter 4 mer kostnadseffektiva for att minska  dessa
extemeffekter. Statskontoret hoppas att det utvidgade perspektivet

behdlls i det framtida styrrnedelsarbetet.

Var uppgift har &r inte att i detalj reda ut hur de alternativa styr-
medlen borde gg ut. Vi maste dock redan har géra ep central iakt-
tagelse. Redan 1987 5 det kant ait berékningar 5, de delar g,
marginalkostnadema som utgor extemeffekter var forenade med stora
oséakerheter. Kostnaderna for slitage &r relativt  enkla att berédkna,
medan  skadeeffektema av avgaser | form gy koldioxid-, kvaveoxid-
och svaveloxidutslapp ar betydligt svdrare att berdkna. Osékerheter
skadornas  storlek och vardet g, att reducera de svenska utslappen
riskerar att leda till g, handlingsforlamande diskussion 4, viken den
ratta nivdn pa drivmedelsskatter ar. Det borde ha varit mojligt att
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forutse att denna osékerhet skulle leda till svarigheter med att na de
miljépolitiska malen.

Var slutsats &r att grundprincipen for rorliga avgifter  fortsatt  bor
vara Samhallsekonomiska marginalkostnader. Statskontoret stoder
Trafik- och klimatkommitténs principforslag som innebar gt riksdagen
tillsvidare later  drivmedelsskattenivan bestammas ay kommitténs
tolkning 5, malet for begransning 4, koldioxidutslapp. Det innebéar att
6vriga komponenter  gom berdknas goy marginella  skadekostnader inte
utan Vvidare kan adderas till drivmedelsskatten.

De uppgifter gom samlas in g, trafikverken och anvands for att be-

rakna  marginalkostnader kan behdéva kompletteras med priser gom
beréknats med "baklangesmetoden". Den innebar att gn Prisnivd eller
ett Sstyrmedelspaket som 4ar nodvandig for att n& ett visst miljomal
t.ex. att  Stabilisera koldioxidutslappen beréknas med hjalp 5y
efterfrageelasticiteter. P& basis ,, dessa berakningar kan regeringen
sammanfatta  sin bedémning i en Proposition och riksdagen faststélla
skatter och regleringar.

lakttagelsen att flera viktiga  externeffekter exempelvis trangsel,

olyckor och buller & svagt korrelerade med drivmedelsforbrukning
innebar att andra styrmedel ar mer relevanta. Behov 4, alternativa

styrmedel kan i flera fall innebara gtt jurisdiktionen over styrmedlen
helt eller delvis hamnar utanfor riksdagen. | fallet med trdngsel innebéar
det att nagon form gy lokalt styrmedel behovs beroende nar och gy

trangsel uppstar. Trangsel ingdr for narvarande inte i definitionen av
kostnadsansvaret.

For stadstrafik innebar det att tillAmpningen av ett lokalt styrmedel i
forsta  hand blir g, kommunal angelagenhet. Det maste dock
konstateras  att lokala styrmedel upphdr att yara en rent kommunal
angelagenhet, ,, statiga medel anvands for att "bygga bort trangsel" i
och runt tatorter. Staten kan da behéva utfarda riktlinjer  for tillampning
av kommunala styrmedel i tatorter. Det kommunala ansvaret innebar
sdledes g Viss begransning for  riksdagens mojlighet att bedriva
trafikpolitik.

Betraffande  olyckor kan det finnas andra styrmedel gom mer KOst-

nadseffektivt skulle kunna reducera olyckor &n drivmedelsskatter och
motorvagsbyggen. Ett exempel ett alternativt styrmedel  &r mer
frekvent  nykterhetskontroll gy bilforare, et annat ar sékerhetskrav — pa

bilar.
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234 Sammantagen  beddmning av tillampningen
Med  utgdngspunkt i befintliga data och vara egna berékningar
konstaterar  vi att person- och godstransport vag och tag efter 1988,

med undantag for persontrafik pa landsbygd, har belastats med for laga
rorliga  avgifter i forhdllande il de politiska mal goy, géller idag for
vagtrafiken har vi utgdtt frdn den Ilagsta marginalkostnaden i
intervallet. Det leder till for svaga incitament att reducera
extemeffekter och transportarbete. Detta galler bade kort sikt och
for langsiktiga  investeringar och teknisk  utveckling. Vi saknar idag
underlag for att beddma vilken den basta arbetsfordelningen mellan
vag och jarnvédg hade varit. SIKA har mojlighet att simulera g sddan
fordelning  vid samhaéllsekonomiskt effektiva  priser.

De viktigaste restriktionema for o samhallsekonomiskt effektiv
svensk trafikpolitik bestdr 5, EU-lagstiftning. For att kunna paverka
dessa  restriktioner behover Sverige kunna  Visa pa de ggm-
héllsekonomiska vinster  ¢oy, Sverige och andra lander skulle kunna
gora genom samhéllsekonomiskt effektiv  transportprissattning.

Statskontoret  jhger att det behdvs et tydligt delegerat gngyar for
utveckling och framtagning ay Marginalkostnadsmatt. I synnerhet
kraver den 4 ansatsen som foreslagits g5, Trafk-  och Klimatkommit-
tén on ny Metodik.  Ansatsen  bygger pa atgardskostnader. Den bor
jamforas  och testas mot en Skadekostnadsansats.

2.35 Konsekvenser for utformningen av framtidens
trafikpolitik
Vi finner att malet om ett marginalkostnadsansvar inte har nétts liksom

ett antal skal till att det inte har uppnatts. Statskontoret kan inte
bedbma , Sveriges mdjligheter att driva ettt samhallsekonomiskt

marginalkostnadsansvar fullstandigt uttdbmts  givet de internationella
restriktionema. Eftersom principen om ett samhallsekonomiskt
marginalkostnadsansvar ar allméant giltig bor konsekvensen bli att

Sverige forbereder sig pd att driva dessa trafikpolitiska frdgor i EUs
lagstiftingsarbete och i andra internationella fora.

Vilka  konsekvenser fr véra iakttagelser 5, maluppfyllelse for
formuleringen 5, mé&l | det ovanstdende har ett antal iakttagelser g
andamalsenlig  malformulering och genomférande  gjorts.

o Mélen boér formuleras i beaktande 4, att befogenheten att foréndra
skatter inte kan delegeras. Det goy, kan delegeras &r ansvaret att
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sammanstalla uppfoljningsdata om méluppfyllelse och samt att
bereda forslag till styrrnedelsutfonnning.

o Statskontoret anser att ett tydligt delegerat gnhgygr fOr utveckling
och framtagning 4y trafikens marginalkostnader och avgifter  bor
formuleras  for Statens institut fér Kommunikationsanalys SIKA.

o Beredningen av Styrmedelsforslag bér goras 1 ett sektorovergri-
pande perspektiv. Mot  bakgrund 5, detta bor den nuvarande
utformningen av Sektoransvar  dessutom  fdljas ,pp och pd sikt
utvarderas 5y en Oberoende instans.

o Malen for den nationella  végpolitiken boér knytas till utvecklingen
av EUs trafikpolitik och de begrénsningar gomy den medfor.

2.4 Trafikpolitiken _ nial och riktlinjer,

verksamhet och organisation

Utvecklingen inom transportsektorn praglas sammanfattningsvis av

0

O

avregleringar genom  lagstiftning for att o6ppna marknader  for
konkurrens  och avskaffa monopol

marknadsorientering genom Okad avgiftsfinansiering och andra
former for efterfragestyming gy Statlig verksamhet

omfattande organisations- och  strukturférandringar for  att

anpassa verksamheten  till de nya forutsattningarna:

kostnadsansvarsprincipen 1963, 1979 ggr de principiella forut-
sattningarna  for att i ekonomiska  tenner beddma trafikgrenamas
konkurrenseffektivitet

SJ far under 1980-talet  ersattning for allt fler kostnader g inte
ar foretagsekonomiskt motiverade

lanstrafikreformen 1983 lagger grunden  for ett politiskt be-
stallaransvar ~ pa regional niva

affarsverken fr successivt 6kad frihet att bestamma o, inves-
teringar och avgiftssystem

investeringar finansieras  pd marknadsmassiga villkor ~ frAn  mitten

av 1980-talet och avgiftsfinansiering av infrastruktur medges
1988; principen  skall 55 att staten tar betalt for utnyttiandet 4y
det  kapital som forvaltas av infrastrukturmyndigheterna .
Banverket,  Vagverket, Luftfartsverket och Sjofartsverket

vagtrafikmodellen infors  for jarnvagen 1988 for att ge jarnvagen
rattvisare  konkurrensforutsattningar, fortydliga  statens ansvar for
infrastrukturen och skiljla detta frdn driftansvaret som definieras

foretagsekonomiskt
den statliga jarnvagsadministrationen anpassas genom SJ:s delning
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o0 Pplaneringen av investeringar i lanstrafikanlaggningar _ lansvagar,
lansjarnvagar och  kollektivtrafik _ samordnas organisatoriskt
1988

o Yrkestrafiken _ lastbil, buss, taxi _ avregleras huvudsakligen om-
kring 1990

o kommunikationsverkens bolagsverksamhet  vidgas och formerna  for
regeringens  styrning 5, verksamheten  utvecklas

o Vagverket delas ien bestallardel/vag- och trafikdivisionen och gp
utférardel/produktionsdivisionen 1992 och far i uppdrag att

forbereda  bolagisering 5, produktionen
forutsattningarna att bolagisera Vagverkets, o, ocksd Banverkets,
produktion  odvervags 1994 -, &ven Banverkets Industridivision

o frdgan y, bolagisering av SJ vacktes 1993 L, verket en har inte
foranlett  gnnat stallningstagande an att regeringen vill avvakta att

SJ-koncemen far en Starkare ekonomisk stallning innan
bolagisering  aktualiseras

o inrikes flygtrafiken har avreglerats 1992 -; for tillstdndsgivningen
blir huvuduppgiften att astadkomma konkurrens, resul-
tatutjamningssystemet borjar avvecklas

o olonsam flygtrafik upphandlas enligt ggmma Principer  gom géller
for jarnvag 1993

o LFv far befogenhet att faststélla Iluftfartsavgifter och organiseras
med resultatenheter for flygplatsdriftens affarsverksamhet;
bolagsmodellen infors i LFVs redovisning 1994 och ett holding-
bolag for LFV-koncemen bildas

o Svensk bilprovnings monopol kontrollbesiktning av bilar  ersatts
1996 av ett Oppet ackrediteringssystem

o trafikinspektionerna utreds 1995
statsmakterna har beslutat 1995 att Véagverkets produktions-

verksamhet tills vidare skall fortsatta att drivas i myndighetsform
o Banverket foreslar ny organisation  fr.o.m. 1997  gom Syftar till  att

organisatoriskt skilia  myndighets-, forvaltnings- och producent-
uppgifter

o det statiga bannatet @ppnas for konkurrens 1996 i friga om
godstrafik och trafikhuvudménnen far trafikeringsratt pa stom-
jamvagar  inom och mellan lanen; for banférdelning och trafikled-
ning bildas gp ny enhet g4y inordnas  administrativt i Banverket
men Med sjalvstandig  stéllning i forhallande  till trafikoperatérer och
banhallare

o uppgifter  inom det trafikpolitiska omradet avseende &vergripande
samhaéllsekonomiska beddémningar, utvarderingar, prognoser ~ 0ch
samordning av infrastrukturplanering samlas 1995 il an ny

myndighet, SIKA.
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Beslut och uttalanden g5, gjorts 5y regering och riksdag samt ut-
redningsforslag som Kkommit  fram under ggngre tid avseende myn-

digheternas verksamhet och  organisation ger en ftydlig bid 4,
huvuddragen i den fortsatta strukturomvandlingen inom  trans-
portsektorn. Som framgédr 5, den foliande redovisningen  ar flera stérre
organisationsforandringar for narvarande .."i vantelage". Det har saledes
férekommit forslag om att bolagisera SJ  samt  produktions-

verksamheten vid Vagverket och Banverket. Ytterligare steg mot en
Oppnare jamvagsmarknad har nyligen tagits och isamband darmed har
ansvaret for banfordelning och trafikledning flyttats ~ fran  SJ till
Banverket; regler for verksamheten haller pd att utarbetas. | januari

1996 har aven upphandlingen  ,y trafiktjanster  forts till Banverket, dar
verksamheten  forutsatts & o fristhende  stallning. En Gversyn pagdr Ly
Banverkets myndighetsuppgifter liksom 5, fOrutsattningarna for  en
sammanslagning 5y de tre sékerhetstillsynema. inom transportsektorn.

Det Aterstdr att narmare precisera vika delar L, den statliga verk-
samheten inom transportsektorn som Skall fortsétta i myndighetsfonn
och vika goy bor arbeta pé foretagsekonomisk grund, i bolagsfonn,
samt att ange riktlinjer for verksamhetens styrning.

2.5 Konkretisering av effektivitetsmalet

251 Inledning

| detta avsnitt redovisas de @vergripande mél  gom har angetts  for

myndigheternas verksamheter relaterat till det trafikpolitiska

effektivitetsmalet, viken utveckling  gom har skett Overtiden  sgmt hur
myndigheterna har konkretiserat  effektivitetsmalet. Som ett annat matt
pa effektivitet har vi wvalt att redovisa i vilken utstrackning
konkurrensupphandling har  genomforts. Underlag till denna

redovisning ~ finns i kapitel

25.2 Malfonnulering
Trafikpolitikens overgripande mal ar att erbjuda: medborgare och
naringslivet i landets olika delar o tillfredsstallande, séker och

miljévanlig trafilgforsorjning til  lagsta mojliga  samhallsekonomiska
kostnader prop 1988/89:50.
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I den trafikpolitiska beslutet  gngays ett antal delmal att trans-

portsystemet ~ ska utformas  s& att:

o medborgarnas  och néringslivets  grundlaggande  transportbehov
tillgodoses.  Tillganglighetsmalet

0 transportsystemet bidrar  till ett efektivt resursutnyttjande
hallet ¢om helhet. Effektivitetsmalet

o det motsvarar hogt stallda krav pd sakerhet i trafiken. Séaker-

hetsmaélet

0 en god miljo och hushéllning med naturresurser jramjas. Miljo-

malet
o det bidrar till regional balans. Regionalpolitiska malet
Vad galler effektivitetmalet framhélls  att "en 4, de centrala

fikpolitiska uppgifterna infor  1990-talet  &r att skapa utrymme
samhéllsekonomisk nddvandig utveckling och utbyggnad

infrastrukturen. Stora anstrangningar maste ocksd goras for att pa bésta

satt  utnyttja befintliga tillg&ngar och att ta tillvara

rationaliseringspotential som finns. N&got utrymme for felsatsningar

och onddig  splittring gy resursanvandning kommer inte att

Infrastrukturen maste  darfor planeras  efter  samhaéllsekonomiska
kriterier  och ett Samhallsekonomiskt effektivt  utnyttjande efterstravas.”

Statsmaktema har  kompletterat de trafikpolitiska malen

Verksamhetsmdl ~ for Vagverket och ekonomiska mal for Luftfartsverket
och Sjofartsverket. Den utveckling gom har skett frdn 1988 vad galler
statsmaktemas malfonnulering och styrning 4, trafikmyndighetema

ror framst Luftfartsverket och Sjofartsverket. Dessa myndigheter

framforallt genom

och utdelning, soliditet samt prissattning. Den ekonomiska  styrningen
har utvecklats mot att UPPNd gp stérre jamforbarhet  mellan  verken

aktiebolag.

De Verksamhetsmal som regeringen har angett for Vagverket
utrymme  for ganska vida tolkningar. Som exempel kan namnas
"vagnatet skall  bidra till ettt effektivt resursutnyttjande".
preciserades  genom att regeringen  angayv att "for utvecklingen i landet
behovs ettt val fungerande Overgripande vagnat.  Darmed
forutsattningar for att med véagpolitiken bidra till den regionala
utvecklingen och till gn aktiv naringspolitik.” Av denna anledning

foreslog regeringen ett sérskilt anslag for utbyggnad 5y riksvagnatet

samt en hOg investeringsniva for detta.

Riksdagen delegerade till Banverket att bla. besluta  Overgri-
pande mal for verksamheten. Regeringen har, efter forslag fran verket,
sedermera faststallt operativa mal goy, Successivt har preciserats.

galler exempelvis malen for hastighet, axellast och kapacitet.

ekonomiska  mal gop, omfattar mal for avkastning
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Vi kan konstatera att saval Luftfartsverket som Sjofartsverket i har
uppfylit sina  ekonomiska mal  sedan 1988. Utan ytterligare
konkretisering  &r de allmént halina verksamhetsmalen som kan kopplas
till - effektivitetsmalet for Vvagverket och Banverket svéra att utvardera.

253 Konkretisering av effektivitetsmalet

Endast Vagverket och Banverket relaterar sina operativa mal direkt till

det trafrkpolitiska effektivitetsmalet, dvs. lagsta mdjliga sam-
hallsekonomiska kostnader. Banverket har tex. formulerat egna
verksamhetsmal som  knyter 5, il de trafikpolitiska malen.
Effektivitetsmalet kopplas till mal for hastighet, driftsdkerhet,  barighet
och kapacitet. | begransad utstrackning  finns redovisat uppgifter  gom

majliggér  gp jamforelse  ver tiden. Véagverket har under den studerade
perioden definierat  effektivitetsméalet i form 4, restidsminskning.  Detta
métt péverkas i hdg grad gy trafikékning  respektive trafikminskning.
Varken  Banverket  eller Vagverket har konkretiserat effektivitets-
malet pa ett satt gom inNneburit op redovisning  ,, prestationer och deras
varde i forhallande  till kostnaderna, vilket har férsvarat uppféljningen.

For  ovriga kommunikationsverk galler _ i princip ~ ful
kostnadstackning foretagsekonomisk grund och avkastningskrav
statskapital, ~pé justerat eget kapital efter skattemotsvarighet.

Statskontoret kan, utifrin  genomgangen ay hur  myndigheterna
operationaliserar effektivitetsmalet konstatera  gtt det finns brister i
nuvarande  redovisning. Vér framsta kritk  &r att de prestationer  gom
harleds utifrdn  effektivitetmalet inte relateras  till kostnaderna. Vi
konstaterar ocksd  att malformuleringen, "samhallet som helhet"
sannolikt  &r svar att uttolka for enskilda traflkmyndigheter som enbart

har ansvaret for "sin sektor".
Vi har aven forsokt fa del o, olika nyckeltal goy, visar p& produk-

tivitetsutvecklingen over tiden, Lo har inte erhdllit nagra skriftliga
uppgifter pa denna. Vid intervjuer har  framforts att  produk-
tivitetsutvecklingen ar positiv. Enligt var uppfattning  ar olika typer gy

nyckeltal — gom exempelvis redovisar  driftkostnad e spérkilometer g
stort varde vid g, beddmning 5, effektiviteten i verksamheten. Det
finns darfér ett behov 5, att utveckla konkreta nyckeltal gqop relateras
till kostnaderna  och ¢qy, redovisas arligen.
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2.5.4 Anslagsutveckling

Vigverket och Banverket far anslag for sin verksamhet. De banavgifter
som Banverket erhéller frin . trafikforetagen uppgick 1994 till 688
miljoner kr. Luftfartsverket och Sjofartsverket finansieras via avgifter
och erhaller anslag for vissa uppgifter.

For Luftfartsverket och Sjdfartsverket har anslagen minskat (fasta
priser). Dessatom har Luftfartsverket Overtagit den sk.
securityuppgiften fran polisen och uppgiften finansieras numera genom
avgifter. For Sjofartverket: har Zven vissa uppgifter som tidigare fi-
nansierades via anslag, t.ex. inspektionverksamhet och isbrytning, har
dverforts till sjofartens betalningsansvar.

Anslagsutvecklingen for Banverket och Vigverket framgir av
foljande tabeller:

Tabell 2.3
Anslagsutveckling for Vigverket, under perioden 1988/89-1995/96;
miljoner kronor, fasta priser {avrundat till jdmna miljoner kr.)

Budgetar Anslag,Mkr
88/89 11 372
89/90 11319

90/91 11053
91/92 12 386
92/93 10334
93/94 16 317
94/95 15 303
Tabell 2.4

Anslagsutveckling fér “Banverket under perioden 1988/89-1995/96;
miljoner kronor, fasta priser (avrundat till jimna miljoner kr.)

Budgetar Anslag;Mkr
88/89 3684'
89/90 4038
90/91 4598
91/92 5647
92/93 5024
93/94 99 754
94/95 12 805

') avser % ar
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For budgetdret 1995/96, gom omfattar 1 &r, uppgdr anslagen for
Vagverket il 17 120 miljoner  kr och for Banverket till 14 727 mil-
joner k.

En mycket stor ©kning 5, anslagen kan konstateras.  Banverkets
anslag har stadigt o©kat. Den sammanlagda 6kningen &ar drygt 300 %
mellan  budgetaren 1989/90 och 1994/95. Vagverkets anslag Okade
kraftigast mellan  1990/91 och 1993/94, da oOkningen  uppgick il
narmare 50 %. Okningarna beror till stor del pé riksdagens kraftfulla

satsning pa infrastrukturinvesteringar, vilket framgar 4, redovisningen
ikapitel

255 Verksamheter

Banverket och  Luftfartsverket har  uppgifter som uttrycks i
instruktionerna som framjande” 5, jarnvégens respektive luftfartens
utveckling. Banverket har aven tagit fasta pa denna formulering i

nuvarande verksamhetsidé.

Samtliga  myndigheter bedriver g verksamhet — med bade myn.
dighets-  och produktionsuppgifter. For att skija mellan  myndig-
lzxetsuppgifter ~ och uppgifter oy &ar konkurrensutsatta har samtliga
myndigheter lagt  produktionsuppgifterna i séarskilda divisioner.
Organisationsférandringar vid  myndigheterna har under perioden
genomforts i enlighet med dessa principer.

Luftfartsverket och Sjofartsverket har dock ett fatal myndighets-
uppgifter. Tyngdpunkten i myndighetsutdvningen bestar av
inspektionsverksamheten, som for narvarande &r foremdl for oversyn
inom oy kommitté som har till uppgift att utreda organisation g,
inspektionsverksamheten p& transportomraddet  dir 1995:77.

Banverket  har beslutat g5, en Organisationsféréandring som Syftar till
att renodla  verkets  uppgifter genom  att sarskija  myndighets-,
forvaltnings-, och  producentuppgifter. Som motiv  till  foéréndring
angavs att fidigare blandades  verksamheter som | grunden har helt
olika syften och mal, vilket i sin tyr bl.a. ledde till bristande utveckling
avseende bestallarkompetens. Denna blandning 5y uppgifter har, enligt
Banverket, gjort det svart att skapa jamforbara  forutsattningar for egen
respektive extern produktion. Detta har gallt bade vid upphandling och

vid matning 5, kostnader och effektivitet Banverket, slutrapport  fran
organisationskommittén 1995-06-30. Dessutom pagar ett
utredningsarbete avseende Banverkets myndighetsuppgifter Dir
1995:31.

Vid Vagverket  har under perioden flera organisationsférandringar
genomforts.
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Det pagdr saledes ett omfattande  utvecklingsarbete for att renodla
myndighetsverksamheten inom kommunikationsomradet och  ge
affarsverksamheten forutséttningar ~ for att arbeta pd gy marknad gom ar
oppen for konkurrens i betydligt hogre grad &n hittills har varit fallet.

Den statliga affarsverksamheten har under den senaste tiodrspe-
rioden fatt okade mojligheter  att arbeta inom o, foretagsekonomisk
ram. Affarsverken har bl.a. fatt okade maojligheter att sjalva bestamma
priserna och forutsattningarna for investeringar  bor, i princip, kunna
bedémas med hansyn till de intdkter ¢qp de kan generera.

Myndigheterna Véagverket och Banverket har g5, forvaltare 5, det

statliga kapitalet i vag- och bananlaggningar till uppgift att bestalla
byggande och underhall inom de  ekonomiska ramar som
anslagstilldelningen anger. Behovet 5 investeringar i vagar och

jarnvéagar tar Statsmakterna stallning till pad grundval av en sam-
hallsekonomisk kalkyl,  sammanfattad i en "nettonuvérdekvot” som
beaktar ocksd externa effekter.

Vi har konstaterat att det finns exempel pa att kostnaderna for
investeringarna  har underskattats och att samhéllsnyttan har ifrdgasatts.
Regeringen har uppdragit till Banverket och Vagverket att forbattra de

tidiga kostnadsuppskattningama p& vilka statsmakterna  grundar sina
beslut. Vi har ocksd funnit ait tillampningen av kalkylmetodiken
varierar  starkt pa regional niva.

For att motverka  att investeringsrekommendationema underskattar
kostnaderna ~ och Overskattar  intékterna  &r det, goy, tidigare papekats,
sarskilt  viktigt  att tillampa o enhetlig och strikt  kalkylmetodik. Ju
klarare  regler, desto  mindre blir  utrymmet for  skénsméssiga

bedomningar.  Med hansyn till att forutsattningarna hela tiden andras &r
det angelaget att det finns o, fortlopande  uppfélining 5, att principen
om trafikgrenamas  kostnadsansvar  efterlevs for att o sa langt mgjligt

fungerande  "konkurrens" mellan  olika transportaltemativ skall kunna
astadkommas. I den méan konstaterade  brister i beslutsprocessen  fér
infrastrukturinvesteringar beror pa att kalkylmetodiken ar svar att

tillampa ar det givetvis ocksd angelaget att sprida kunskap  om
metodiken,  sd att den blir trovardig for beslutsfattarna  och kommer il
anvandning pa olika nivaer, dvs. riksdag, regering, lansnivd och i viss
man myndighetsniva, i samhallsplaneringen.

Vi har inte inom | gmen for denna studie haft till uppdrag att dis-

kutera g framtida  organisationsstruktur. Baserat pa iakttagelser fran
denna utredning kan vi konstatera gait det finns skal att diskutera  hur
foretagsekonomiska och samhallsekonomiska principer ska
hanteras/férenas i samband med beslut , investerings- och

underhallsverksamhet.
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2.5.6 Konkurrensupphandling

Vad giller konkurrensutsdttning av Banverkets och Vigverkets
produktion har regeringen uttalat att verken bor oka andelen kopta
tjanster. Bolagisering av viss produktion har ocksa varit aktuell.

Konkurrensutsittningen sker successivt och andelen konkurrens-
utsatt verksamhet har enligt bade Banverket och Vigverket okat.
Vigverkets omstrukturering och utveckling mot en fullstindig
konkurrensutséttning av all produktion paborjades 1992. Vigverket
framhéller att avsevirda kostnadsbesparingar har dstadkommits bl.a.
till f6ljd av konkurrensutsittning.

Banverkets omorganisation syftar bl.a. till att fa till stind en
marknad inom sektorn och utveckla myndighetens bestillarkompetens
for att kunna konkurrensutsitta i stérre omfattning.
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Regionala balansmalet i trafikpolitiken

Kommunikationakommittén har uppdragit at Glesbygdsverket och

NUTEK gemensamt att bista kommittén med en analys av:

e i vilken utstrickning riksdagens méal om regional balans har
uppfyllts

e vilka beslut, atgirder och styrmedel som har haft storst betydelse i
arbetet med att na regional balans.

En prelimindr avrapportering av uppdraget gjordes i december
1995. Slutrapporten, som presenteras i det foljande, har kompletterats
med tillgdnglighetsanalyser for tagtrafik.

Rapporten har tagits fram i samarbete mellan Glesbygdsverket,
NUTEK Regional och NUTEK Analys, med deltagande av ett stort
antal personer. Huvudforfattare ar Maria Gustafsson, Glesbygdsverket
och Kjell Bodvik, NUTEK Analys. Sverker Lindblad, NUTEK
Regional har fungerat som samordnare.
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Sammanfattning och slutsatser

Vilken  betydelse har investeringarna haftéfor  regional  balans

P& grund av  Osdkerheten i att faststélla sambanden mellan
infrastrukturatgarder och regional utveckling har i Glesbygdsverkets

och  NUTEKs utvéardering tonvikten lagts pa& studier ay hur
transportutbudet och tillgéngligheten forandrats i olika regioner. Om
sedan dessa regioner haft o, positiv eller negativ utveckling har inte
sarskilt analyserats.  Minskningen i sysselsattning totalt slarzigenom i
alla  regioner. Forbéattrade kommunikationer kan inte annat &n

marginellt  dka mojligheterna  att erhdlla arbete under defbrutséttningar
som Oivits under perioden 1988-1993.

Redan  definitionen ay regional balans innebar svérigheter.  De
regionalpolitiska malen syftar till att n& regional balans, uttryckta i mal
om Uthdllig tillvaxt, likvardig standard och mojlighet att bo och arbeta
var som helst i landet. Investeringarnas effekter pad den regionala
balansen ska sdlunda gyge Uthallig ftillvéxt, likvardig standard  och
méjlighet  att arbeta och bo o som helst i landet. Den frdga gop borde
besvaras ar om Kommunikationsbesluten gjort det lattare att nd de
regionalpolitiska malen. | olika sammanhang har framforts  synpunkter
pa regional och mellanregional analys och pa behovet ,, kunskap o
funktionella ekonomiska  regioner gom géller regionala lagesfordelar,
tillganglighet och specialisering. Regionalpolitiken ska yara en politik
for att framja ekonomisk utveckling i alla delar 4, landet.

Det har inte gatt att avgéra qom nuvarande investeringar  &r g foljid
av regionalpolitiska markeringar. Fordelning 5, investeringar och 4y
atgarder for drift och underh@ll gyng iringa man motiveras g, regionala
mal utan fastmer relateras till tidigare fordelning 5, investeringar i
olika delar g, landet.

Enligt  forskningen ar behovet 4, ytterligare investeringar i
Sveriges trafiknat i de flesta fall 5, marginell betydelse for néringsliv
och  sysselséttning, utom i de omréden dar infrastrukturen i

utgangslaget har o undermdlig  standard.
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Av  genomgangen av sektorsverkens regionalpolitiska hénsyns-
taganden kan slutsatsen dras att i den langsiktiga planeringen har inget
av verken upphdjt det regionala balansmélet il prioriterat mé&l. Det
betyder att det &r foérenat med stora svarigheter att iaktta vilka effekter
investeringarna har for regionerna eftersom inget verk #nnu har haft
anledning att utveckla utvarderingssystem for malet regional balans.

Sektorsorganen férsoker ta regionalpolitiska hansyn i sin
verksamhet. De har svart att balansera dessa gentemot andra
malsattningar  nar tydliga, kvantifierbara regionala mal saknas. Det #&r
viktigt att ta fram et kvalificerat ~ kunskapsunderlag for att samtal g,
regionalpolitiska frdgor ska komma till stind.

Sammanfattningsvis tycks de senaste drens investeringar och
atgarder i oOvrigt ha medfort  forbattringar i tillganglighet i samtliga
regioner. Utgdngslaget har varit mycket varierande mellan regionerna
och mellan  glesbygds-, landsbygds-  och tatortsomraden. Patagliga
férandringar  har uppstdtt genom Ssatsningama pa flygplatser, goy lett
till  forbattringar for glesbygden och de pogq delarna 5, landet. De
begransade  satsningama  p& reinvesteringar, drift  och underhdll 4,
vagnatet har haft g, negativ inverkan den regionala balansen,
eftersom  behoven i hég grad ar koncentrerade till de pog delarna 4,
landet och till det lagtrafikerade  vagnatet i glesbygd och landsbygd.
Satsningarna  pa tagtrafik har i betydande omfattning inriktats mot de
befolkningstata delarna 5, landet med forbatirad tillganglighet som
folid. Glesbygdsomraden har i allmanhet fatt forsamrad tillganglighet,
sarskilt galler detta i de o5 delama 4, landet.

Véra slutsatser ar att utgingsldget i detta avseende &r S& oerhort
varierande mellan regionerna, men  Ocksd  inom regionerna.
Tillganglighetsanalysema indikerar  att den forbattring  gom Skett ar
tamligen  lika mellan regionerna,  vilkket gér att obalansen i form g,

varierande  tillgénglighet  kvarstdr en inte Okat oy man bortser frén

tagtrafiken.  Den enda synbart utjgmnande &tgarden &r de flygplatser
som tillkommit.

Vilken  betydelse har avregleringen haft
Det ar osakert vilka langsiktiga regionala konsekvenser
avregleringarna ~ medfér.  Erfarenheter i andra lander visar att det kan tg

ldng tid innan marknadens  aktorer anpassat Sig och de l&ngsiktiga
effekterna  blir synliga. Konkurrenstrycket i Sverige har blivit svagare
an vantat i flera 5, de avreglerade branscherna.
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Det ar for tidigt att dra slutsatser o, avregleringens langsiktiga
effekter. Detta  galler bade generellt och for dess regionala
konsekvenser.

Potentiella  vinster 5, avregleringar, i frAnvaro 5, kompletterande
atgarder, kommer framst  att ftillfalla konsumenter i tatbefolkade
omraden, dar  forutsattningar for uppkomsten av fungerande
konkurrensmarknader ar storst. Genom att i hégre utstrackning anpassa
ny regleringsstruktur efter lokala marknadsforhallanden oOkar
férutsattningarna for positiva effekter 5, avregleringar  &ven i glesbygd.
Foérhoppningarna om att avregleringar ska fa positiva effekter i alla
ortstyper i frdnvaro av kompletterande atgarder  forefaller vara
Overdrivna. Nagon form ,, subventioner eller andra atgarder frén
samhéllets sida  gyns Nodvandiga  for att malet om en rimlig

tillganglighet ska kunna uppnas i landets alla delar.

Vilka regionala utvecklingskonsekvenser har  kommunikations-
atgarder _resultat g, tidigare  forskning

Forskningen inom  transportinfrastrukturomradet har givit ganska
entydiga  gyar P& frdgan oy vardet 4, investeringar  inom omradet.
Investeringar i vagar och  jarnvagar uppvisar generellt laga
kostnadsminskningar for  naringslivets transporter i forhallande till
investeringskostnaden. Andra effekter kan motivera investeringar.  Det
finns g mangd  samhallsekonomiskt l6nsamma investeringar i
transportinfrastruktur. Effekterna qy  dessa investeringar ar
huvudsakligen andra an direkta kostnadsminskningar for naringslivet.
En mojlig potential for ekonomisk tillvaxt genom
infrastrukturinvesteringar ar skapandet 5y storre arbetsmarknader.
Trafikverken saknar emellertid  verktyg for att p& ett andamalsenligt

satt analysera dessa effekter. Sadana verktyg behoéver déarfér utvecklas.
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1 Regional balans

Det Overgripande syftet med trafikpolitiken i propositionen

Trafikpolitiken infor  9Oltalet, 1987/ 88:50, &r att bibehdlla och utveckla
valfarden. Malet ar att trafikpolitiken ska begrdnsa trafikens
miljopaverkan, utveckla infrastrukturen for 2000-talets  behov, hoja
effektiviteten inom hela transportsystemet, Oka trafiksékerheten och
sakerstélla o, tillfredsstéllande trafikférsorjning i alla delar 4, landet.
Transportsystemet ska utformas s@ att det kan bidra till att Astadkomma

en balanserad  befolkningsutveckling och tillgdng till arbete, service
och god milig i alla delar ,, landet. Befolkning i glesbygd har liksom
ovriga medborgare  och naringsliv en grundlaggande ratt  till  goda
kommunikationer. Kollektiva  trafikmedel  ska sta till forfogande s& att
en god service kan erbjudas &ven dar trafikunderlaget ar begransat.

| propositionen formulerades ocksd  principen om trafikens
kostnadsansvar. Det innebar att trafiken bor betala de kostnader gop
den férorsakar  samhaélletLBetalningen sker genom Skatter och avgifter
for nyttjandet 5y, transportinfrastrukturen. Staten och kommunerna  ska
dock kunna kopa sé&dana trafiktianster — gom behdvs 4, regionalpolitiska
skal eller for att sakerstalla ett basutbud av transporter.

I transportpolitiska propositionen 1987 fanns ocksd ett antal
konkreta atgarder med tydlig regionalpolitisk profil. Inom
jamvéagspolitiken sker varje &r gn upphandling 5, s& kallad olénsam
persontagstrafik pa stomnatet. Anslaget till  Vagunderhdll —avs&gs ©ka
stegvis  framforallt avseende insatser p& vagar i skogslanen. Det
regionalpolitiska stodet  till  flygplatser har  bibehallits. Enhetliga
avgiftsystem  for sjofarten har bibehallits. Det redan tidigare beslutade
barighetsprogrammet och medlen for investeringar i flygplatser i
skogslanen ar  exempel pa  ovriga konkreta atgarder med
regionalpolitisk profil.
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Trafikverkens definition

NUTEK  har gjort o sammanstalining av trafikverkens gy pa regional
balans i promemorian: Tar  sektorsverken regionala  hansyn i sin
langsiktiga ~ planering

Den utgér ett gy underlagen il o, promemoria  frdn NOrdRefo:

Regionalpolitiska hansyn i et Sektorstankandez

I NUTEKs promemoria belyses sektorsverkens Banverket,
Luftfartsverket, Post- och telestyrelsen, Sjofartsverket, Vagverket satt
att i sin langsiktiga planering g, infrastrukturinvesteringar ta hansyn
till effekter  go kan medféra regional utjdmning.

Alla verken har  att uppfylla kraven pd att vaga in de
regionalpolitiska malen i sin verksamhet  férutom trafikpolitiska mal.
Det trafikpolitiska malet omfattar ocksa regional balans, gom et
delmdl ., fem &vriga  ar tillganglighet, effektivitet, sékerhet, god
miljo. | genomgangen noteras att regionalpolitiska frdgor tas upp pa

ett pliktskyldigt satt men att begreppet regional balans inte uttrycks
Klart. Det &r latt att ge malkonflikten mellan regional balans och tex.
trafiksékerhet. Ska utbyggnad ske i glesbygd eller dar trafikflddena ar
storst

For varje verk gérs opn genomgdng g4, hur malen ska uppfyllas i den
langsiktiga  planeringen.

Vagverket lagger storst vikt vid o©kad trafiksékerhet och o6vriga mal
underordnas  detta. Regional balans innebar enbart att restidema  ska
kunna minskas inom och mellan regioner i férhdllande till den totala
restiden. Slutsatsen blir att Vagverkets ambitioner  att nd malet regional
balans fér storst betydelse for de kommuner ¢oy ar mest tétbefolkade
och sadana kommuner som ligger utefter de stora utbyggnadsstréken i
mellersta och sbddra Sverige. Medelstilldelningen enligt Véagverket har
en regionalpolitisk profil  pd sa satt att de bdda nordliga regionerna far
storre  medel an trafikvolymen motiverar.  Det #r ocksd i dessa omraden
behovet ,, hogre kvalitet och barighet ar storst. Vagverket har ett
Samarbetsprogram med KTH for att ta fram metodik for regionala

konsekvensanalyser i infrastrukturplaneringen. Malet &r att koppla
samman den nationella och regionala nivdn i o, analys. Utokade
arbetspendlingsmdjligheter i storre lokala arbetsmarknader ska
undersokas.

IPM ,,,Asa Liljestrém, Nutek Analys 1995 Underlagtill NordRefo.
ZPMg,y, LenaRamfelt,Nord Refo 1995
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Banverket har delmalet  regional balans  med inriktning pa
persontrafik. Emellertid ar det godstrafiken som betyder mest for
naringslivets transporter i landsdelar med lag tillganglighet. For
persontransporter kan minskade restider och o©kad turtathet ge okad
tillganglighet. For de glesbefolkade delamma 5, landet & det inte
realistiskt  att uppréatthalla  kollektivtrafik med tdg utan malet &r att ge
mojlighet  till  anslutningstrafik. Banverkets  regionala balans inriktas

s8ledes framst p& att betigna omrdden med o Omfattande  verksamhet
i form ., produktion  och konsumtion 5, yaror ©OCh tjanster, dvs. i
praktiken storre regionala centra som kan betjana stérre
upptagningsomraden.

Sjofartsverkets regionalpolitiska mal ar diffust. Ett farledssystem
ska finnas till alla hamnar ,, betydelse langs kusten och i Véanern och
Mélaren.  Verket har bestdmt att kostnaderna  for isbrytning  fordelas
lika for alla hamnar. Besluten o, dessa atgarder har inte sin grund i ett
uttalat regionalt  balansmal.

Luftfartsverket saknar likasd skriftiga ~ mal 4y regional  balans.
Indirekt ~ stdds investeringar i kommunala  flygplatser med linjetrafik g,
regional betydelse. Det regionala malet zr delmadl under kvalitetsmalet.
Verket g i fOrsta hand till de ekonomiska  aspekterna och behéver inte
heller ta konsekvenserna av att glesbygdens flygplatser inte utnyttjas
samhaéllsekonomiskt optimalt, eftersom  kommunerna sjalva star for
driften.  Verket  yeagerar att stora statliga investeringar  laggs pa
jarnvagar  och vagar och framhaller att motsvarande medel  kan ge
storre nytta for samhallet i luftfartsinvesteringar.

Av denna genomgang av Sektorsverkens exklusive Post- och
telestyrelsen regionalpolitiska hénsynstaganden  kan slutsatsen dras att
i den langsiktiga planeringen har inget 5y verken upphojt det regionala
balansmélet  till prioriterat ~ mMAl.

I NordRefos promemoria konstateras sammanfattningsvis, att
sektorsorganen visst  forsoker ta regionalpolitiska héansyn i sin
verksamhet. De har svart att balansera de regionala hansynen gentemot
andra malsattningar  och det finns g oklarhet , vad regionalpolitiska
hénsyn innebar. Tydliga regionala mal saknas i alla led. En svarighet &r
att man inte kan kvantifiera  och kalkylera de regionalpolitiska hénsyn
som Sektorsorganen forvantas  ta. Brist pd sifferunderlag skrammer
planerarna  inom sektorsorganen  sarskilt  trafrkverken. Promemorian
utmynnar i att det finns mycket att géra inom sakomradet och att det ar
viktigt att ta fram ett kvalificerat kunskapsunderlag for att samtal g
regionalpolitiska fragor ska komma till  stdnd inom och mellan
sektorsorgan  och andra organ inom statsforvaltningen.
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Uttolkning av regional balans i regionalpolitiska sammanhang.
Olika  definitioner av regional  balans
| uppdraget ingar att besvara tvd fragor: Hur har de genomférda
investeringarna inom transportkommunikationer paverkat den
regionala  balansen, Vika ar de beslut inom omrddet g5y, paverkar
den regionala balansen mest.

P& grund av Osdkerheten i att faststilla sambanden mellan
infrastrukturatgarder och regional utveckling har vi i denna uppféljning

valt att studera hur transportutbudet och tillgangligheten férandrats i
olika regioner, ytan att narmare analysera huruvida dessa regioner haft
en Positiv  eller negativ  utveckling.

Vad &r d& regional balans  Ett svardefinierat begrepp med olika
betydelser under &rens lopp och manga ganger ett positivt honnérsord

och inget mer Grunden bor dock 44 att de regionalpolitiska mélen
syftar till att n& regional balans, uttryckta i ma&l ., uthllig tillvaxt,

likvardig standard och madjlighet att bo och arbeta 5 gom helst i
landet.

Investeringamas effekter den regionala balansen ska sélunda
avse Uthdllig tillvaxt, likvardig standard och méjlighet att arbeta och bo
var som helst i landet.

Den frdga goy borde besvaras ar o kommunikationsbesluten gjort
det lattare att nd de regionalpolitiska malen.

Vid  Glesbygdsverkets forskarseminarium om kommunikationer for
regional  balans, hésten 1995, framfordes ménga Asikter gy hur

begreppet regional balans ska tolkas. En utbredd uppfattning g att
balans inom regioner ar val s& viktigt gom balans mellan  regioner.
Regional balans maste innebara saval rattvisa och tillvaxt/utveckling i
alla regioner,  gop balans inom varje enskild region. Ifall 5, bara
studerar  forhallandet mellan  regioner kanske det ser Ut som om en
planerad satsning bidrar till o forbattrad balans, e, samtidigt kanske
den ger okad obalans inom enskilda regioner.

Andra  synpunkter  gqp framkom  under seminariet 5 att regional

balans bor innebara likvardiga  utvecklingsmdjligheter e om &n inte
identiska. Varje  region har sina speciella  forutsattningar. Det
efterlystes  ocksd ett dynamiskt synsatt i trafikinvesteringarna. Istéllet
for att bygga bort g, minuts restid en vag dar manga &ker kan det

vara Dbattre att minska restiden med g halvtimme pd on vag dar fa
fardas. Den intjanade  minuten for  den stora gruppen kanske  ar
betydelselds ~ for dem, medan den ,,pnna halvtimmen  kan ha avgérande
betydelse  for den mindre grppen.

Vagverket arrangerade  hosten 1994 o, konferens  Scenarier for
regionalpolitik. Dar  framfordes synpunkter pa regional och
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mellanregional analys och pa behovet av kunskap om funktionella
ekonomiska regioner som giller regionala ligesfordelar, tillgénglighet
och specialisering. Regionalpolitiken ska vara en politik for att frimja
ekonomisk utveckling i alla delar av landet. Vidare framfordes att EU:s
kriterier for strukturfonderna kan medfora att befolkningstithet och
ekonomiska matt per capita kan bli mer intressanta &n
tillganglighetsmatt i framtiden.
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o] . - .

2 En genomgang av tidigare forskning
om trafikpolitiska atgarders regionala
konsekvenser
Forhoppningar o, goda effekter 4, infrastrukturinvesteringar baseras
pa makro-studier, men Sadana studier har motts av Kritik,  gom icke
tillforlitliga effektbeskrivningar for transportinvesteringar.

| NUTEKs  rapport Investeringar i vagar och jarnvagar for tillvaxt3

gors en allman  genomgéang av forskning och resultat samt de
mojligheter 5oy finns  att mata efekter pa& ekonomisk utveckling efter
investeringar i transportinfrastruktur.

I rapporten analyseras  Vagverkets och Banverkets investerings-
program.  Effekterna 5, investeringar paverkar naringslivets  kostnader
for varutransporter i ringa omfattning och mycket litet i férhallande il
investeringskostnaden. For persontrafik kan investeringarna ha n&got
storre  effekter, e tveksamhet rader ., tidsvinster  kan tillgodogdras
ay haringslivet fullt  ut.

Transportinfrastrukturens marginalproduktivitet behandlas  ocksa.
Trafikverkens beddmningar  visar att naringslivets vinster i form gy
lagre kostnader for varutransporter avtar med okad
investeringsbudget. Det ar gn folid 4y att landet har o forhallandevis
god transportinfrastruktur bade i vagar och jarnvagar.

Vidare diskuteras de effekter gom syns, nar investeringar i vagar

och jarnvagar  sker, namligen okad efterfrdigan pd arbetskraft,  kapital
och material. De andra effekterna, ooy, forvéntas efter investeringen, &r
férandring av transport- och  reskostnader fér  anvandarna samt
infrastrukturhallarens kostnader  for drift och underhdll. Investeringar i
transportinfrastruktur kan o6ka mojligheterna till  arbetspendling.

Eftersom  forutsattningarna for naringslivets produktion paverkas kan
ocksd  forutsattningarna for foretags lokaliseringsbeslut paverkas.

Investeringar i transportinfrastruktur kan verka gynnsamt pa den
ekonomiska  utvecklingen i g, region. Det finns de oy anser att

3Bj6m Carlén,Rapporttill Ekonomikommissioner1993medbilagaNutek R 1993:6Diskussiongy
trafnkverkensnriktningsplanerfor investeringarl994-2003.
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investeringar i infrastruktur medfor  positiva  effekter  gop inte ger sig
tilkanna  patagligt fysiskt. Exempelvis kan mojligheten att besoka gp
viss plats yara en S&dan effekt aven o den inte resulterar i fysisk
forflyttning.

| Sverige liksom i flera andra véastlander har investeringar som
andel ay den  ekonomiska aktiviteten sjunkit samtidigt som
produktivitetsutvecklingen avtagit. Detta har resulterat i o4 hypotes o,
starkt orsakssamband mellan  investeringar i transportinfrastruktur och

okad produktivitet pd makronivd.  Hypotesen testades under slutet g,
1980-talet.

Vissa studier gay indikationer ~ p& positiva effekter vid investeringar
i infrastruktur. Men vissa andra resulterade i att nagot egentligt
samband inte fanns

| Sverige har sambanden studerats i olika studier g5y, bestélldes 4,
produktivitetsdelegationen. Studiemas resultat tyder pa att
vaginvesteringar pa regional nivd kan ha stora efekter pa industrins
produktionsfarméaga. Men ocksd mot de svenska studierna har riktats
kritik. ~ Den tekniska  utvecklingen inom industrin  har inte beaktats och
orsaksambanden  p& makronivd  &r inte klarlagda.

Det syns fortfarande finnas behov L, att utveckla metoder, gom
battre  klargér  vikka ~ samband = goy finns  mellan  investeringar i
transportinfrastruktur och néringslivets  produktionsfonnaga.

| rapporten  belyses ocksa trafikverkens planer investeringar  vari
bl.a. ingar alternativ.  med inriktning pa regional balans, efektivitet,
koncentration. | Vagverkets respektive  Banverkets alternativ utgoér
transporttids- och restidsbesparing grunderna  for effektivitets- resp
koncentrationsinriktningarna.

Vidare visas, att hur an berdkningarna  gors S& ger investering i
vagar endast marginella efekter pa naringslivets transportkostnader

4Alicia H Munnell: Policy Watch Infrastructurdnvestmenand EconomicGrowth

Artikel i Journalof EconomicPerspectivesVolume 6 Number4 Fall 1992
SammanfattningDavid Aschauerframférdedsiktenatt nedgangem USA:sproduktivitetmedborjan
under1970-taletsammanhangdmedminskadeoffentligainvesteringarDet leddei sintur till att
politiker borjadeforesprakadkningari g infrastrukturinvesteringa©ffentligt investeringskapital
paverkamproduktionsfunktionennendiskussionerkom att géllastorlekenpdoch sattetatt berdkna
samtdarmedtolka effektengy, offentliga investeringarAschauekom framtill attdetallméannas
investering, gy vardefullareandetprivatakapitaletsinsatsemeden faktor mellan2 och  Andra
amerikanskdorskaregnsefaktorn dverskattadvad gallerinverkanparegionalekonomiskaktivitet,
pautbud,investeringaoch sysselsattningStorlekenpa effekternaérvasentligtiagreanpanationell
niva uppskattningsvisalften g, dennationellanivan. Slutsatsemlir en skepsisnot att offentliga
investeringaii infrastrukturledertill tillvaxt regionalt.Denskeptiskasynengéillerdesomtar
otillrackligt underbyggdaesersomgrundfor statligainvesteringarSummeringapanationellniva
kanintetastill intaktfor att motsvarandéillvéxt skulle skeregionalt.Férregionalanivankravsi
stalletcost/benefitanalyserpm manbehoverkunskapom enskildaprojektsbetydelse.
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och  konkurrenskraft. | praktiken har  vaglangden en avgorande
betydelse och den &r naturgiven. En intressantare fraga ar om
investeringarna  leder till tidsvinster foér enskilda arbetstagare genom
utvidgning 5, arbetsmarknaderna. Men det finns inget enkelt satt att
Oversatta  dessa varden il  kostnadsbesparingar eller  forbattrade
produktionsmdjligheter.

Banverkets  alternativ. med inrikining  pa koncentration ger likasa
marginella  effekter p& makronivdn,  aven o, specifika branscher och

foretag kan dra nytta gy investeringarna.  Fér persontrafiken  beraknas
att investeringar  fér 30 miljarder  kronor skulle ge kostnadsreduktioner
for tjiansteresendrer  p& oéver 32 miljarder kronor. Fast i detta samman-
hang méaste fragan stallas gm gom tillgodogdr  sig restidsvinsten,
arbetsgivaren  eller den anstillde.

Inriktningsplanema sammanfattas i slutsatsen att investeringar i
séval vagar gom jarnvagar ger en avtagande marginalproduktivitet vad
galler  naringslivets kostnader for  varutransporter. Den  direkta
kostnadsminskningen for naringslivets  transporter ~ ar liten i forhallande

till  investeringskostnadema.

Om investeringar  leder till g, utvidgning 4, arbetsmarknadema kan
detta ygra en POsitiv faktor, ¢oy kan attrahera nya investeringar. Det ar
dock svart att verifiera pa viket st investeringar medfor de Snskade
effekterna.

Om investeringarna har dynamiska effekter ~s& & det i form

utvidgning av de lokala/regionala arbetsmarknadema med  o6kad
forvarvsfrekvens hos den samlade befolkningen

Trafikverkens prognosmodeller sager intet ., eventuella effekter
pd forvarvsfrekvensen. For godstrafiken finns ingen koppling il

regionernas  attraktionskraft.
Vagverkets  beddmning 5y att investeringar jstomvagnéatet  skulle ge

en Produktivitetshéjning for tillverkningsindustrin pd éver 3 miljarder
kI per & anses vara byggd brackliga antaganden.

Yiterligare konstateras  att utbyggnaden 5, jarnvdgar och vagar har
Okat tillganglighet och produktivitet i olika delar 4, landet. Fragan ar

om fortsatta investeringar kan ha motsvarande effekter.
For véagarna galler att langden 4, det allménna  vagnatet nadde

maximal  nivd redan pa 1950-talet, medan belaggningsandelen Okade
avsevart fram till slutet av  1970-talet. | dagslaget sker
kvalitetsforbattringen genom Okad andel belagd vag. Byggandet 4, ny
vag i statig regi ar obetydligt, likasd  nybyggandet av  tex.
skogsbilvagar i enskild regi. Barighetsokningar har haft storst effekt

for naringslivets  transporter. ~ Har pdpekas att for framtiden kan fragan
om investeringar i forbattrade vagar gom ett led i att mojliggora
rationella landtransporter mot den europeiska kontinenten behova
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diskuteras. Drift ~ och  underhall antas f& ¢gn allt  storre roll i

vagpolitikens
For jamvagama  gdller att det ar svart att motivera investeringar  gm

bara naringslivets behov beaktas. Det &r i stéllet andra faktorer ggmp
bestammer inriktningen,  trafiksékerhet, miljo och fritidsresande.
Slutsatserna  sammanfattas:

o [Investeringar i vagar och jarnvagar uppvisar generellt laga
kostnadsminskningar for naringslivets  transporter i forhallande till
investeringskostnaden. Andra effekter kan motivera investeringar.

o Det finns g4 méngd samhallsekonomiskt [dnsamma  investeringar i
transportinfrastruktur. Dessa ska givetvis genomféras. Héarigenom
forbattras  naringslivets  produktionsférmaga. Effekterna gy dessa
investeringar ar emellertid huvudsakligen andra  an direkta
kostnadsminskningar for  néringslivet. Forutsattningarna for den
langsiktiga tillvaxten  inom naringslivet  péverkas darfor inte pa ett
patagligt ~satt. Investeringar i transportnatet paverkar naringslivet
marginellt, utom i de omraden dar infrastrukturen i utgangslaget har
en undermdlig  standard.

En mdjlig potential for ekonomisk tillvaxt genom

infrastrukturinvesteringar ar skapandet 4, stérre arbetsmarknader.

Trafikverken saknar emellertid  verktyg for att pd ett andamalsenligt

satt  analysera  dessa  effekter. Sadana  verktyg behover  darfor

utvecklas.

5| stycketsammanfattaslika uppsatset Vagar-Détid-Nutid-Framtidvagverket1991.
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3 Trafikpolitiska atgarders regionala

fordelning

Véagverket har redovisat avslutade storre projekt under perioden
1989-07-01-1995-06-30, bilaga Investeringarna  utgér epn blandning
av nya vagprojekt och olika ombyggnads- och underhallsprojekt.
Redovisningen omfattar  alla objekt p& minst 10 Mkr 8 Mkr i Norr
och Mitt med fordelning pa Vagverkets regioner och pa l&n. De gygarar
for cirka 20% 4, hela antalet objekt e cirka 80% 4, totala

investeringarna under perioden. Den lansvisa fordelningen ger en
indikation ~ pd s Vagverkets projektmedel anvants. Nagra lan har fatt
farre  investeringskronor per invdnare  Gotland, Vastmanland och
Stockholm  medan ndgra har fatt avsevart mer Jamtland,  Jonkoping,
Halland.

Frdgan oy detta &r folid 5, regionalpolitiska markeringar ~ gar inte
att avgéra med ledning 5, investeringsuppgiftema. Norrlandslanen har

fatt over rikets genomsnitt réknat o capita medan lan med redan val
utbyggt  vagnat fatt under.  Likval gar i kronor raknat betydande
investeringar  till de tatbefolkade  delarna 4, landetVissa  lan har fatt
stora belopp till f& objekt for utbyggnad 5y motorvagar  etc medan
andra lan fatt sma belopp till ett stort antal objekt, for mindre
brobyggen och vagar. | norrlandslanen ar detta vanligare &n i Ovriga
lan.

En motsvarande genomgang av genomforda investeringar for
Banverket, Sjofartsverket och Luftfartsverket har inte gjorts, men
andra redovisningar 5, deras investeringsobjekt anger att den storre
volymen laggs pa de tatare befolkade delarna g, landet.

10 16-0377
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4 Avregleringamas regionala  konse-

kvenser pé kommunikationsornradet

Riktlinjerna for  trafikpolitiken infor ~ 1990-talet  antogs ar 1988.

Dérefter har  flera  avregleringar inom kommunikationsomradet

genomforts.  Taxibranschen  avreglerades 1990 och inrikesflyget — 1992.
Den omférdelning  mellan olika konsumentgrupper  gom tidigare &gt

rum nom  amen for de statliga infrastrukturmonopolen har haft
betydelse  fér den regionala balansen |, savédl fordelnings- som
tillvaxtsynpunkt. Foérutom férdelningspolitiska effekter har  op
kontinuerlig  utbyggnad 5, infrastrukturnatverken mojliggjorts, som |
sin tur har gjort det mojligt att ta till g en €konomisk  potential i
glesbygden  gom annars forblivit  underutnyttjad.  Det kan ifrAgasattas
om Vvéardet 4, denna Okade potential &r storre &n kosmaden.

Sedan mitten 5, 1980-talet har Sverige, i likhet med méanga andra
lander, inlett o, successiv  avreglering av de tidigare  reglerade

monopolen.  Ett 5, motiven for avreglering har varit att ekonomisk
forskning  borjat ifrdgasatta oy, inte konkurrensbegransande regleringar

gor mer Skada an nytta.
Det &r fortfarande  osakert vilka langsiktiga regionala konsekvenser

avregleringarna  medfor.  Erfarenheter i andra lander visar att det kan tg
manga &r innan  marknadens aktorer  anpassat sig till  den nya
situationen och de langsiktiga effekterna  blir synliga. Utvecklingen
hittills ~ visar att konkurrenstrycket i Sverige blivit svagare &n vantat i

flera 5, de avreglerade branscherna.

Ett rimligt antagande ar att potentiella  vinster 4, avregleringar, i
frAnvaro 5, kompletterande &tgarder, framst kommer  att ftilifalla
konsumenter i landets tatbefolkade omréden, dar forutsattningar for
uppkomsten 5, fungerande konkurrensmarknader ar storst. Genom att i
hogre  utstrackning anpassa ny regleringsstruktur efter  lokala
marknadsforhallanden Okar forutsattningarna for positiva effekter gy,
avregleringar aven i glesbygd. Foérhoppningarna om att avregleringar
ska f4 positiva effekter i alla ortstyper i frAnvaro 5, kompletterande
atgarder forefaller 5,5 Overdrivna. N&gon form 5, subventioner  eller
andra atgarder frdn samhaillets sida syns nodvéndiga for att malet omp
en rimlig tillganglighet ska kunna uppnads i landets alla delar. Om den
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I6sning  gom ar minst  foretagsekonomiskt oldnsam  subventioneras
oberoende 5y vem som Producerar ygran eller  tjansten, s& kan
avregleringar  f& positiva dynamiska lésningar aven i glesbygd. 6

Jarnvéag

Aven om beslutet att avreglera jarnvégstrafiken fran den 1januari 1995
revs upp har flera viktiga férandringar  pd jamvagsomrédet  skett. Den

jarnvéagsreform som genomférdes &r 1988 innebar bla. att Banverket

inrattades  med  gngygr fOr  jAmvégsinfrastrukturen, medan  SJ fick
instruktioner om att verka efter kommersiella principer.  SJ fick behalla
monopol pa godstrafiken det svenska jamvagsnatet och  for
persontrafiken pd stomnatet. Ratten att avgéra op persontrafik  pd
lansjarnvagar skulle upphandlas eller inte overlats pa
lanshuvudméarmen. De genare fick mdjlighet att l6sa transportbehovet

p& mest fordelaktiga  satt.

Huvudkravet — frdn staten &r att trafikférsorjningen ska uppratthallas
pd g tillfredsstéllande nivd. Den oOkade flexibilitet som reformen gav
trafikhuvudmannen att organisera trafikfdrsorjningen i lanen bor ha lett
till okad samhéllsekonomisk effektivitet, vilket ar  en  av
malsattningarna i 1988 ars trafikpolitiska beslut.

Taxi

Taxi avreglerades  1990. Eftersom tillgdng till taxi &r on viktig del 4,
transportsystemets infrastruktur forutsattes dock ett fortsatt
samhélleligt  gnsyar fOr allmanhetens  taxiservice.  Detta skulle dock inte
tillgodoses  genom regleringar  utan gepom fOrhandling  och avtal i
samband med upphandlingen 5, de samhélisbetalda  |e5orna.

Infor  avregleringen fanns forhoppningen  att denna skulle leda till

kortare  véntetider, battre  service och lagre priser. Dessa effekter
forvantades  dock framst uppkomma i storstdder och storre tatorter dar
forutséattningarna for konkurrens 5, stérst.

Det har  gjorts flera olika undersokningar som berér
taxiavregleringens regionala konsekvenser. Relevanta  faktorer  ar hur
taxis tillganglighet och pris har utvecklats i olika ortstyper efter
avregleringen.  Taximarknaden bestdr 5, delmarknader  for privatresor

betalas gy privatpersoner eller foretag och samhallsbetalda resor
sdsom fardtjanst och skolskjutsar.

6JanT Persson AvregleringarnasegionalaeffekterNutek R 1995:32
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Prisutvecklingen pad privatresor  har inte blivit s& positv  som man
hade foérhoppningar om infér avregleringen. Preliminara resultat  fran
en av NUTEK  nyligen genomférd  undersbkning visar att det inte finns
nagot entydigt samband mellan kommuntyp  gles/urban och prisniva.
Daremot finns  det ett visst samband mellan graden g, upplevd
konkurrens  och prisnivd. Antalet taxibilar i landet i genomsnitt har okat
med cirka 26 % sedan avregleringen. Om  marknaden fungerar
rationellt  bor tillgangligheten pa taxi, vid tidpunkter da efterfrdgan ar
stor, ha forbattrats pad de orter dar antalet bilar har 6kat. Denna effekt
bér ha varit mest markbar i de storre tatorter dar det finns flera
konkurrerande taxibolag,  eftersom  &kningen 5, antalet bilar har varit
storst i denna ortstyp.

Flera studier visar att prisutvecklingen pa samhallsbetalda resor har

varit  ndgot mer gynnsam | urbana kommuner.  Konkurrens  ar dock gp
viktigare faktor an ortstyp for att forklara skillnader i
kostnadsutveckling. Befolkningsunderlaget ar gn Viktig  forklarings-

faktor for uppkomsten 5, konkurrens o, inte den enda. Kostnads-
utvecklingen  for fardtjanst har varit mer gynnsam efter avregleringen i

storstadskommuner an i Ovriga urbana kommuner och i glesbygds-
kommuner.

Inrikesflyg

Avregleringen har inneburit att  regleringen ay  priser och
trafikeringsprogram har avskaffats och att alla kompetenta  svenska
flygbolag  gom anséker oy att bedriva inrikes flygtrafik oo, regel ska
fa sadant tillstand. Tanken var att utbudet pd& o avreglerad
flygmarknad skulle gora det mojligt att uppfylla de trafikpolitiska
mélen. Det fanns forhoppningar om att en fi marknad  skulle

generera nya mer lOnsamma linjenat i glesbygd och leda il g battre
anpassning  efter  skiftande regionala  forhallanden. | avreglerings-
beslutet lamnades dorren emellertid  gppen for framtida undantag fran
fri konkurrens 5y, regionalpolitiska skal.

Flera undersokningar som beror de regionala konsekvenserna  har

genomforts.  Enligt  Luftfartsverkets studie hosten 1994 finns det inget
enkelt samband mellan konkurrens och prisutveckling. Priserna  hade
emellertid sjunkit pa flertalet linjer med stort passagerarunderlag och
flera  konkurrerande bolag. Turutbudet okade pa alla linjer, utom en,
med mer &n en operator jamfort med situationen  innan avregleringen.
Antalet avgdngar minskade pd flera andra linjer. Luftfartsverket ansag
att det 5 for tidigt att bedéma vilka effekter avregleringen av

inrikesflyget fatt for glesbygden  eftersom  flygbolagen fortfarande
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sokte efter hallbara linjekoncept. Inom  Norrlandsnétet hade 8 5, 15
linjer fallit bort efter avregleringen. Dessa har dock delvis ersatts gy
nya linjer och linjekoncept.

En  annan  undersokning som QOjordes i slutet 5, 1994 4
Lansstyrelsen i Norrbotten visade  att flygforbindelsema med
Stockholm 4 of6randrade  eller hade forbattrats  efter avregleringen,
medan  forbindelsema inom  Norrland hade férsamrats markbart.
Dessutom hade o Okad instabilitet i linjenatet och bristande tillgdng

till lagprisbilietter  noterats.

Den generella utvecklingen under 1995 har gatt mot o©kade priser
och minskat antal avgangar. Priserna korta stréackor har Okat an
for gnnan trafik  sedan avregleringen. Sambandet mellan  konkurrens
och lagre priser gom tidigare funnits har forsvagats.

Det ar for tidigt att dra slutsatser oy avregleringens langsiktiga

effekter. Detta galler bade generellt och for dess regionala
konsekvenser.  Férhoppningarna om att marknaden  ytan subventioner
fran samhallet  skulle kunna upprétthdlla  gamma  tillganglighet till

inrikesflyg  gom det gom fanns fére avregleringen  forefaller  dock ha
varit overdrivna.  Detta galler i sarskilt inre Norrland.
Glesbygdsverket har kompletterat NUTEKs genomgadng med olika

uppgifter om Utvecklingen av flygtrafrken under  perioden  efter
avregleringen.

Sedan 1988 har reguljar flygtrafik fran flygplatserna i Lidkdping
och Karlskoga upphort  och  flygforbindelser till/frén Arvidsjaur,
Gunnarn, Idre, Torsby, Hagfors, Skbvde och Save har tillkommit.

Genom Luftfartsverkets statistik éver landningsfrekvens har
férandringar i flygutbudet mellan 1988 och 1994  studerats.
Flygutbudet  till/frdn  flygplatser i sodra Sverige minskade med drygt
10 % medan utbudet i porg Sverige minskade ndgot e, narmare
20 %. Malmo, Oskarshamn, Vasteras, Borlénge, Mora och
Gavle/Sandviken ar de orter gom fatt on utdkad landningsfrekvensen,

utover de orter gom under perioden erhdllit flygplatser med reguljar
flygtrafik  och gm man Portser frdn Bromma. Av dessa ggy orter med gp

utbkad landningsfrekvens 4r det daremot endast Malmoé och Vasteras
som haft o, 6kad passagerarfrekvens. Passagerarfrekvensen i Borlange
och Gavle/Sandviken har  to.m. halverats trots en Utokad
landningsfrekvens. Detta kan delvis forklaras med forbattrade  restider
med tdg for fiarrtrafik, som darmed  blivit ett  konkurrerande
transportslag till flyget Passagerarfrekvensen till/fran Vilhelmina,
Lycksele och Umea har daremot Okat trots en minskad

landningsfrekvens.
Sammantaget  kan gn konstatera  att fler regioner har forsetts med
flygplatser, men att det fortfarande kvarstdar  nagra flygskuggor i

293
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Sverige,  framforallt i Tornedalen i Norrbotten dar férhallandevis

manga maénniskor har langa strackor till flygplats med ett reguljart
flygutbud.  De orter gom forlorat sin reguljara flygtrafik ligger s& till att
man Med férhallandevis god narhet har andra flygplatser. Daremot kan

man Konstatera  att flygutbudet  pd flygplatserna  forsamrats i storre
utstrackning an minskningen i passagerarfrekvensen. | sodra Sverige
daremot har antalet passagerare Minskat  betydligt mer &n minskningen
iutbudet.

En  sammanstallining av honnalpris per flygkilometer inrikes
till/fran Arlanda  &r 1989 visar att priserna  vid lika resavstand var
patagligt differentierade. Orter ¢om Gavle, Orebro, Linképing,
Soderhamn, Mora, Hultsfred, Oskarshamn, Sveg, Lycksele och

Vilhelmina hade alla vasentligt hogre priser an andra orter med samma
resavstand.

En likartad sammanstalining for 1995 visar att skillnaderna  mellan
olika orter generellt sett har minskat sedan 1989. Norrnalpriset till/fran
Arlanda  beraknat i kronor per kilometer har okat for i stort sett alla
orter med undantag for Lycksele, Vilhelmina och Gavle. 1988 ars
priser &r i denna berdkning uppréknade till 1995 &rs varden. D&remot
ar floran 5, rabatter mycket rikare, i synnerhet pa de orter med
konkurrerande flygbolag.  Rabatterna har vi emellertid inte tagit h&ansyn
til vid denna jamforelse. Fortfarande ar det orter gom Orebro,
Linkoping, Mora, Oskarshamn, Hultsfred, Sveg, Lycksele och
Vilhelmina  goy har hogre priser an andra orter med ggmma resavstand.
Det 4r i detta sammanhang intressant  att notera att Lycksele och
Vilhelmina fortfarande  tillhér  gryppen Med jamférelsevis hoéga priser
per flygkilometer trots att priserna pd dessa destinationer  sénkts sedan

1988.
Den samlade bilden 4, prisforandringama ar att priskillnadema
mellan  olika  orter faktiskt har  utjamnats, men att Vvissa orter,

framforallt de med begransad omfattning 4, trafikk fortfarande har
hégre priser &n andra orter. Detta skapar g sarbarhet i synnerhet for
orter i Norrlands inland g5y, ligger lAnga avstand frdn det nationella
flygnavet  Arlanda  s& att resenarer déarifrdn  restidsmassigt inte  har
ndgon majlighet till alternativa  transportslag.
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5 Forandring i tillganglighet

Glesbygdsverket har for detta utvarderingsuppdrag utfort  berékningar
av tillgénglighetsféréndringar. Avsikten ar att analysera  huruvida
tillgéngligheten till  olika former 5, samhallsfunktioner har forandrats

och oy det finns négra skillnader mellan olika regioner och mellan
glesbygds-, landsbygds- och tatortsbefolkning.

Metod

Det & forandringarna  mellan 1988 och 1995 goy Vi vill studera darfor
ar ocksd matpunktema dessa &r. Utgangspunkten for tillganglighet
avser befolkning p& kvadratkilometemiva och deras restid till lokala,
regionala och nationella  funktioner. For att kunna fanga forandringar
som UPPsStdtt gom resultat 5, &tgarder i transportinfrastrukturen har vi
latit bade befolkningen och malpunktema i respektive kilometerruta
vara Oforandrade  mellan &ren. Modellen tar allts& inte hansyn ftill o
manniskor flyttat eller oy  butiker lagts ned. Statistiken per
kilometerruta, vad galler  befolkning, butiker, kommuncentrum,
hogskolor och sjukhus beskriver —situationen gy, den &r i nulaget, dvs.
1994 eller 1995. Tillgangligheten avser restid for fordon pa vag,
jarnvag och flyg. Restiden p& vag ar berdknad utiffdn  Vagverkets
véagdata over VAgtyp, végbredd samt skyltad hastighet.
Restidforandringar med tdg ar berdknad utifrdn restid enligt tagtidtabell
for de tvd olika tidpunktema.

Resultaten av fillgénglighetsforandringar for befolkning i
kilometerrutor ar aggregerade och redovisade pa olika satt, enligt
Vagverkets  regionindelning, per lan, per arbetsmarknadsregion och
enligt  lansstyrelsernas indelning for  landsbygdsstod i omradena
glesbygd, landsbygd och &vriga omraden.

Tillgénglighetsanalysen, med  kortidsmodellen i vagnatet  som
utgangspunkt, ar nyligen utformad och prévas harmed for forsta
gangen i storre skala. Det har medfért vissa inkérningsproblem som |
n&gra avseenden paverkat resultatet. Darfér har resultatet justerats med
rimlighetsbedémningar. Beddémningar  ar manuellt genomférda  genom
férdjupade analyser 5, de kilometermtor som uppvisar  pétagliga
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forandringar. Resultaten ar ocksd  avstamda med personer vid
Vagverkets  region- och huvudkontor  och med négra 5, lansstyrelsernas
kommunikationsexperter. P& grund av  sammanvagningen av
sifferstatistik och denna form g, rimlighetsbedémningar kan vi inte
redovisa exakta varden for respektive regioner och Ovrig
omradesindelning. Resultatet av  analyserna ger dock vissa
indikationer.

Begransningar i metoden och aspekter viktiga att beakta

Atgérder som Dbeslutats  men fardigstallts under perioden  har
kunnat beaktas i berékningarna. Daremot redovisas de under perioden
beslutade  en avslutade  atgarderna det statliga vagnatet. Det &r

drygt 110 objekt med g, totalkostnad for varje objekt goy, Overstiger
10 miljoner  kronor.

Det finns emellertid fler aspekter goy ar gy intresse och gom
paverkat tillgénglighetsforéandringama under den studerade
tidsperioden men som Vi inte fdngat med modellen for restider. En
analys 5, den regionala dimensionen av dessa ytterligare  aspekter har
visat sig ygrg SVAr att genomfora  eftersom de i begransad utstréckning

gar att koppla till geografin och heller finns lagrade 4o, databaser
for respektive  mattidpunkt. For att andd belysa ett.ex.empel har vi med
hjalp 5y Vagverket illustrerat  variationerna i barighet och tjalloss-
ningsrestriktioner pa vag.

Av  diagrammet framgar  att dessa restriktioner i hdog grad ar
koncentrerade  till de g delarna 4y landet, vilket givetvis till viss del
forklaras med klimatskillnaderna. En betydande faktor &r emellertid att

vigarna | porr har egn samre standard. Vagverket har vid olika tillféllen
redovisat  svarigheten att med nuvarande drift- och underhallsbudget

klara de efterslapande behoven ooy finns  framforallt finns i norra
delarna 5, landet.

Ar 1088 startades et program  for  barighetshojande atgarder.
Programmet omfattade cirka 1000 ny- och ombyggnadsprojekt under
en tiodrsperiod och har resulterat i att andelen vigar med hogre
béarighetsklass har ©kat. FoOrbattringen berédknad i okat antal kilometer
ar mest pataglig i Vagverkets region Vast. Dar har ytterligare cirka

1000 kilometer  statliga vagar erhdllit den s.k. béarighetsklassen
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Figur 5.1 Tjéllossningsrestriktioner mellan 1988 och 1995. Vardena anger
avstdangning i antal dygnskilometer.

Forbittringarna i regionerna Mitt och Sydést dr ocksa betydande.
Cirka 500 kilometer i respektive region Mitt och Syddst har kunnat
uppklassats till barighetsklass 1. Vigar med sdmre barighetsklass dn 1
aterfinns 1995 framst i region Mitt (drygt 3000 km) och i region Norr
(néstan 3000 km). Region Vist och Mitt hade 1991 ungefir lika manga
kilometer statlig vig i bérighetsklass 2 och simre. Ar 1995 var dessa
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vagar i region Vast reducerade il drygt 2500 km med samre
barighetsklasser. Det bor noteras att forandringarna inte  helt kan
tillskrivas barighetsprogrammet eller Ovriga paket. En del 4y

forbattringarna beror enbart pa omklassning gy véagar.

Region Mitts problem &r synbara ocksd vid g, granskning
standarden pa det trafiktdta och belagda vagnatet. Trots ep forbattring
ay detta vagnat &ren 1991 till 1995 har over 15 % 4, de trafiktata
vagarna i regionen fortfarande g acceptabel standard. Region Vast

av

och region Maélardalen  har ocksd patagliga problem pa denna typ gy
vagnat.  Andelen med acceptabel  standard p& det o trafiktata
vagnatet i dessa tvd regioner &r runt 12 %.

Bérighetspaketet och andra extra Aatgardspaket under 90-talet har
emellertid endast till viss del tackt de stora behov 4 atgarder gom |
synnerhet ar koncentrerade il o delarna 4, landet. Med nuvarande

nivd 5, drift och underhdll  har ytterst marginella  &tgarder kunnat
genomféras for att 6ka bérighetsstandarden de mindre vé&garna. | sin
anslagsframstéallan for  1995/96  sammanfattade Vagverket detta i

féljande punkter:
o att de lagtrafikerade vagarna far lagre vinterstandard,
o att 10000 km belagd vag kommer att forsamras till  lagsta
akkomfortstandard,
att ingen barighetsupprustning gors for att undvika framtida skador,
att barighetsnedsattningar gors pa cirka 18 000 km vag vare é&r
p.g.a. talskador,
att inga grusvégar belaggs, och
att inga atgarder vidtas foér att Norrland pa sikt

ska ha samma
ytstandard  goy, Ovriga landet.

Sammantaget ar det aspekter gom paverkar manniskors  tillgéng-
lighet i olika avseenden, i synnerhet under vissa &rstider och vid
transporter  med tyngre fordon. Det har i nulaget dock varit - majligt
att beakta i nedanstdende resultat 5, foréndringar i tillganglighet. Man
maste trots allt ta detta i beaktande vid uttolkning gy fesultaten i
synnerhet vad galler foréndringen for  manniskor boende i de
glesbefolkade  delarna 5, landet.

Lokal tillganglighet

Med lokal tillgénglighet menas 'elationer i dagspendlingsavstdnd. Vi
har i detta sammanhang studerat tillgangligheten till  dagligvaruservice
och kommuncentrum fran varje enskild kilometerruta med befolkning
inom hela landet.
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Resultaten 5y, tillganglighetsberékningar visar att &r 1988 hade cirka
2 % oy landets befolkning ey &n 10 minuter med transporter P& vag
till - dagligvaruservice. Ar 1995 var denna andel oférandrad. En analys
av forandringen i antal pergoner Visar att det ar cirka 20 000 fler o, Ar
1995 har kortare kortid till butik &n 10 minuter.  Foérandringen beror
inte  pad befolkningsomflyttning eller  omlokalisering av butiker,
eftersom  dessa faktorer ar konstanta  gver aren i modellen. Den
forbattring, om &n mycket marginell, gom uppstatt torde alltsd bero p&
forbattringar i vagnatet.

Frégan &r hur dessa forandringar ger ut i de olika regionerna och o
det finns skillnader mellan glesbygds-, landsbygds- och
tatortsomraden Resultaten 5, berékningarna  och oOvriga bedomningar
indikerar att befolkningen i de flesta regioner fatt o, forbattrad
tillganglighet. Det finns emellertid nagra lan dar antalet pergoner Med
mindre  &n 10 minuter till narmaste dagligvarubutik  tycks 45 tamligen
oféréandrad. Dessa 4ar Stockholms, Gotlands, Jonkopings, Kalmar,
Kronobergs,  Kristianstads, Hallands och Gavleborgs lan.

Om man studerar skillnaderna  mellan glesbygds-, landsbygds- och
tatortsomraden, gy de ar avgransade enligt kartan pd nasta sida, tycks
befolkningen i glesbygds- och tatortsomraden fatt on relativt  storre
forbattring an den i landsbygdsomradena satt i relation  Atill
befolkningen totalt i respektive omrade. En  forklaring till
férbattringen i glesbygdsomradena ar att standarden i utgangslaget ar
samre och darmed o de atgarder gom sitts en Patagligt kortare
kortid. Det ar emellertid  vésentligt nar gy uttolkar detta resultat att
ocksd ta i beaktande problemen med  sdsongsvisa bérighetsned-
séttningar  gom | storre utstrdckning  drabbar  befolkningen i glesbygds-
omrddena och att nedséttningama har beaktats i kortidsmodellen.

Ar 1988 ., det cika 8% L, befolkningen gom hade e &n 10
minuters  kortid il narmaste  kommuncentrum. Ar 1995 var denna
andel of6randrad. | faktiskt —antal 5 det .5 30 000 personer  som hade
fatt forbattrad  tillganglighet i form 4, kortare &n 10 minuters  Kkortid till
kommuncentrum. | halften 5y lanen har befolkningen fatt o, férbattrad

tillgénglighet till kommuncentrum, i 6vriga lan &r resultatet i stort sett
oféréandrat. | Stockholms, Gotlands,  Soérmlands, Kalmar,  Jonkopings,

Blekinge, Kristianstads, Malméhus, Kopparbergs, Gavleborgs,

Vésternorrlands och  Jamtlands lan  har befolkningen i stort sett
oforandrad tillganglighet till kommuncentrum. Aven i denna relation

har glesbygdsbefolkningen Okat sin tillganglighet mest i relation il
omradets  totalbefolkning. Denna oOkning &ar pataglig i Norrbottens,

Jonkopings och Soérmlands  lan.
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Regional tillganglighet

Med regional tillganglighet  gyses relationer till  regionala funktioner.

Vi har i detta sammanhang studerat tillgangligheten till hogre
utbildning  och regional sjukvard frdn varje enskild kilometerruta med
befolkning.

Resultaten 5y tillgénglighetsberakningar visar att 1988 hade cirka

30 % g, landets befolkning mer &n 30 minuter med transporter Pa vag
till lanssjukvard. Ar 1995 .. denna andel oférandrad. En analys gy
férandringen i antal pergoner Visar att det ar cirka 50 000 fler som 1995
har kortare restid &n 30 minuter kortid till lanssjukvard.  Forandringen

beror inte pa& befolkningsomflyttning eller omlokalisering av Siukhus,
eftersom dessa faktorer ar konstanta  over &ren i modellen. Den
marginella  forbattring  gom Uppstatt torde alltsd bero pa forbattringar i

vagnatet.

Frdgan &r hur dessa forandringar ggr ut i de olika regionerna och gy
det finns skillnader mellan glesbygds-, landsbygds- och
tatortsomraden Resultaten 5, berdkningarna  och ovriga bedémningar
indikerar  att befolkningen i de flesta regioner fatt o, forbattrad
tillganglighet. Det finns emellertid  ndgra lan dar antalet pergoner Med

mindre  &n 30 minuter il narmaste lanssjukvard tycks yara témligen
oférandrat  och i nagra lan minskat. Dessa &r Stockholms, Gotlands,
(")Stergt')tlands, Kronobergs, Kristianstads, Gavleborgs, Vasternorrlands
och Vasterbottens lan.

Om man Studerar skillnaderna  mellan glesbygds-, landsbygds- och
tatortsomraden, som de ar avgransade enligt den tidigare redovisade
kartan, tycks forandringen for befolkningen i respektive omrdde grg |

stort sett lika.

Ar 1988 , det drygt 30 % 5, befolkningen gom hade me an 30
minuters  kortid  till narmaste hogskola/universitet. AT 1994 4 denna
andel oforandrad. | antal g det emellertid drygt 50 000 personer som
hade forbattrad  tillgénglighet i form ,y kortare &n 30 minuters  kortid
till  hogskola/universitet.

Skillnaderna mellan lanen & i stort sett den  ggmma  som
variationema betraffande  tillganglighet il lanssjuk¥ard. Likaledes  &r
skillnaderna mellan glesbygds, landsbygds- och tatortsomréden
desamma gom Vid tillganglighet  till sjukvard.

Tagtrafiken har betydelse for tillgéangligheten saval inom  gom
mellan regioner. Analysen avgransas till berékningar 5, kortiderna till
jarnvéagsstationen med taguppehdll  &ren 1988 och 1995. Utgangs-
punkten berdkningar 5, kortider fran befolkade  kilometerrutor ar
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1988. Boendemonstret antas oforandrat ar 1995. Statistiken over
jarnvagsstationer med tdguppehdll  speglar daremot den faktiska
situationen vid de bada tidpunktema. Forbattringar i tillganglighet
beror sdledes pa forbattringar i vagnat och i forandring 5, antal
stationer med mojlighet till 5,. och pastigning.

For att spegla forandringar, gom fOlid 5, snabbare tagforbindelser,
har berékningar gjorts g, hur mycket langre pan Nr med tadg inom g,
timmas restid frdn vissa orter & 1995 jamfort med & 1988. | dessa
berdkningar har utgdngspunkten  varit orter med hégre utbildning.

Resultatet 5, berékningarna  pekar pa att tillgangligheten till  orter
med tagtrafik har minskat. Ar 1988 hade cirka 73 % av landets
befolkning mindre &n 10 minuters  kortid till jarnvagsstationer med
taguppehall. Ar 1995 .. denna andel 72 %. Det ar alltsd cirka 130 000
som fatt langre an 10 minuters  kortid il jarnvagsstationer med
mojlighet  till 5, och pastigning. De verkliga férlorama ar de
nordliga lanen, Norrbotten, Vasterbotten, Jamtland,  Vésternorrland,
Gévleborg och Kopparberg. | dessa lan ar det gver 100 000 gon, fatt
langre an 10 minuters  kortid till tagtrafik. Andra lan har fatt klara
forbattringar, framforallt dar lanstrafikbolagen satsat pa regional
pendlingstrafik pa jarnvdg. Exempel sddana lan ar Ostergétland,
Skaraborg och Alvsborg.

Studerar man  hur  dessa forandringar drabbat glesbygds-,
landsbygds- och  tatortsomraden framkommer samma resultat,
namligen  att glesbygden ar den stora forloraren.  Antalet pergoner
glesbygd gom fatt langre an 10 minuters  kortid il jarnvéagsstationer
med taguppehdll ar narmare 100 000 personer. D€ utgdr nastan 15 %
av den totala glesbygdsbefolkningen. Den  mycket patagliga
forandringen  forklaras  nastan uteslutande 5, nedlagda tagforbindelser
och farre orter med taguppehall.

Positiva  forandringar som folid ay snabbare tagforbindelser har

framst uppkommit i Goteborgs och  Bohus, Skaraborgs och
Ostergotlands lan. Orsaken ar att trafikering med snabbtdgen X2000
medfért  snabbare forbindelser ~ med andra regioner. | de flesta 5, dessa
relationer finns emellertid kompletterande tagforbindelser med

inomregional  funktion  kvar, viket go6r att antalet orter dar taguppehall
langre gors begrénsats i dessa lan.

Tillgangligheten till tAgforbindelser har péatagligt  forsamrats
glesbygdsomraden. Nedlaggningar av tagforbindelser har enbart i
norrlandslanen medfort  forsdmringar i tillgéngligheten for  mer é&n
100 000 personer. | de sodra delarna 4, landet har det daremot skett

Klara forbattringar  gom en direkt folid 5y lanstrafikbolags — satsningar pa
inomregionala tagforbindelser och  genom Statens  Jarnvagars
satsningar pd snabbtagsforbindelser.
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Nationell och internationell tillganglighet

For att belysa den interregionala och internationella tillgangligheten

har berakningar gjorts  Gver kortider  frdn  varje  kilometerruta med
befolkning  till flygplatser.  Dessutom finns o, analys 4, forandringar i
flygutbudet  redovisad i avsnittet , trafikpolitiska atgarders regionala
fordelning.

Som framgdr L, kartan pd nasta sida har fler orter fatt reguljar
linjetrafik. Detta har givetvis paverkat tillgangligheten till  flyget.
Andelen med o &n 45 minuters kortid till flygplats med linjetrafik
var 10 % &r 1988. Denna andel hade minskat till 8 % &r 1995. | denna
berdkning  ar det endast befolkningen som dr konstant  gver tiden.
Forandringar i flygplatsutbud  har alltsd beaktats.

Det ar framforallt i Alvsborgs, Goteborgs och Bohus, Skaraborgs,
Véarmlands,  Vasterbottens  och Norrbottens  1an oy, befolkningen  fatt
en avsevart forbéttrad tillganglighet til flyg. Det &ar ocksd i dessa lan

eller i intilliggande omradden i grannlanen som nya orter erhallit
flygplats.  Foréndringen ar ocksd har storst i glesbygdsomradena, i
forhallande  till dess totalbefolkning.

Sedan &r 1988 har det tillkommit sex nya hamnar i orterna
Hargshamn, Oxelésund, Oskarshamn, Karlskrona, Halmstad och

Stromstad. Tre hamnar har férlorat sin passagerartrafik, ~ Ornskoldsvik,
Gavle och Vastervik. Sammantaget har de g delama 5, landet fatt
forsamrat  utbud 5, farjetrafik, ~medan utbudet i sédra Sverige Okat.

Sammanfattningsvis tyckts de senaste arens atgarder haft o, positiv
inverkan pa  forbattringar i tillganglighet. Likaledes tycks
férbattringarna ha kommit samtliga regioner till godo, om tagtrafiken
undantas. Man maste dock ha i beaktande att utgangslaget varit mycket
varierande  mellan regionerna och mellan glesbygds-, landsbygds- och
tatortsomraden. Den mest pétagliga forandringen  har uppstatt genom
satsningama  p& flygplatser.  Satsningar gom Ocksd lett till forbattringar
for framforallt glesbygden och o delarna 5, landet. Nar det galler
vagnatet finns fortfarande  patagliga behov g5, ocksd har o negativ
inverkan  p& den regionala balansen eftersom  atgardsbehoven i hog
grad &ar koncentrerade tll porra delarma 5, landet  och till  det
lagtrafikerade  vagnatet i glesbygd och landsbygd. For tagtrafikens  del
har den re-gionala balansen forsamrats framst for glesbygdsomradena i
norr men Ocksd for glesbygder i andra delar , landet.
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Flygplatser
1988 och 1994
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1988 och 1994

[ Landningfrekvens 1994
B Londningstrekvens 1988
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6 Hur  har de funktionella regionerna

férandrats

En studie 4, pendlingens utveckling pa de lokala arbetsmarknadema
1988 till 1993 skulle kunna ge besked o de funktionella regionernas
forandring.

Under perioden har stora forandringar intraffat i sysselsattningen
totalt.  Arbetslosheten har forandrats  avsevart | negativ riktning  och
sdvél pendling gom Sysselséttning har féréndrats i ggmma fiktning.  Det
blir darfor mindre intressant att  studera férandringar i
pendlingsstrommar nar det ar brist pa arbetstillfallen. Teoretiskt  borde

fler kunna pendla g, arbetstillfallen ar svara att finna inom den
egna lokala  arbetsmarknaden. Men pendlingsavstandet ar uppenbart
tidsberoende  och mer &an I timmes restid for enkel (ggq ar ovanligt.
Pendling har  uppenbarligen inget lattfunnet samband med
trafikinfrastrukturinvesteringar.

Varfor skulle  d& investeringar i trafkinfrastrulctur kunna lésa
problem  med tillvaxt som inte kunnat A&stadkommas med redan
befintlig struktur. Enligt  forskningen ar behovet 4, Vytterligare
investeringar i Sveriges trafiknat i de flesta fall 5, marginell betydelse
for naringsliv.  och sysselsattning.

Trots de antydda svarigheterna har vi forsokt att  studera

utvecklingen i de 108 lokala arbetsmarknadsregionema mellan 1988
och 1993 med avseende pa nagra centrala variabler.

Den totala  sysselséattningen hade &r 1993 minskat i samtliga
regioner. Den totala befolkningen  Okade samtidigt i 76 5, de 108. | 66
ayv regionerna  okade ocksd befolkningen i ldrarna 20-64 &r. Utbudet
nattbefolkningen gy arbetskraft i alder 20-64 ar minskade i samtliga
omraden och darav foljer ocksd  att andelen forvarvsarbetande
yrkesverksamhetsgraden minskade i relation till  ar 1988. | 22
regioner  Okade antalet inpendlare och i 9 regioner Okade antalet

utpendlare  men bara i 2 regioner, Linkoping och Lysekil, okade bade
in- och utpendling.7

7 In- och utpendlingstaleri de 108lokala arbetsmarknadsregioneneehallssomsummarav
ingdende&kommunersin- ochutpendling.
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Ar 1988 4 den totala utpendiingen  storre an totala inpendlingen i
inte mindre  &n 81 y regionerna summering 5, kommunernas = yt- resp
inpendlingstal. Om 1993 &rs motsvarande varden relateras mot 1988
&rs index visas att endast 36 regioner hade stérre ut- an inpendling.
Samma berakningar  p& kommunnivd  ger 216 regp 101 5y 284 totalt.
Forhallandet skulle kunna tolkas sd att 1988 ars pendlare i stérre
utstrackning behdllit eller fatt arbeten i andra regioner, trots att Saval
sysselsattning  gom Yrkesverksamhetsgrad totalt minskat.

Studierna  visar inte p& nagra stora forandringar i pendlingsmonstret
under perioden. Minskningen i sysselsattning totalt slar igenom i alla
regioner och relativt fler har héanvisats till de egna kommunerna dar
man 4ar bosatt. Forbattrade kommunikationer kan inte annat an
marginellt  6ka mojligheterna att erhdlla arbete under de férutsattningar
som QOivits under perioden  1988-1993. Mojligen skulle  pendlingen
mellan  Stockholm och Uppsala respektive mellan  LinkOping och
Norrkdping kunna tolkas som effekter av forbattrade
kommunikationer. | andra  regioner med okad utpendling kan
forklaringen vara Mmycket enklare, arbetstillfallen har flyttats 6ver till
angransande region tex. inom vardsektom.

I Naringslivsregion i Malardalen sdiskuterasfragan o, denna ar en
funktionell arbetsreseregion. Slutsatsen  &r att omrédet bestdr 5, en
méangd arbetsmarknader med omfattande  pendling mellan kommuner
eller delar 5, kommuner men liten pendling mellan olika
arbetsmarknader i Malardalen. ~ Aven om en Okad rorlighet kan erbjudas
genom forbéttrade  kommunikationer regionalt best&r monstret med g
relativt  konstant tid for arbetsresor. Snabba regionaltdg kan visserligen
Oka tillgéngligheten inom den tidszonen. For gp utvidgad region krévs
en Okad tatortsbebyggelse och sammansmaltning mellan  tatbebyggda
omréden.  Malardalen bedéms inte bli g, sammanhangande region
oaktat battre vag- och jarnvéagsférbindelser.

Som noterats tidigare finns en utbredd skepsis mot
infrastrukturinvesteringarnas roll fér ekonomin.  Stora projekt behdver
inte heller 53 de mest rationella for l6sandet 5, problem och
kostnaderna  kan bli onddigt stora.

Soiof | fgreni tidskriften Plan3-1995
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Bilaga 1

Investeringar i vagprojekt lansvis 1989-1995

Mkr Befolkning Kr. perinv
Stockholms lan 1536 1708502 899
Uppsala lan 505 286642 1762
Sédermanlands lan 798 259793 3072
Ostergétlands 14n 765 415603 1841
Jonkdpings lan 1813 312494 5802
Kronobergs lan 371 180747 2053
Kalmar lan 302 244057 1237
Gotlands lan 30 58237 515
Blekinge 1an 328 153016 2144
Kristianstads lan 781 294571 2651
Malméhus l&n 923 811415 1138
Hallands lan 1343 268067 5010
Goteborgs o Bs lan 1517 764594 1984
Alvsborgs 1&n 715 449767 1590
Skaraborgs lan 393 279921 1404
Varmlands lan 563 285498 1972
Orebro lan 600 276828 2167
Vastmanlands lan 206 261753 787
Kopparbergs lan 713 291203 2448
Gavleborgs lan 822 289654 2838
Vasternorriands lan 1282 260295 4925
Jamtlands lan 799 136301 5862
Vasterbottens 1&an 989 259775 3807
Norrbottens 1an 945 267648 3531
Riket 19 039 8816381 2160

Region Mkr
Norr 1931
Mitt 3611
Stockholm 1566
Vst 4534
Malardalen 2109
Sydést 3581
Skane 1705

Summa 19 037
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Vighallningsmalen i trafikpolitiken

Vigverket har pA Kommunikationskommitténs uppdrag utvirderat i
vilken man de mal for védghéllning som riksdagen har stillt upp har
uppnatts. Vigverkets utvirdering ar huvudsakligen inriktad pa
tillganglighets- och trafiksakerhetsmalen.

Vigverkets redovisning Rapport avseende utvdirdering av de trafik-
och vagpolitiska malen inom statlig vaghallning 6verlamnades till
kommittén i december 1995.
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Sammanfattning

Foreliggande rapport ar ett resultat av ett uppdrag fran
Kommunikationskommittén till Vagverket att redovisa i vilken
utstrackning  de trafikpolitiska mél gom riksdagen faststalll 1988 och
1991 har uppnétts. Tyngdpunkten i redovisningen skall  enligt
uppdraget  ligga p& malen oy tillganglighet, sékerhet och regional
balans. Uppdraget innebar vidare att verket skall redovisa oy och i sd
fall nar mélen berdknas uppnds med redan beslutade styrmedel och
atgarder;  vilka beslut, &tgarder och styrmedel som har haft storst
betydelse i arbetet med att nd mélen; eventuell kunskap oy métbara
effekter 5, genomférda  &tgarder samt hur riksdagens beslut 1991 om
Okade investeringar i infrastruktur uppfylits  och eventuell kunskap om
effekterna 5, detta. Vad galler effekterna  fér den regionala balansen
kommer dessa att redovisas 5, Glesbygdsverket.

Rapporten inleds med en redogorelse for Vagverkets
ansvarsomrade. Under den i rapporten aktuella perioden har verkets
ansvar Utokats frdn att tidigare i huvudsak ha omfattat mer renodlade
vaghaliningsuppgifter till att omfatta saval sektorsansvar for
vagtrafiksystemet i sin helhet, fdrvaltningsuppgifter i form 5, statlig
vaghalining, myndighetsuppgifter samt  produktionsuppgifter. |

anslutning  till detta avsnitt redovisas &ven Vagverkets resultatmodell,
en modell  for uppfoljning  och planering 5, verksamheten.

| rapporten redogdrs  darefter for de politiska beslut g5y, fattats
sedan 1988 ggy Ppaverkat Véagverkets verksamhet.  Sarskilt betonas i
detta avsnitt riksdagens trafikpolitiska beslut &r 1988 och de i beslutet

faststallda trafik- och vagpolitiska malen. Aven riksdagens
tillvéxtpolitiska beslut &r 1991 redovisas i de delar de berér Véagverkets
verksamhetsomrade.

Efter gp redovisning 5, vissa matt och begrepp redovisas de resultat
som uppnatts inom trafiksakerhetsomradet varvid det Kkonstateras att
trafiksékerheten inom flera omraden utvecklats positivt under perioden

och att de mal goy, faststdlts for antalet dodade i trafiken har uppnatts,
viket inte kan sagas ygrg fallet vad ,yger antalet skadade. Darefter
redovisas de bidrag de objekt goy, oppnats for trafik for vagatgarder
berdknats ha gett inom ett antal effektomréden, restid, trafikolyckor,

fordons-  och végdriftskostnader, komfort och barridreffekter. Vad
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galler malen for tillgénglighet och effektivitet anvands i rapporten
méttet restidsvinst  gom ett mAtt utvecklingen  fér b&da dessa mal.
Det konstateras att utvecklingen under perioden varit positiv i dessa
avseenden. | rapporten redovisas &ven kortfattat de sarskilda insatser
som gjorts inom Véagverkets verksamhetsomrade med hjalp 4, sarskild
finansiering och planering. Dessa omrdden utgérs g4y programmet  for
barighetshojande  atgarder samt de Sysselséattningspolitiska insatserna.

| rapporten konstateras  avslutningsvis att det inte &ar mojligt att

isolera g, eller flera atgarders effekter inom ett visst omrade. En insats
eller &tgard syftar oftast till att ge positiva effekter inom flera omraden.

Nar det galler trafiksdkerhetsutvecklingen anges dock gom tankbara
forklaringsfaktorer den minskade trafikvolymen och d& sarskilt den
minskade bilkdmingen i aldersgruppen 18-24 ar, epn Okad
bilbéltesanvandning i baksatet, O©Okade polisifra insatser samt Okade
trafiksékerhetsmassigt motiverade  vaginvesteringar. Vad galler malen
om effektivitet och tillgénglighet anges sdsom tankbara
forklaringsvariabler dels planeringssystemets karaktar innebarande  att
objekt  prioriteras utifrin  samhallsekonomiska grunder, dels att de

okade resurserna gjort det mojligt att genomféra on stérre andel 4y
flerdrsplanema  &n vad g tidigare varit fallet.
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1 Inledning

1.1  Uppdraget

Den av Regeringen tillkallade Kommunikationskommittén beslutade
vid sitt sam mantride den 16 juni 1995 att uppdra at Statskontoret att, i
samverkan :aed berdrda statliga myndigheter, utvirdera gillande
trafikpolitik. Statskontoret har dock, till foljd av den korta tid som statt
till buds for uppdragets genomforande, velat begrinsa sitt itagande.

Som en f6ljd av detta har uppdraget i tillimpliga delar getts direkt till

berdrda verk.

Kommunikationskommitténs uppdrag till Vigverket (utfirdat den

12 september 1995) ar enligt foljande:

”Kommunikationskommittén ger mot denna bakgrund Vigverket i
uppdrag att senast den 20 december 1995 skriftligt redovisa:

o [ vilken utstrdckning de trafikpolitiska mal inom vdgsektorn som
ingar i de beslut Riksdagen fattade 1988 och 1991 har uppfylits.
Tyngdpunkten i redovisningen skall ligga pd& malen om
tillganglighet, sdkerhet och regional balans.

® Om och i sa fall ndar malen berdknas nas med de datgérder och
styrmedel som redan har beslutats.

o Vilka beslut, atgdrder och styrmedel som har haft storst betydelse i
arbetet med att na malen.

e Eventuell kunskap om mdtbara effekter av de atgdrder som har
genomforts for att na malen.

® Hur riksdagens beslut 1991 om okade investeringar i infrastruktur
uppfyllts och eventuell kunskap om effekterna av detta.”

1.2 Disposition av rapporten

Foreliggande rapport avser att utgéra Vigverkets redovisning av
uppdraget. Da den tid som statt till verkets forfogande har varit mycket
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begransad har verket tvingats gora vissa avgransningar i uppdraget.
Séaledes sker tyngdpunkten i redovisningen utifrdn  material och kallor
som Sedan tidigare finns tillgéngliga inom verket. Uppdraget har inte
medgett  nagra  sarskilda ansatser | sSyfte att Vtterligare klarlagga

samband mellan olika A&tgarder och dess effekter. Nagra ytterligare
utredningar har sdledes inte genomférts till folid 4, detta uppdrag.

Véagverket vill dartill inledningsvis framhalla att de uppgifter
kommittén har begart  kontinuerligt tas fram i verkets olika
arbetsprocesser  gom ett led i verksamhetsuppféljningen. Mot bakgrund
ay ovanstdende  har redovisningen sin tyngdpunkt i uppdragets forsta

del. Den redovisning som hérefter folier stravar efter att i storsta
mojliga  man folja uppdragets olika delar. Dock vill Véagverket inled-
ningsvis betona att den redovisning som gbrs inte kan betraktas gom
svar P& uppdragets enskildheter  utan att denna i flera fall yger flera
omraden i uppdraget. Vad géller effekterna for den regionala balansen
kommer dessa att redovisas 5, Glesbygdsverket.

Foreliggande rapport har  féljande disposition. Inledningsvis
redogors i ett bakgrundsavsnitt ~ fér den problembild  goy under den for
uppdraget aktuella tidsperioden har ratt inom vagsektorn. | detta avsnitt
redogérs ocks& Kkortfattat  for innehdllet i det trafikpolitiska beslutet vad
galler Véagverkets  verksamhetsomrade, liksom  for innehdllet i den
sarskilda  Tillvaxtpropositionen Prop.  1990/91:00. Vidare  gérs en
sarskild  genomgdng 5y de insatser goy gjorts  inom  gmen  fOr
Delegationen K 1991:04  for infrastrukturinvesteringar, samt for de
insatser gom gjorts i de olika  sysselsattningspolitiskt motiverade
insatserna  under perioden.

Foreliggande  rapport gyser endast den statliga véaghaliningen. Detta
innebdr att den maluppfyllelse som nedan redovisas & kopplad il
verkets uppgifter inom den statliga vagh&liningen  och omfattar sledes,
i enlighet med ovanstdende, inte insatser inom verkets hela gngyars-
omrade.

Darefter gérs en genomgdng 4y Vissa grundlaggande begrepp och
definitioner ay central betydelse for uppdraget. En genomgdng  gérs
vidare g, planeringsprocessen sd gom den py genomfors till folid 5y
bl.a. det trafikpolitiska beslutet.

Rapportens sista del bestdr 5, ett forsék att sd langt mdjligt
kvantifiera eller pad annat satt kommentera i vilken utstréckning de mal
som angetts | det trafikpolitiska beslutet kunnat upnds. | denna del gors
ocksd op vardering 5 effekterna 5, de investeringsprogram som 1991
ars tillvaxtpolitiska beslut resulterat
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2 Bakgrund
2.1 Vvagverkets ansvarsomrade
Vagverket  kan sigas bestd 5, i huvudsak myndighetsuppgifter vilka
kan delas i fyra olika omraden. Det forsta omradet  jyser
sektorsuppgifter. | dessa uppgifter ligger de stabsuppgifter gqp Vverket
har gentemot Regeringen i verkets egenskap gom Sektorsmyndighet
inom  vagtransportsektom. Inom detta omrdde ligger att félia och
rapportera  utvecklingen inom sektorn samt att, i samverkan med andra
aktérer  inom omrddet, ta fram underlag for politiska  beslut om
sektorns fortsatta  utveckling.

Det andra omrédet 4yger fOrvaltningsuppgifter. Inom detta omrade

ligger de uppgifter verket har sdsom fbrvaltare 5, det statliga vagnatet,
dvs. vaghallningsuppgiften.
Det tredje omrddet utgérs gy Vvad gom kan bendamnas  Gvriga

myndighetsuppgifter. | dessa uppgifter ing&r sadana &tagande gom
verket har vad géller beslut och @verprévning av  vagfragor,
bidragsgivning til vagar och kollektivtrafik, stod till  forskning  och
utveckling  FoU,  handikappanpassning, registerverksamhet m.m.

Det fiarde omrédet utgérs 4, produktionsuppgifter. Inom  detta
omrdde ligger genomférande 5, projekterings-, drift-, underhdlls-  och

investeringsarbeten samt farjedrift.

2.2 Vagverkets  resultatmodell

Inom Vagverket tillampas sedan nagra A&r tillbaka o, resultatmodell for
uppféljining och planering 4, verksamheten. Modellen  &r inriktad mot
tydliggdrande av Mal  och resultatkriterier. Modellen beskriver  hur

verket, med tillgangliga  resyrser, genomfor  verksamheten.  Denna verk-
samhet leder till produkter och tjanster. Kvaliteten hos dessa produkter
och tjanster stalls darefter i relaton ftill de krav qg, uppstélits vad
galler standard och serviceniva. Den uppnadda  kvaliteten pa de
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produkter och tj4nster som tillhandahalls leder dérefter till fordndringar
savil i effekter som i kundtillfredsstillelse.

Modellens grundtanke 4r att forskjuta fokuseringen fran
utnyttjandet av resurser och genomfdrda insatser till de resultat som
uppnatts. Resultatet redovisas savil i uppnadd kvalitet hos de olika
produkterna och tj4dnsterna som i wuppnadda effekter och
kundtillfredsstillelse. Dessa resultat kan darefter stillas i relation till
de kostnader de orsakat i form av olika produktivitetsmatt. Schematiskt
har resultatmodellen foljande utseende:

Figur 2.1 Vagverkets resultatmodell

Vigverket har nyligen for Regeringen redovisat ett uppdrag vad
giller kvantifierade verksamhetsmal och resultatmatt.

2.3 Det trafikpolitiska beslutet

Regeringen forelade Riksdagen &r 1988 proposition 1987/88:50
Trafikpolitiken infor 90-talet. Riksdagen godkinde i alla visentliga
delar regeringens forslag. Ar 1988 ars trafikpolitiska beslut var det
tredje beslutet ang. landets trafikpolitik. De tidigare besluten fattades
ar 1963 och 1979. I det foljande aterges kortfattat for denna rapport
vissa relevanta delar av det trafikpolitiska beslutet.
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231 De ¢vergripande  malen  for trafkpolitiken

| propositionen angavs  inledningsvis att ett fornyat trafikpolitiskt
beslut 5, motiverat 5, de olika problem 4oy, landet stod infér i olika
avseenden. Det gallde bl.a. att begransa trafikens miljopéverkan, att ta
igen  efterslapningar i utbyggnaden av infrastrukturen, att Oka
tilgangligheten  for olika trafikantgrupper — och att nd g béttre regional
balans. Dessutom gallde det att forbattra  trafiksakerheten

| propositionen  formulerades  ett antal mal for rikets traflkpolitik,
savdl pd overgripande nivd oy for de olika trafiksektorema. Det
overgripande malet for trafikpolitiken angavs vara foljande:

Det  Gvergripande  malet for trafikpolitiken skall  yara att erbjuda

medborgare  och néringsliv. i landets olika delar o, tilljredsstallande,
saker och miljovéanlig trafilgforsorjning till lagsta mojliga
samhéllsekonomiska kostnad

Detta  ¢vergripande mél  vidareutvecklades darefter i fem olika
delmal:
o Transportsystemet skall utformas sd& att medborgarnas och

naringslivets  grundlaggande transportoehov  kan tillgodoses.

o Transportsystemet skall utformas s& att det bidrar till et effektivt
resursutnyttiande i samhéllet g5y, helhet.

o Transportsystemet skall utformas s& att det motsvarar hogt stillda
krav p& sakerhet i trafiken.

o Transportsystemet skall  utvecklas s& att en god mije  och
hushélining med naturresurser  framjas.

o Transportsystemet skall byggas upp s& att det bidrar till regional
balans.

2.3.2 Vagpolitiken

| propositionen anges ait vagpolitiken skall syfta till att forverkliga det
Overgripande trafikpolitiska mélen. | syfte att s& kunna gora, kréavs
dock att vagpolitiken har ett tydligt och konkret innehdll. Av denna
anledning innehdller  véagpolitken  att antal olika delmal som Syftar till
att vara Vvagledande i beslutsprocessen.  Delmdlen, oy, & fem il
antalet, kommenteras i det foljande.

lprop. 1987/88:50 ¢ 10
2 Prop. 1987/88:50 ¢ 21
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Ansvaret  for vaghalliningen skall ygra l@mpligt  avgrénsat

Propositionen innebar  forslag om en renodling i vaghallaransvaret
mellan  staten, genom Véagverket, och kommunerna. Forslaget innebar
att staten fortsattningsvis skulle ha ansvaret for den O&vergripande
vagplaneringen och darvid ha ansvaret for de Overgripande  allmanna
vagarna framst riksvagar och de primara lansvagama. Samtidigt
innebar  forslaget att kommunerna skulle f& ett Okat gngyar fOr
vaghaliningen i de storre tatortema.3  De forandringar  goy, foreslogs har

nu 9enomférts  och detta sarskilda mal kommenteras  darfor inte vidare i

denna rapport.

Under  1950- och 1960-talet mottes den Okade efterfrigan  pa
vagtjanster 5, en kraftig utbyggnad 5, vagnatet och vid mitten gy
1960-talet  utgjorde vaginvesteringama cirka 1,5 % 4, Bruttonational-

produkten BNP. Dérefter  avtog dock investeringsvolymema och
motsvarande  andel uppgick vid mitten 5, 1980-talet il 0,5 % 4, BNP
utan att ndgon minskning skedde g, trafikvolymema. Problemet  med

att vidmakthalla vagnatet uppmarksammades  pé allvar under 1970-talet
och blev &an mer markant under boérian 5, 1980-talet till folid o,
minskade investeringar. En vags ekonomiska  livslangd  beraknas till 40
ar. Av detta foljer att de arliga investeringarna bér, for att den
tilgdngsmassa  gom vAgnatet kan saigas utgora skall ygpg intakt, minst
motsvara de avskrivningar som gors pa det existerande vagkapitalet. 4

Det trafikpolitiska beslutet resulterade i vissa  hojningar i
investeringsvolymerna, om an inte ftill de niver goy, Vagverket
bedémt nddvandiga for ait aterhamta efterslapningama i bla. drift- och
underhallsverksamheten. Dessutom innebar beslutet vissa
planeringsmassiga forandringar samt att tva nya anslag inrattades.  Ett
sarskilt anslag, Investeringar i lanstrafikanlaggningar infordes  frdn och
med &r 1988. Detta anslag omfattade medel till byggande 4, statliga
lansvagar, investeringar i lansjamvagar samt bidrag till byggande g,
sddana  statskommunvégar som inte gy riksvagar samt  vissa
kollektivtrafikanlaggningar. Dessutom inréttades ett sarskilt anslag for

Byggande g, riksvagar. 5

3 prop. 1987/88:50 ¢ 170 ff
4 prop. 1987/88:50 ¢ 159
5prop. 1987/88:50 ¢ 178-181
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Astadkommande av en god miljo

Miljéfragorna angavs i propositionen ha fatt en allt mer 6kad betydelse
och dessa fragor angavs under 1990-talet komma att utgdra en
visentlig forutsittning for trafikpolitiken. Ett vil utbyggt vignat ar en
viktig forutsattning for detta delmal. Det kan dven noteras att viglagen
redan ar 1987 kompletterats med bestimmelser innebdrande att
miljokonsekvenserna av  végplaneringen skulle beaktas i
planeringsprocessen.

Trafiksikerheten maste forbittras

Bra vidgar angavs i propositionen vara ett verksamt sitt att begrinsa
antalet olyckor i trafiken. Under ar 1986 omkom 844 personer i
végtrafiken och drygt 21 000 rapporterades som skadade, varav 5 800
som svart.% I propositionen angavs att klart uppstillda mal for trafik-
sikerheten dr av storsta vikt for planldggning, samordning och
uppféljning av trafiksdkerhetsarbetet. De mal som skall gilla for
trafiksidkerhetsarbetet under 1990-talet anges vara foljande:
Det totala antalet dédade och skadade i trafiken skall fortlopande
minskas.
e Risken att dodas och skadas i trafiken skall fortldpande minskas for
alla trafikantkategorier.
e Risken att dodas och skadas i trafiken skall minskas i hogre grad for
de oskyddade trafikanterna 4n for de skyddade. Barnens problem
skall sérskilt beaktas.

Dessa mal har funnits sedan tidigare. Da dessa dnnu ej var uppfyllda
foreslogs ingen forandring i malformuleringarna. Vidare ansags det
inte heller lampligt att ytterligare kvantifiera trafiksikerhetsmalen, da
tillrackligt underlag saknades for en sddan kvantifiering. Dessa mal ar
dock numera kvantifierade av Vigverket.

6 Prop. 1987/88:50 5. 197

11 16-0377
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Vagnatet skall  bidra till ett effektivt resursutnyttjande och gn
tillfredsstallande standard skall sakerstallas aven pd det
lagtrafikerade vagnatet

| propositionen anges att ett val fungerande  vagnat behovs  for
utvecklingen i landet. Dérigenom skapas forutsattningar for att med
vagpolitiken bidra till den regionala utvecklingen och till g aktiv
naringspolitik. Det sarskida anslaget for byggande gy riksvagar syftar
til att uppfylla detta mal, liksom de férandringar som 9enomfordes i
planeringsprocessen i syfte att starka det regionala inflytandet i
vagplaneringen. Déarigenom skapas  enligt propositionen béttre
mojligheter  att utnyttia vagplaneringen  gom ett instrument  fér regional
utveckling och fomyelse7

2.4 Regeringens tillvaxtpolitiska proposition

Regeringen  forelade varen 1991 Riksdagens proposition 1990/91:87
Vissa tillvaxtpolitiska fragor. | propositionen lamnades g rad forslag
som berorde Vagverkets  verksamhetsomrade. Riksdagen  godkande i
olika vasentliga delar Regeringens forslag. | det foljande &terges kort-
fattat de aktuella férslagens innehall.

24.1 Infrastrukturfonden
Den s.k. Infrastrukturfonden, viken  genom  Utskottsbehandlingen
slutigen  utformades  s&som ett anslag pa statsbudgeten, innebar  att

staten, utdver ordinarie  anslag till vagar och jarnvagar, under 1990-
talet anvisar sammantaget 20 miljarder  kronor till investeringar i vagar
och jarnvagar. Anslaget innebar att 5 miljarder  kronor anvisades  for
budgetéret  1990/91 och ytterligare 5 miljarder  kronor fér budgetaret
1991/92. Darutéver  innebar  propositionen  att ytterligare 10 miljarder
kronor skulle anvisas for gamma @ndamal under é&terstoden 5, 1990-
talet.

Syftet med anslaget g att mojliggéra en kraftsamling  kring storre,

sammanhallna projekt av strategisk betydelse och med
samhallsekonomisk god lonsamhet. Anslaget skulle anvéndas sdsom g,
delfinansiering, viket  innebar att forslaget innebar o, finansiell

7 Prop. 1987/88:50 g 169
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medverkan av externa aktorer sdsom kommuner  och naringsliv. Malet
med anslaget g Saledes att uppnd s& stora investeringsvolymer som
maojligt. | syfte att bereda projekt lampade att finansieras 5, infra-
strukturanslaget tillskapades g, sarskild delegation senare benamnd
Delegationen  for infrastrukturinvesteringar.

Delegationen  gays av Regeringen o planeringsram oy sammanlagt
20 miljoner kronor. Regeringen  fattar dock beslut , de enskida
investeringarna efter forslag frdn Delegationen. De olika projekten
skulle darefter i efterhand redovisas for Riksdagen.

| propositionen gav Regeringen  visst uttryck  for vissa, sarskilt
intressanta investeringsprojekt. Inom  Vagsektom utgjordes dessa
projekt gy investeringarna langs vagarna E3 nuvarande vag E20, E4
och E6 samt vissa strategiska vagar inom |gmen for ett kompletterande

béarighetsprogram.
2.4.2 Samordnad investeringsplanering
Propositionen innehdll, férutom inrattandet qv den  sérskilda
planeringsramen och dess finansiering, aven forandringar i
investeringsplaneringen. Dessa foérandringar behandlas i korthet nedan.
Utgangspunkten for Regeringens forslag g, att fOrstarka det politiska
inflytande over den  langsiktiga investeringsplaneringen. Detta
foreslogs ske med hjglp gy en Utokad precisering ay de
planeringsdirektiv som Regeringens utfardade infor varje
planeringsomgang. Propositionen innebar ocks& o tidigarelaggning av
direktiven  for investeringsplaneringen for perioden  1994-2003.

For vaginvesteringama innebar det nya planeringssystemet i korthet
follande. En O©kad fokusering sker vagnatet  gom system. Den

tidigare starka fokuseringen  pa enskilda objekt hade inte i tillrackligt

stor grad tagit hansyn till vagnatets funktion, standard och servicegrad.

Infér  propositionen hade Vagverket for Regeringen redovisat vilket
vAgnat som var av Ssarskid betydelse for  landets tillvaxt och
valfardsutveckling. Dessa vagstrdk utgérs gy vdg E3 numera E20, E4
och E6.

Det nya planeringssystemet innebér att Regeringen utfardar direktiv
for  Véagverkets langsiktiga planering for  drift, underhall och
investeringar. Vagverket genomfor darefter planeringen i samrdd med
andra  myndigheter och intressenter. Planeringen resulterar i en
nationell  plan och sju regionala planer. Den nationella  planen 5yger
riksvagama  och dess standard. Planen skall enligt det py, systemet
faststallas 5, Regeringen, vilket ocksd gjordes for férsta gangen é&r
1994.
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De regionala programmen skulle fortsdttningsvis omfatta stérre
geografiska omraden @n vad ldnen tidigare hade utgjort. De regionala
planerna skulle dérefter utgdra underlag for respektive ldns upprittande
av plan for Byggande av ldnstrafikanldggningar.

2,43 Forandring av Végverkets organisation

Infor propositionen hade Vigverket for Regeringen foredragit vissa
fordndringar i verkets organisation. Dessa forslag framfordes av
Regeringen i propositionen och godkindes darefter av Riksdagen. I
korthet innebar forslaget att verket indelades i tva delar, en
myndighetsdivision och en produktionsdivision. Inom
myndighetsdivisionen utfors verkets myndighetsuppgifter, t.ex.
planeringsarbete, bestillning av entreprenadarbeten och &vriga
myndighetsuppgifter. Myndighetsdivisionen 4r geografiskt indelad i
sju végregioner.

Produktionsdivisionen omfattar bestilld och utford
vighallningsproduktion sasom investeringar, underhall, drift och &vrig
vighallningsproduktion. Geografiskt 4r produktionsdivisionen indelad
i fem produktionsomraden.
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3 Matt och begrepp

3.1 Resultatmatt

Vigverkets verksamhet innefattar, sisom angetts i avsnitt 2.1, ett
flertal olika insatser som pa olika sitt dr riktade savil mot végnitet
som den faktiska driften pa vignitet. Det dr dérfor inte mojligt att,
utom i undantagsfall, isolera en atgérd eller insats effekt pa endast ett
av de trafik- eller vigpolitiska malen. I verkligheten &r det oftast sa att
en atgird eller en insats inte &r riktad ens mot ett enda mal utan en
insats bidrar i de flesta fall till flera effektmal.

Vigverket utfor sedan tidigare ett omfattande arbete i syfte
ytterligare definiera olika resultatmatt i verksamheten. I foreliggande
rapport har det varit nodvandigt att finna sidana matt som p4 ett tydligt
sitt beskriver utvecklingen utan att for den skull beskrivningen blir allt
for detaljerad.

3.1.1 Trafiksdkerhet

Inom trafiksikerhetsomradet 4r malen relativt tydligt uttalade i termen
av dodade och skadade, av vilka de sistnimnda brukar indelas i lindrigt
och svart skadade. I trafiksidkerhetsmalet ligger 4ven en s.k.
riskexponering, dvs. en virdering av sannolikheten att dodas eller
skadas i trafiken. I det foljande kommer beskrivningen séledes att
goras i dessa termer.

3.1.2 Effektivitet och tillgédnglighet

Effektivitetsmalet tar sikte pa att transportsystemet skall utnyttjas sa att
det bidrar till ett effektivt resursutnyttjande i samhéllet. Trafiken ger
upphov till férbrukning av resurser av olika slag. Den tid en resa tar
forbrukar trafikantens tid som han, om han hade kunnat dgna at nagot
annat om han eller hon avstétt fran resan. Dértill kan resan ta mer eller
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mindre 1ang tid beroende val 5, fardmedel, vagstandard och stracka
etc. Resan forbrukar  dartill (oq ser | form o, energi, tex. brénsle.

Inom  vaghallningen beskrivs  ofta resursutnyttjandet _och darmed
effektiviteten i form 5y restid. De faktorer som Ppaverkar
restidsférbrukningen pd gn vagstracka utgérs gy Strackans  langd,
skyltad  hastighet,  vagstandard och vagtyp, sikt, trafikflode m.m.
Saledes  existerar ett positivt samband  mellan  vagstandard och
trafikférhallandena i oOvrigt och restiden. Restiden uttrycks  s&val i
absoluta tal, dvs i antal sparade restimmar, som | monetira tal. Det
sistnamnda  talet innebar ait timmarna  asatts ett pris, vilket varierar
beroende pé& motivet for oggn. En fritidsresa  &satts darfor et lagre pris
an en tiansteresa. | den effektredovisning som Végverket gjort for
investeringsplanema 1991-2000 samt for driftplanen 1991-1995 har
ett genomsnittligt timpris pa& 88 SEK per timme anvants. 3

| beskrivningen 5, effektivitetsmalets utfall anvands i denna rapport
detta pris. | rapporten bortses i ovrigt frdn ytterligare definitioner  och
avgransningar, som anvands vid bedémningen av Olika  objekts
samhéllsekonomiska Idbnsamhet i detta avseende.

| trafikpolitiska beslutet gnges att transportsystemet skall utformas
s& att medborgarnas  och néringslivets grundlaggande  transportbehov
kan tillgodoses pa ett tillfredsstallande satt. Detta kan s#gas utgora
tillganglighetsmalet. Att definiera et resultatmatt  for tillgangligheten
ar inte ndgot gom latt later sig goras. Ibland anvands tex. renodlade
standardmétt, tex. for barigheten p& vagnatet. | andra fall anvands maétt
som | och for sig kan sigas yara effektivitetsmatt, t.ex. restid. En tredje
typ ay Matt &r ett index for trafik mellan olika regioner. Detta matt &ar
dock relativt  trogrorligt och erbjuder darfér o, begransad praktisk
anvandbarhet. Vagverket har darfor funnit ait det, for det syfte ¢om
denna rapport har, lampligast att anvdnda restid aven for beskrivningen
qy detta mal.

3.2 Infrastrukturanslaget och sysselsattnings-
paketen

Under den period gom denna rapport ayser, 1988-1995,  har betydande
insatser gjorts inom  Vagverkets verksamhetsomrade som Kan sagas
ligga utanfor eller komplettera den ordinarie  verksamheten. Dessa
insatser  utgors  for det forsta 4, de investeringar oy gjorts med
finansiering frdn anslaget K Investeringen i trafikens infrastruktur.

ginvesteringsplaner 1991-2000. Driftplan  1991-1995--. Redovisning gy effekter,
Vagverket augusti 1991 sid. 32.
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Detta anslag har beskrivits i avsnitt 2.4.1. For det andra har under den
forsta  halvan av  1990-talet ett antal s.k. paket utarbetats for
investeringar i vagnatet — motiverade av Sysselsattningsskal. Mellan
dessa tv& insatser rader dartill g viss sammanblandning  frén &r 1992
och framat. | rapporten behandlas darfér dessa béda insatsomrdden g4
for sig och sdledes inte tillsammans med den beskrivning av

effektivitet ~ och tillganglighet  gom gors och gom kan sagas ayse Vverkets
ordinarie  investeringsverksamhet.

3.3 Barighetshojande atgarder

Ett tredie omrdde utgérs g, den sarskilda planen fér baérighetshojande

atgarder. Denna plan &r upprattad il folid 5, riksdagens beslut &r 1987
om ett tiodrigt  investeringsprogram for  barighetshéjande atgarder.
Programmet  syftade till att uppldta de viktigare delarna 5, det svenska
vagnatet for hogre vikter och att mdjliggora en anpassning g, de

svenska  viktbestammelsema for fordon till  de gom géllde inom
davarande EG numera EU. Programmet har dartil o4 nationell
betydelse dd hogre fordonsvikter medfér  effektivare transporter och
darmed samhallsekonomiska besparingar.

Programmet uppgick ursprungligen till cirka 5,7 miljarder  kronor
under hela tiodrsperioden. Huvuddelen 5y programmet  finansieras 5y
naringslivet genom  en héjning v Skatten tunga lastbilar  och
slapvagnar. | anslutning till den tillvaxtpolitiska propositionen
tillskapades dock ett kompletterande béarighetsprogram om
500 miljoner kronor |, det sarskilda anslaget K 1 Investeringar i
trafikens  infrastruktur. D& planen for barighetshéjande atgarder utgor
en egen investeringsplan och  dartill genomfors med  sarskild

finansiering sarredovisas  gven detta program.

3.4 Vidmakthallande av vagkapitalet

Sasom et sarskilt vagpolitiskt  mal gnges att vagkapitalet — skall sékras.
Med detta 45yges att den urholkning som Skedde under 1980-talet g,
vagnatets varde till folid 5, minskade investeringar  skulle hejdas ge

avsnitt  2.3.2.
Ett annat satt att diskutera  véagkapitalet ar att, i stallet for att
koncentrera  sig pa vagnatets bokforingsméssiga varde, fokusera pa

dess standard och funktion.  For att beskriva g, oférdndrad service- och
funktionsniva anvands i det féljande begreppet vidmakthéllande. | det
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foljande  beskrivs  séarskilt  vidmakthallandet ay broar, vagbelaggning
och grusvagnatet.

Antalet broar pa det statliga vagnatet uppgar till cirka 12.000 st Tva
stora satsningar ar speciellt utmérkande  for broférvaltningen under de
senaste 10-15 aren.

Under 1980-talets forsta halft genomfordes sarskilda  inspektioner

de for trafik- och miljopaverkan mycket utsatta brobaneplattoma.

Resultatet ledde till ettt Atgardsprogram med  omisoleringar och
betongreparationer. Programmet  genomférdes under 1980-talets andra
halft. Denna satsning innebar ocks&d o viss teknikutveckling inom
omradet.

Den andra stora satsningen innebar ett tiodrigt  barighetsprogram
som beslutades 5, riksdagen 1987, vilket tidigare har redovisats.
Programmet  avsdg i huvudsak broar, men &ven vissa vagforstarkningar.
Detta program innebar att huvudvagama i hela landet och lansvagarna i
skogslénen skulle  atgardas  for att medge hogre  EG-anpassade
bruttovikter.

Betraffande  brofdrvaltning ar krav pd effektiv  anvandning L, anslag
tydligt  uttalade. Det &r darfor 5, stor vikt att valda strategier och

atgarder ar optimala |, samhéllets  synvinkel. Detta har bland gnpnat
inneburit g Okad anvéndning 5, forstarkningar i stéllet for . eller
nybyggnader, vilket medfért stora kostnadsbesparingar. Det har ocksd

skett o Okad satsning pd forebyggande  underhall.

Ett matt pad forvaltning av broar ar bestdndets  barformaga. |
nedanstdende  figur visas foérandringen for tvd barighetsklasser, dae
BKI  &r hogsta barighetsklassen 5y, tilldmpas.

Brobestandets ba rformaga

100 39 33

ao
2 - 11988
E 4 11995
° 20

0

Figur 3.1. Brobestandets  barformaga.

Grusvéaglangden i riket har minskat med cirka 4 700 km, fran cirka

28 600 km 1988 till cirka 23.900 km 1994. Den storsta minskningen

har skett i syddstra Sverige. (")vriga regioner, med nagot undantag, har
erhéllit ungefar ggmma mMinskning 5, den totala grusvaglangden. Malet
har varit att belagga alla grusvagar med trafik 250 fordon per dygn.
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En viss 6kning av detta vignit skedde fram till 1990, men déarefter har
lingden minskat fran cirka 860 km 1990 till cirka 490 km 1994. De
storsta minskningarna har skett i region Mitt och region Vist.

Foljande figurer visar utvecklingen vad giller grusvignitets
omfattning.

Grusvédgar, vaglangd
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Figur 3.2. Grusvagnatets ldngd.

Grusvdgar, vaglangd
Trafik > 250 fordon/dygn

1000 858 ¥oo
800 i 705 -
600 486
£ a0
200 IIIIEEE
0 . r . .
1990 1991 1992 1993 1994

Figur 3.3. Grusvidgnitets ldngd vad géller vigar med trafik éver 250
fordon per dygn.

Aven vigarnas beliggning har betydelse for dess standard och
funktion. Under perioden har omfattande insatser gjorts for att
underhélla och forstirka vagarnas beldggning. Under ett antal ar har
Regeringen dven forskotterat medel fran kommande anslag for
beldggningsarbeten. Foljande figur visar hur standarden pa
huvudvignitet utvecklats under senare ar med avseende pa
véagbeldggningar.
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Belagd védg, ej acceptabel standard
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Figur 3.4. Belagd vdag med ej acceptabel standard.
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4 Effekter

4.1 Trafiksdkerhet

4.1.1 Hittillsvarande utveckling

Som tidigare sagts antog Riksdagen ar 1988 malen for trafiksikerheten
i landet. De mél som da fastslogs var desamma som Riksdagen antagit
ar 1982 och som alltfort giller. Dessa mal ir:

e Det totala antalet dédade och skadade i trafiken skall fortlspande
minskas.

e Risken att dodas och skadas i trafiken skall fortlépande minskas.
Risken att dédas och skadas i trafiken skall minskas i hogre grad for
de oskyddade trafikanterna &n for de skyddade. Barnens problem
skall sdrskilt beaktas.

Utvirderingsmassigt erbjuder de mal som uppstillts for
trafiksdkerheten inga storre svarigheter da statistiken vad giller dodade
och skadade éar relativt god Gver tiden, 4ven om vissa felkillor existerar
i rapporteringen. De uppgifter som hittills anvénts har byggt pd de
rapporter som polisen upprittar i anslutning till varje olycka.
Vigverket avser att i framtiden i visentligt stérre utstrackning bygga
sin statistik pd de uppgifter som kommer fran de vardgivande orga-
nisationerna for att pa sa sitt fa mer tillforlitliga uppgifter vad giller
framfor allt uppdelningen i svart respektive lindrigt skadade.

De problem som uppstér i detta sammanhang avser snarare vad som
i olika avseenden paverkar utvecklingen och vilken grad av effektivitet
olika insatser och atgirder har. I det foljande kommer dérfor
diskussionen i huvudsak foras kring de uppgifter som finns om
utvecklingen under perioden. Vissa kommentarer kommer dock att
goras avseende de orsaker som ligger bakom denna utveckling.
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I det foljande gors séledes en genomgang Gver den utveckling som
skett inom trafiksdkerhetsomradet under perioden 1988-1994.
Genomgangen gors utifran de formulerade malen ovan.

4.1.2 Totalt antal dodade och skadade

Féljande avsnitt bygger delvis pa Vigverkets Trafiksdkerhetsrapport
1994.

Féljande tabell visar hur utvecklingen har varit under perioden vad
giller antalet dodade och skadade. Redovisningen sker for det totala
vignitet, dvs. savil det statliga som det kommunala végnitet, och for
det statliga vagniitet.

Tabell 4.1 Antal dédade och skadade 1988-1994, Killa: Trafikskador,
Statistiska Centralbyran, 1994

Ar 1988 1) 1989 1) 1990 1) 1991 1)

Antal polisrapporterade (17207 8417| 17969 8700 16975 8249 16003 7967

olyckor

Dédade 813 558 904 609 772 489 745 503
Svart skadade 5869 3417| 5790 3377 5501 3077| 4832 2844
Lindrigt skadade 16969 8516 17741 8720( 16996 8496| 16225 8404

Totalt antal dédade och |23651 12491| 24435 12706| 23269 12062| 21802 11751
skadade

Ar 1992 1) 1993 1) 1994 1)

Antal polisrapporterade |15599 7852| 14959 7341| 15888 7737

olyckor

Dédade 759 504 632 429 589 436
Svart skadade 4705 2707| 4334 2446 4221 23%
Lindrigt skadade 16022 8396 15407 7946| 16862 8645

Totalt antal dédade och (21486 11607| 20373 10821| 21672 11475
skadade

") Del av totalsumma som avser statligt vagnat



SOU 1996:26 Vaghallningsmalen 333

Som framgdr ,, tabellen har séval antalet dodade g5, antalet
skadade minskat. Antalet dodade har mellan aren 1988 och 1994
minskat med 28 % medan antalet skadade har minskat med 8 %.

Vagverket, Polisen och Kommunférbundet har  gemensamt
kvantifierat malen for trafiksakerheten. De tidigare malen innebar att
antalet dodade och skadade i vagtrafiken &r 2000 fick uppgd till per
4an 600 och antalet skadade till hogst 40 000 har sdledes redan uppnatts.
Som on folid 5y den under gepgre &r gynnsamma  trafiksékerhets-
utvecklingen har Vagverket, Polisen och Svenska Kommunférbundet
inom ramen fOr det Nationella  trafiksdkerhetsprogrammet skarpt malen
ytterligare.  De skérpta malen innebar att antalet dodade &r 2000 hogst
far uppgd till 400 och antalet svart skadade till hogst 3 700. Det totala
antalet  polisrapporterade olyckor  far hogst uppgad til 17 000 vid
samma tillfalle.

Det kan sdledes konstateras att de i slutet 5, 1980-talet  yppsatta
mélet for antalet dodade i trafiken har uppnatts jfortid. Daremot kan
knappast ~mélet for antalet skadade sigas ha uppnétts. | detta
sammanhang bor dock papekas att utvecklingen vad gaéller antalet
svart skadade har varit positiv.

413 Risken att dodas eller skadas

Risken att dodas eller skadas i trafiken méts genom att antalet olyckor
stalls i relation till trafikvolymen. Detta innebdr att oy antalet olyckor
med dodlig utgdng eller med skada till folid inte okar i ggmma @kt som
den allméanna trafikbkningen. Sa har risken att dodas eller skadas
minskat.  Riskexponeringen gors utiffdn et index med 1982 g5, basér.

De ingadende variablema i berékningen  skilier sig nagot &t for olika
trafikantkategorier. Nar det galler berdkningen  for biltrafiken bygger
berékningen pa Transportradets trafikprognoser for utvecklingen av
antalet personkilometer. Nar det galler motorcykel- respektive
mopedtrafiken baseras berékningen  pa antalet fordon i trafik Lo den
forsta juli varje ar. Motsvarande berakning  for gang- och cykeltrafik
baseras pa befolkningsméangden per den sista december varje ar.

Under den har aktuella perioden kan konstateras att risken att dodas
har minskat for samtliga trafikantkategorier. Daremot  &r situationen
inte lika positv vad géller risken att skadas, da utvecklingen i detta
avseende har inneburit att risken att skadas i det narmaste @ ar
oférandrad for  samtliga trafikantkategorier férutom fér  motor-
cyklister.
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Det kan konstateras att dodsrisken for de oskyddade trafikanterna
som grupp, dvs. for gaende, cyklister, mopedister och motorcyklister,

har minskat i storre utstrdckning an for de skyddade trafikanterna. |
detta sammanhang &r det framfor allt risken fér motorcyklister som
bidragit till  minskningen i risken gt dodas. Daremot har risken att
skadas inte minskat o for de oskyddade trafikanterna an for de
skyddade.

Motsvarande index anvands ocks& for att mata risken fér barn, dvs.
personer i &ldersgruppen  0-17 4&r, att dodas eller skadas. Dods- och
skaderisken ~ for barn har minskat i stérre utstrackning  an for xna

under perioden.

4.2 Effekterna  av vagatgarder

421 Inledning

Sésom tidigare sagts pagar inom Vagverket ett kontinuerligt arbete  att
utveckla olika effektmatt  fér verksamheten. Detta arbete syftar till att
finna olika verktyg for att i bla. planeringsarbetet kunna vardera
effekterna 5, olika insatser i olika avseenden. Dessa effekter gyger
flera olika omrdden. | det foliande redovisas inledningsvis  ett urval g,
dessa effekter gy, Vagverket beddmt kan 55 gy intresse i det hér
aktuella fallet.

De effekter som redovisas  bygger pa schabloniserade effekter
framréaknade enligt den metod gy redovisas i avsnitt 4.3. For g,
fordjupad  redovisning 5, dessa effekter hénvisas dock ftill Vagverkets
publikation Investeringsplaner 1991-2000, Driftplan 1991-1995.
Redovisning 5, efekter Vagverket, Augusti 1991  och rapporten
Verksamhetsmal ~ och resultatmatt.

Darefter  folier gp Oversikilig  redovisning 5, de effekter de olika

investeringsplanema under planperioden berdknas medféra i ett urval
av effektkategorier. | avsnittets avslutande del gérs epn mer Gdetaljerad
beskrivning 5, de vagpolitiska  malen effektivitet och tillganglighet. En
viktig  utgangspunkt for den foljande  redovisningen ar att denna
forutsatter o, oférandrad  trafikvolym. Berékningarna har inte heller
beaktat gjorda forandringar i vaghallaransvaret. Om annat anges &r

berdkningarna i 1994 Aars prisniva.
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4.2.2 Restidsforkortningar

Denna effekt innebdr att en investering medfor att den faktiska restiden
i en given relation minskar jamfort med forhallandet innan
investeringen genomfordes. I princip kan en forkortad restid uppsta pa
tva olika sétt. For det forsta kan investeringen innebéra att den aktuella
vigen innebdr en forkortning av vigstrickan. For det andra kan
investeringen inneédra att strickan forvisso dr ofordndrad, men att den
genomsnittliga hastigheten kunnat oka till foljd av en forbittrad
vigstandard. Kombinationer av dessa bada faktorer 4r inte ovanliga.
Sasom tidigare redovisats #r restidsvinst ett i olika avseenden limpligt
matt pa savil effektivitet som tillganglighet.

Restidsvinsten mits sévil i absoluta tal, dvs antalet inbesparade
restimmar som i monetdra tal utifrin standardiserade timpriser for
fritids- respektive tjénsteresor. Foljande tabell visar hur de objekt som
oppnats for trafik har berdknats bidra till minskad restid.

Tabell 4.2 Sammanstilining av berdknad restidsminskning 1988-1994
(tusental timmar/ar)

Effekt- | Oppnade for trafik, ar
bidrag 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 Ack.

1988 1244 1244
1989 1244 660 1904
1990 1244 660 1161 3065
1991 1244 660 1161 2468 5533
1992 1244 660 1161 2468 2385 7918
1993 1244 660 1161 2468 2385 5116 13034

1994 1244 660 1161 2468 2385 5116 4635 17669

Vid en monetir kvantifiering av restidsvinsten enligt de prisnivaer
som gillde for 1994 far tabellen foljande utseende:
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Tabell 4.3 Sammanstélining éver berdknad virdering av restidsminskning

1988-1994 (mkr)

Effekt- |Oppnade fér trafik, ar

bidrag 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 Ack.
1988 109 109
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

Vigtrafiken orsakar arligen en méngd olyckor med savil dodlig utgang
som med svara skador till foljd. Férutom de personliga lidanden dessa
olyckor orsakar medfor olyckorna ocksé att stora ekonomiska resurser
tas i ansprdk i form av ridddningstjanst, vard och rehabilitering.
Foljande tabell visar de effekter objekt som Oppnats for trafik har
berdknats ge i form av minskning av antalet trafikolyckor inom

vagtrafiken.

Tabell 4.4 Sammanstilining av berdknad olycksminskning 1988-1994
(antal)

Effekt- |Oppnade for trafik, ar

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

Aven pé trafikolyckor appliceras monetira tal i syfte att forsoka
médta olycksutvecklingens ekonomiska effekter. Vid en sadan
bedémning far tabellen foljande utseende.



SOU 1996:26 Véghallningsmalen 337

Tabell 4.5 Sammanstillning av berdknad véardering av olycksminskning
1988-1994 (mkr)

Effekt- |[Oppnade fér trafik, ar

bidrag 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 Ack.
1988 64 64
1989 64 34 98
1990 64 34 59 157
1991 64 34 59 118 275
1992 64 34 59 118 112 387
1993 64 34 59 118 112 241 628
1994 64 34 59 118 112 241 220 848

42.4 Forindring av fordons- och végdriftkostnader

En vigétgird paverkar ofta de kostnader trafikanten har for sitt fordon.
Dessa kostnader kan avse bl.a. rena forslitningar av fordonet men dven
tex. brinsleforbrukningen. P4 samma sitt paverkas vighdllarens
kostnader av en vigatgird. Exempel pa sidana kostnader 4r att en ny
vig skall tas in under allmént underhall. Av detta foljer att de bada
kostnaderna ovan har en negativ samvariation. I den ordinarie
effektredovisning samredovisas dessa bada kostnader.

I foljande tabell visas de beriknade effekterna av de objekt som
oppnats for trafik vad giller minskning av vigdriftskostnader och
fordonskostnader.

Tabell 4.6 Sammanstillning av berdknad minskning av végdrifts-
kostnader och fordonskostnader, netto 1988-1994 (mkr)

Effekt- |[Oppnade fér trafik, ar

bidrag 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 Ack.
1988 41 41
1989 41 22 63
1990 41 22 38 101
1991 41 22 38 71 172
1992 41 22 38 71 71 243
1993 41 22 38 71 4l 151 394
1994 41 22 38 71 71 161 135 529
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4.2.5 Komfort

Med komfort avses i effektmétningen under vilken bekvimlighet en
resa foretas. De dtgdrder som har en positiv inverkan pa komforten #r
saledes sidana som pa ett eller annat sitt okar bekvamligheten i
resandet. Exempel pa insatser i detta avseende 4r standardforbittringar
pa grusvignitet, minskad trangsel till foljd av kapacitetsinvesteringar
etc. Effekterna mits i monetira tal och foljande tabell visar beriknade
effekter av de objekt som 6ppnats for trafik.

Tabell 4.7 Sammanstillning av berdknad virdering av komfort 1988-1994

(mkr)

Effekt- |[Oppnade for trafik, ar

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 Barriareffekter

Med barridreffekter avses de effekter pa faktorer som trygghet, trivsel
och framkomlighet for t.ex. ging och/eller cykeltrafikanter som olika
viginvesteringar for orsakar. Barridreffekter kan resultera i forindrade
kontaktmdnster, reducerad tillgdnglighet till service och arbets-
marknaden etc. Aven dessa effekter mits i monetira tal. Foljande
tabell visar de berdknade barridreffekterna enligt de objekt som
Oppnats for trafik.
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Tabell 4.8 Sammanstilining av berdknad vérdering av barridreffekter

1988-1994 (mkr)

Effekt- |Oppnade for trafik, ar

bidrag 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 Ack.
1988 14 14
1989 14 7 21
1990 14 7 12 33
1991 14 7 12 21 54
1992 14 7 12 21 21 75
1993 14 7 12 21 21 44 119
1994 14 7 12 21 21 44 39 158

4.2.7 Samlade effekter

Den valda metoden enligt ovan innebdr att det dr mdojligt att addera
samtliga effekter inom omraddena restid, olyckor, komfort,
barridreffekter och fordons- och vigdriftskostnader. En sddan
berikning ger foljande resultat.

Tabell 4.9 Sammanstillning dver berdknad vardering av restid, olyckor,
komfort, barridreffekter och fordons- och vagdriftskostnader 1988-1994

(mkr)

Effekt- |Oppnade for trafik, ar

bidrag 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 Ack.
1988 241 241
1989 241 127 368
1990 241 127 221 589
1991 241 127 221 448 1037
1992 241 127 221 448 433 1470
1993 241 127 221 448 433 928 2398
1994 241 127 221 448 433 928 840 3238

4.3  Effektivitet och tillgénglighet

Sasom nimnts i avsnitt 3.1.2 utgdr restidsvinster ett matt pa hur savil
effektivitet som tillgénglighet kan matas och det dr detta matt som
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anvands i det féljande. Nedan redovisas hur de planer ¢gy, forelegat
respektive ligger for utbyggnaden av végnatet  bidragit  till  saval
effektivitet som tillganglighet. De berakningar gom hér redovisas har
framtagits  enligt foliande metod.

Utgangspunkten for berékningarna tas i de berdknade effekter olika

objekt i investeringsplanema upptagits  till. Dessa effekter utgérs gy
olika schablonberakningar. Dessa effekter finns samlade i ett inom
Véagverket upprattat datasystem, Mapper. Med borjan ar 1994

upprattas  planerna  utifrn et identifierat  stamvagnat, s.k. str&k samt
det 6vriga  vagnatet. Den tidigare  uppdelningen bestod 5, riks-
respektive  lansvagar. D& uppdelningen i stamvagar och &vriga vagar &r
relativt  nyligen inférd gérs bedémningama i detta sammanhang &ven
fortsattningsvis ~ uppdelat pa riksvagar och lansvéagar.

Berakningsmetoden innebar  att flerarsplaner  har delats i riks-
respektive  lansvagar. For lansvagar, gom ingar i planen fér byggande
av lanstrafikanlaggningar, galler att y denna har utmonstrats sadana
vagobjekt g5y saknar  vagnummerbeteckning. Nagra sadana objekt
férekommer inte i riksvagsplanen. Ur dessa planer har s.k. nycklar for
de olika effekterna  beradknats. De schabloniserade effekter  gom de
inrdknade  objekten  forvantas ge appliceras  darefter p& de objekt gom
oppnats  for trafik for att déarigenom  géra det mojligt  att bedéma
effekterna  fér dessa objekt. Av detta féljer att de véarden som Visas i det
féljande omfattar schabloniserade effekter  for saval objekt i fler-
arsplanema, vilka redan har gppnats, gom S&dana gom &nnu dppnats
for trafik. Vidare innebar den valda redovisningsmetoden ett matt pa
det bidrag objekten ger per & P& samma St som gjorts i kapitel

Méatten innebar sdledes inget matt p& den totala effektiviteten eller
tillgéngligheten i vagsystemet.

Resultatet 4, berdkningarna  framgdr ,, tabell 4.10.

Av tabellen framgdr att de objekt gop finns i flerArsplanema
kontinuerligt har bidragit till framkomligheten, dvs. tillganglighets-
och effektivitetsmalet. Mellan perioden 1988 och 1994 har den

sammanlagda  6kningen  for lansvagar varit cirka 8 ggr. Motsvarande

siffra  for riksvagar uppgar till cirka 2 ggr. AV detta foljer att den okade
tillgéngligheten och effektiviteten relativt  sett har varit hogre pa
lansvagnatet  jamfort  med riksvagnatet.  Av tabellen framgar dock att
stora variationer  finns mellan olika &r och olika regioner.
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Tabell 4.10 Sammanstillning av berdknade restidsvinster 1988-1994
(tusentals timmar resp. tusentals kronor) férdelat per vaghallningsregion
Killa: Vigverkets Mapper-system samt egna berdkningar

Linsvigar 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994
Norr 15 20 103 160 163 178 345
Mitt 44 80 179 359 285 808 654
Méalardalen 28 43 24 69 63 167 212
Stockholm 4 25 62 6 197 81 131
Vst 98 51 81 200 158 502 233
Sydost 15 36 39 73 74 218 149
Skane 0 58 1 62 87 139 71
Tot: 203 315 489 928 1026 2093 1794

Vardering (tkr) | 17857 27696 42996 81699 90312 184226 157906

Riksvégar 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994
Norr 16 15 33 178 123 3 610
Mitt 80 77 184 402 141 169 132
Mélardalen 340 59 28 274 69 204 704
Stockholm 38 6 187 0 176 252 115
Vast 452 63 114 335 473 940 244
Sydést 87 88 104 331 333 787 833
Skane 29 38 22 20 42 667 202
Tot: 1041 345 672 1540 1358 3022 2841

Viardering (tkr) | 91644 30376 59157 135491 119491 265921 249969

Léns- & riksv. 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994
Tot: 1244 660 1161 2468 2384 5115 4635
Vardering (tkr): | 109501 58072 102152 217190 209803 450146 407875

Inom Vigverkets ansvarsomrade har sedan 1988 ett antal
investeringsprogram och insatser genomférts som inte direkt dr en
foljd av riksdagens trafikpolitiska beslut. For fullstandighetens skull
redovisas i foljande avsnitt dversiktligt de insatser som gjorts inom det
sirskilda programmet for barighetshdjande étgirder samt sdrskilda
sysselsittningsskapande atgérder. Dessa insatser redovisas dock i det
foljande utan angivande av effekter.
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5 Ovriga insatser

5.1  Biérighetshojande atgirder

Sésom namnts i avsnitt 3.3 beslutade riksdagen att inriitta ett sérskilt
tiodrigt program for att upplata vignitet for hogre fordonsvikter.
Programmet, som revideras vart tredje ar, 4r &nnu ej slutfort. Foljande
tabell visar hur programmet genomforts for dren 1988-1994. Till foljd
av dndrade principer for redovisning har sérskild notering gjorts for de
ar dar objekt vars kostnad understiger 3 mkr. Det bor hir papekas att
dven de ordinarie flerdrsplanerna innehaller objekt som syftar till en
hogre barighet.

Tabell 5.1 Investering i barighetshéjande atgérder 1988-1994 (med 4 %
arlig prisékning)

Ar Antal Tot.kost. (mkr) Tot. kost. (mkr) Objekt ingar
objekt |I6pande prisniva 1988 ars prisniva 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

Summa 426 4.281 3.737

5.2 Sysselsittningsskapande atgirder

Till foljd av den omfattande ldgkonjunktur som drabbade landet i
bérjan av 1990-talet med stor arbetsléshet som foljd, har statsmakterna
vid ett flertal tillfillen anvisat sirskilda medel for vigindamal i syfte
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att reducera  arbetslosheten. Investeringar i infrastruktur har &ven
tidigare anvants i stabiliseringspolitiskt syfte, inte minst i landets pgprg
delar. De insatser gom gjorts har bestétt i 14 s& kallade Paket. Dessa

paket har bestdtt 5, objekt gom inte primart valts utifran trafikpolitiska
grunder utan dar faktorer sdsom gy i landet insatser har beddmts
angelagna, hur snabbt objekten kan startas, faststallda arbetsplaner  etc.
har tillmatts  stor Vvikt. Detta utesluter sjalvfallet inte att de objekt gom
genomforts med hjalp 5, denna typ gy finansiering pa olika satt har
bidragit till att uppfylla de olika trafik- och vagpolitiska malen.

Foliande tabell redovisar de olika sk. paketen och dess omfattning
under aren 1990-1995.

Tabell 5.2 Insatser for sysselsattningsskapande atgarder
Paket Omfattning Paket Omfattning
mkr mkr
A 330 H 164
B 1.915 | 1.080
C 127 J 1.600
D 984 K 1.080
E 2.479 L 900
F 2.050 M 75
G 1.500 N 50
A trpti

Det finns inget alldeles tydligt matt pa styrkan i sambandet mellan
vaginvesteringar och effekter pa sysselséttningen.

| en Nyligen presenterad avhandling, Sysselsattningseffekter vid
vagbyggnad har tio olika vagbyggnads- och végforbattringsprojekt
utvérderats vad géaller objektens  sysselsattningseffekten | studien
konstateras att for de undersokta projekten direkta
sysselsattningseffektema uppgér till 0,9 arsverken per investerad  mkr
1992 ars penningvéarde. Inkluderas  aven de indirekta effekterna  blir
den totala effekten 1,2 arsverken/mkr.

Vidare konstateras i rapporten att utifrin de begransningar  som
foreligger i att endast tio vagbyggnads- och végforbattringsprojekt
undersokts,  sysselsattningseffekten & densamma for végbyggnads- och
vagforbattringsprojekt. Sambandet mellan  projektkostnad ~ och antalet
sysselsatta forefaller 55 linjart.

9 Forfattare: Stefan Persson, Kungliga Tekniska Haogskolan 1994,
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6 Analys och slutsatser
1 Inledning

En utvardering 5y en insats maste, for att g mMeningsfull,  stillas i
relation till det mdl eller det tillstdnd g, efterstrivas. De mal som
uttalats 5, statsmakterna avseende  vagpolitiken ar till  sin karaktér
kvalitativa. Detta innebar att dessa inte i ndgot fall &r uttryckta i
operationella och/eller  kvantifierade termer till skillnad frdn tex. inom
miljopolitiken, dar tex. utslappsméngder angetts i absoluta nivder. En

folid 5y att de vagpolitiska  malen ar kvalitativa  &r att det inte &r mojligt
att saga huruvida  ett mal fullt har uppnatts. Det mest relevanta  blir
darfor i det har aktuella fallet att analysera  huruvida de insatser
Véagverket  gjort inom sitt vaghallaransvar i verkligheten bidragit till de
mél de varit avsedda att bidra till.

Det &r vid gn analys 4, det slag har ar frdga gy, viktigt att denna
satts i ett adekvat sammanhang, dvs att de omvarldsfaktorer som
paverkat Vé&gverkets  insatser och &tgarder tas med i beddmningen. |
denna rapports inledning har redovisning  gjorts gver de politiska  beslut
som Paverkat och styrt Vagverkets verksamhet.  Yiterst & det dock en
friga om hur stora resurser som Stélls till férfogande och effektiviteten
i en av dessa medel g,y avgér graden 5, maluppfyllelse.  Som tidigare
angetts innebar  1980-talet att de medel goy, anvisades for vagandamal

minskade. Under 1990-talet har dock statsmakterna saval  inom
ordinarie  anslagstilldelning over statsbudgeten  gom genom  sérskilda
beslut okat anslagen till hela transportsektorn, dvs vad galler saval
vagsektom  gqy jamvagssektom och kollektivtrafiken. Féljande tabell

visar hur de anslag gom anvisats for den statiga  vagh&liningen
utvecklats  under perioden 1988-1994.
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Tabell 6.1 Anslagsutveckling under perioden 1988-1994.

Anslag 1 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994
Drift och underhall 4544 4925 5460 5860 5.687 5876 5.550
Byggande av 1.020 1222 1419 1512 1515 3.498 5631
riksvagar

Byggande av i 650 970  1.042  1.007 937  1.875
LTA-anlaggn.

Barighetshsjande 575 590 622 670 687 34e2 3

atgarder

Totalt anslag 6.139 7.387 8870 9.084 8896 10.707 13.056

1 Anslagsbeteckningarna har férandrats under perioden.
2 Forsta halvaret 1993. Dérefter ingar barighet i anslag fér byggande ay riksvégar.
3 Ingar i anslag fér byggande ay riksvagar.

6.2 Trafiksakerhet

S&som framgdtt 4y avsnitt 4.1 har trafiksékerheten utvecklats i positiv
rikining under perioden. Séval antalet dédade goy, antalet skadade har
minskat och aven risken gt dodas har minskat for  samtliga

trafikantkategorier. Aven risken for de oskyddade trafikanterna att
dodas har minskat och det i storre utstrackning an for de skyddade
trafikantema.

Vilka faktorer kan da forklara ovanstdende utveckling
Sadsom tidigare angetts &r det inte fullt yt mojligt att isolera g

effekt 5, en enskid &tgard inom vaghallningen. Detta &r inte heller
mojligt inom  trafiksakerhetsomrédet. Den  utveckling som ovan
redovisats ar sdledes beroende , flera sammanhdllande faktorer.

En  viktig faktor ar i detta sammanhang utvecklingen av
trafikarbetet. Under 1980-talet hade trafikbkningen legat i intervallet
35 % per a. Som gp folid 4 bla. den l&gkonjunktur  gom inledde i
borjan pa& 1990-talet avstannade dock Gkningen i traflkarbetet. I mars

1990 hojdes dessutom  bensinpriset - med 1.15 kr e liter,  vilket
ytterligare bidrog till att trafikarbetet minskade. Under &ren 1991 och
1992 ¢©kade dock traflkarbetet  aterigen, en VYtterligare o Okning gy
bensinpriset med 1.25 kr per liter ijanuari 1993 hejdade denna 6kning
och traflkarbetet minskade med 3-4% under 1993.

Det kan ocksd konstateras att bland de yngre bilférarna, dvs forare i
aldersgruppen 18-24 ar, har minskningen i bilkémingen varit  stérre  &n
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for andra  grypper. Da denna grupp 4&r den grypp  som Utsétter saval sig
sjglva gom andra for de hogsta olycksriskema torde detta forhallande
kunna forklara gp viss del 4, utvecklingen.

En annan fOrklaringsfaktor ar den forbattrade  regelefterlevnaden
som folit 4y att polisen utdkat sina Overvakningsinsatser. Genom
atgarder  sdsom o, Okad  synlighet och o4 automatisk hastig-

hetsdvervakning ar det rimligt att anta att regelefterlevnaden forbattrats
och att darigenom antalet olyckor reducerats.

Bland andra bidragande  faktorer  ingar sédant goy en Okad
anvandning gy Dbilbélte i bakséatet, forbattringar aqv Dbilarnas inre
sékerhet, gn skarpt lagstiftning inom trafiknykterheten och, pa sikt,
aven op forbattrad  korkortsutbildning till folid 5y att Gvningskorning

nu tilldts  frdn och med 16 ars alder.

Aven Vagverkets insatser inom den statliga vaghallningen har
positiva  trafiksakerhetseffekter. Som gy folid 4y bla. de Okade
investeringsvolymema och riksdagens inriktningsbeslut mot epn Okad
satsning pa trafiksakerhet har Vvagverket kunnat atgarda o del 5, de
trafikfarliga miljger  gom finns i vagnatet genom tex. Pplanskilda
korsningar,  skilda korbanor |, m.

6.3 Effektivitet och tillganglighet

I avsnitt 4.2 har effekterna ., vagéatgardema under perioden redovisats.
Denna  redovisning har gjorts utiffin  de begrepp gom redovisats i

avsnitt  3.1.2 och den metod oy redovisats i avsnitt 4.3. Ett urval o,
effekterna har gjorts, innebarande att vagatgardernas effekter pa
Restid, Trafikolyckor, Fordons- och vagdriftskostnader, Komfort  samt
Barriareffekter har redovisats.

Av redovisningen framgéar att genomférandet av de olika
tlerarsplanema inom samtliga  effektomréden bidragit till ¢, Okad

maluppfyllelse.
Sdsom framgdr 4, avsnittet 3.1.3 kan restid sagas utgora ett

lampligt  matt pd saval effektivitets- som tillganglighetsmalet jfr.
avsnitt  3.1.2. | avsnitt 4.3 har visats hur stort bidrag i saval antal
restimmar som | kronor  restidsvinstema har beréknats ge under
perioden  1988-1994. Det 4&r inte heller i detta avseende mdjligt att
urskilja en sarskild eller nagra sarskilda  forklaringsvariabler till
utvecklingen. Som tidigare framgatt syftar oftast inte g &tgard eller
insats att uppnd ett enda mal, utan epn atgérd eller insats medfor oftast
effekter p& ett flertal olika mal. Ett par forklaringsfaktorer fortjanar
dock att framhallas sarskilt.  Den férsta  forklaringsfaktom avser

planeringssystemet. Vid  uppréttandet gy flerarsplanema utfardas



SOU 1996:26 Véaghallningsmalen 347

direktiv ay Statsmakterna dar inriktningen for den kommande
planeringen anges. | planeringsprocessen planeras  och prioriteras
objekten utiffdn  samhallsekonomiska grunder, innebarande  att objekt
som  Mmedfor stor  nytta inom t.ex. omradena effektivitet och
tillganglighet och fér ovrigt andra utpekade effektomraden naturligen
ger hog prioritet. En andra forklaringsfaktor, intimt ~ sammankopplad
med planeringssystemet, ar den okade resurstilldelningen. Sasom

framgéatt tidigare har 1990-talet medfért betydande resursforstarkningar

inom hela transportsektorn och darmed ocksd inom vaghaliningen.

Detta har i sin tyr inneburit dels att de faststallda  flerarsplanema
kunnat realiseras i g snabbare takt &n tidigare, dels att en storre andel
av de objekt ooy ingdr i planerna kunnat genomféras.  Dartill  kommer
sjalvfallet  de effekter och de insatser gom gjorts inom véghalliningen
utéver de ordinarie  fler&rsplanema.

Ett annat satt att beskriva utvecklingen ar att gora ett
berékningsexempel som visar effektiviteten i Vagverkets
medelsanvandning. Totalt har Vagverket investerat cirka 255 mdkr i

de objekt gom ©ppnats for trafik under perioden 1988-1994. Detta har
som lidigare visats resulterat i positiva effekter pa restid, olyckor, kom-
fort,  barriareffekter samt fordons- och  vagdriftskostnader. Totalt
uppgdr dessa effekter ackumulerat  till 3,2 mdkr tabell 4.9 for de
objekt gom ©Oppnats for trafik under perioden  1988-1994. Dessa
effekter skulle kunna ges som en avkastning pd investerat kapital. Frén
och med 1995 och darefter, utifrin de effekter gop uppnatts, skulle
darmed avkastningen pa investerat kapital under perioden 1988-1994
arligen  uppg& il 13 %. P& gymma satt kan avkastning pa mélen
tillganglighet och effektivitet beréknas.  Avkastningen blir da arligen
6% ackumulerade  restidsvinster uppgar till cirka 1,5 mdkr for de
objekt gom ©ppnats  for  trafik 1988-1994 enligt  tabell  4.10.
Avkastningen ar hogre an berdknade varden, da effekter betraffande
exploatering,  luft, buller och Ovrigt inte beaktats.
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Jarnvégens utveckling

SJ har pa Kommunikationskommitténs uppdrag utvirderat vissa delar
av 1988 ars trafikpolitiska beslut, vilka ror jarnvigens utveckling.

En utforligare utvidrdering av uppdelningen av divarande SJ i ett
trafikforetag och ett verk for infrastrukturen — Banverket — gors av
Statskontoret enligt ett sarskilt regeringsuppdrag. Denna utredning ska
redovisas till Kommunikationskommittén i september 1996.
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1 Konkurrenskraftigt transportmedel

Jamvagen  skall geq frutsattningar att spela gpn viktig roll
konkurrenskraftigt transportmedel

Statens styrning gy SJ

Statens olika roller gentemot SJ har fére 1988 varit svéra att sarskilja

fran varandra. Det trafrkpolitiska beslutet 1988 innebar ett forsok
avgransning 5y de olika rollerna pa foljande satt:
o Statens trafrkpolitiska roll skulle innebéra att forutsattningarna

olika trafrkslag faststalls 5y, riksdagen. | detta ligger ocksd regler for

konkurrensen.

o Statens roll fér att ge till att samhallet har ett tillfredsstallande
transportsystem, skulle innebéra att staten sluter avtal o, trafik med

SJ p& rent affarsmassiga grunder. SJ har saledes ingen skyldighet

utfora olonsam trafik oy staten inte lamnar erséttning for till  SJ.
o Statens roll g5y agare skall innebéra att SJ huvudsakligen styrs med

mal avseende resultat och finansiering. Dessutom skall
strategiska  inriktningen for SJ faststéllas

som generaldirektor. SJ skall for oOvrigt kunna fungera efter
regler gom Odller for ett aktiebolag.

Formellt har séledes statens tre roller gentemot SJ renodlats.

praktiken  sker emellertid  fortfarande o4 viss sammanblandning

rollena.  Statens kop 5, trafik & tex. inte sarskilt affarsmassigt.

Riksdagen faststéller i forvag det belopp gom far anvéndas

upphandling. Aven upphandlingens  omfattning  &r i stort sett bestamt

férvag.  Upphandlingen skots visserligen 5, en fristAende  enhet,

under  kommunikations-departementet, men dennas  frinet  &r
kringskuren genom politisk  styrning frdn riksdagen.
Den trafrkpolitiska rollen  ar ocksd svar att halla neutral

agarrollen. Dessa roller r ofta motstridiga, vilket bla. framkommit
avregleringsfragorna.

12 16-0377

som ett

av riksdagen via SJ.g
tredrsplan. Ledningen o, SJ skall utses g5y regeringen, sévél styrelse

samma
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Statens  roll gom &gare

Staten har uytan tvekan gett SJ forbattrade forutséattningar att fungera

som ett foretag i o marknadsekonomi. Sélunda far SJ bla.

o Rationalisera  verksamheten utan inblandning  frdn staten

o Disponera overskottet i verksamheten utan att leverera
avkastning

o Placera likvida medel
Lana pa& marknadsméassiga  villkor, dven utomlands
Forvarva, forvalta och avyttra aktier inom gmen fOor SJ.g uppgifter
Forsdlia fast egendom inom o, viss gy Denna gy har hojts
jamfért  med beslutet 1988.

Detta har underlattat finansieringen av investeringarna.
Forsaljningen ay fastigheter och  aktier har  emellertid av
marknadsmassiga  skal langt ifrdn uppgatt till den godkdnda rgmen.

SJ .g utveckling sedan 1988

SJ har genomfért gy mangd  forandringar internt  for  att stéarka
konkurrenskraften. Har namns endast de viktigaste.

Under aren 1988 till 1994 5 omfattande rationaliseringar,
moderniseringar och  omstruktureringar mest ké&nneteckande for
verksamheten. Verksamhetsgrenar avyttrades eller bolagiserades och
karnverksamheten var féremal for mycket kraftiga
kostnadsrationaliseringar. Syftet med denna fokusering var att
omforma  SJ frdn o verksamhet ~med "myndighetskaraktér" och stora
brister i effektivitet och styrning till o, affarsméssig  verksamhet med
en ny marknadsorienterad organisation.

Forutsattningarna for  SJis  ekonomiska utveckling andrades
betydligt il det samre under perioden, bla. genom att moms P& resor
infordes  och utvecklingsbidraget for godstransporter  togs bort. Trots
detta uppndddes resultatforbattringsmalet I miljard  kronor. Detta
har bla. &stadkommits  genom att personalen minskats frdn 29 000 i
borjan 4, &r 1988 till mindre &an 14 000 &r 1995. Av denna minskning
avser Cirka 5 000 bolagiserad och avyttrad verksamhet. Under g¢gmma

period har transporterna  Okat.

Inom persontrafiken har  snabbtagen introducerats med  stor
framgdng.  Ett 100-tal stationer och cirka 500 vagnar har moderniserats
for att starka jarnvagens konkurrenskraft och attraktivitet. Vidare  har

ett helt nytt dataprogram for biljettbokning utvecklats, nya
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distributionskanaler for biljettforsaljning inforts,  ett nytt prissystem
introducerats och g omfattande rationalisering gjorts.

Inom godstrafiken  har g, kraftfull  rationalisering genomfdrts  och
forutsattningar har lagts for ytterligare omstrukturering som nu
genomfors.

Kombiverksamheten har effektiviserats, bl.a. har omlastningen

mellan  bil och t&g koncentrerats  till 13 storre terminaler  frdn tidigare
20 stora och 17 sma tenninaler.

Rangeringen i vagnslasttrafiken har koncentrerats  frdn 30 till 6 orter
i Sverige. Antal vaxlingslok har minskats frdn g@ver 600 till 300 och
antalet godsvagnar inkl. privatigda frdn 34 000 tilll 20 700 medan det
producerade transportarbetet Okat 7 %. Ett nytt datasystem for
godstransportbokning, vagnstyming och  administration ay gods-
transporter  har utvecklats.

Godstransporter pa kontinenten  sker ., frAn nagra viktiga orter i
Sverige till ett begransat antal knutpunkter kontinenten i stallet for
som lidigare genom uppsamling ~ och avlamning 5y vagnar langs vagen.
Antal direkttdg till kontinenten  har okat frdn 300 ar 1987 till 5200 &r
1994. Transporttidema har genom utdbkat samarbete med de utlandska
jamvéagsforetagen ofta kunnat reduceras fran 2-3 veckor till 2-3 dygn.

Inom  verksamheten for reparation, service och underhdll  , lok
och vagnar har 20 trafikverkstader lagts ned. Vid de aterstdende 12 har
andrade och effektivare rutiner  introducerats. For tyngre underhall
samt om- ©ch nybyggnad 4, fordon har fem 5, tio anlaggningar stangts
och verkstadsytan dragits ned med cirka 50 %. Kapaciteten har kunnat

dras per trots att en stor del ,, fordonsparken  upprustats  for att

forbattra komfort, driftsékerhet och tillganglighet. En omfattande
modernisering har  genomforts av de kvarvarande trafik- och
underhallsverkstadema.

Koncentration till  kdmverksamheten har bl.a. inneburit  forséljning
av resebyréverksamheten och ASG. Buss- och farjeverksamheten har
effektiviserats genom samordning av likartade verksamheter i
dotterbolag.

Den kraftiga  rationaliseringen har inneburit  att SJ p, ar den
Overlagset mest efektiva jarnvagen i Europa, vilket framgar av UlIC-
statistik  ¢ver transportarbetet matt som summan av transporterade
tonkilometer och personkilometer trafikenheter i relation till antal
anstéllda.

Fran 1996 och framat kommer SJ att vésentligt utoka persontrafiken
med snabbtdg pa de trafikstarkaste linjerna och  kompletterande
InterCity ~ tdg pa dessa linjer och ytterligare ett antal linjer. For Ovrig
persontrafik kommer SJ att utveckla losningar i kombination mellan

egen trafik och offentliga kop for optimalt resursutnyttjande.



356 Jarnvagens utveckling SOU 1996:26

Godstrajiken genomgéar o, fortsatt effektivisering. En systematisk
genomgang gy all matartrafik till  vagnslastnatet — pagdr, gom Syftar il
att finna de basta I6sningarna for kunden.  Stor kraft laggs pa
kompentensutveckling for att kunna utveckla  dorr-till-dorr l6sningar.
Nara samarbete med kunderna  for att komma fram till effektiva
logistiklosningar visar sig p, iform 5, tex. Timber Rail, Pipe Rail och
Fresh Rail. Ett omfattande investerings- och ombyggnadsprogram
avseende  godsvagnar har inletts.  Ytterligare utveckling av  nya
systemtdg pagar och flera nya upplagg planeras. Detta méjliggor — allt
effektivare  och darfor billigare transporter.  Kontinenttrafikens fortsatta
effektivisering kommer att innebdra fler direktthg och etablering 4,
joint  venturebolag med flera jamvagsforvaltningar an hittills. SJ
engagerar sig ocksd i stor omfattning i det internationella
jamvagssamarbetet uiC for  att forbattra férutsattningarna for
effektivare tagtransporter til och frdn kontinenten till  fordel  for
svenskt naringsliv.

Statliga beslut sedan 1988

Trots beslutet 1988 gom bla. skulle  ge jarnvagen  forutsattningar  att
spela gp viktig roll har riksdagen fattat ett antal beslut gop gatt i
motsatt  riktning.

Séledes infordes oms P& resor 1991, vilket drabbade  Kollektiv-
trafiken  sarskilt mycket. Fér SJ innebar det o, volymminskning 1991
pd 13 % och ytterligare nagra procent 1992.

1991 slopades ocksd det utvecklingsbidrag som Infordes 1989 i
stallet for statens erséttning for olonsam godstrafik, g5y SJ erhdll t o
1988. Planen 1988 g, att detta bidrag pa& 450 mkr /&r skulle avvecklas

successivt ~ med 10 mkr J/ar till att borja med. Bidraget skulle framst
anvandas till  omstrukturering av vagnslasttrafiken, paskyndande 5y
kombitrafikens utveckling och att tillférsékra landets olika delar g
tillfredsstallande standard i sin totala godstransportforsorjning. Att

detta bidrag togs bort fick naturligtvis till  foéljd att omstruktureringen
méste drivas hérdare, varvid de mal, ¢y bidraget hade enligt ovan,
inte kunde uppfyllas.

I SJs remissvar pad betankandet DS 1995:33 Nya mdjligheter  for

jarnvéagstrafiken papekade SJ att banavgifterna borde geg Gver fOr att
uppna rattvisa  konkurrensforhallanden.

1988 ars trafikpolitiska beslut innefattade  bl.a. att avgifterna  for
infrastrukturen skulle  spegla de samhéllsekonomiska marginalkost-

naderna enligt samma 9rundprincip  for alla trafikslag.
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Detta syfte uppnaddes inte helt genom de skatter och avgifter gomy
beslutades  1988. Véagtrafikens skatter blev for laga. Darefter har beslut
fattats, gom Ytterligare forsamrar  jarnvagens konkurrensmdjlighet.

Kilometerskatten har slopats och ersatts med dieseloljeskatt som inte
tar hansyn till de samhéllsekonomiska marginalkostnadema for olika
fordonsslag. Fordonsskatten har sénkts med 20% for lastbilar och
nastan slopats helt for bussar. Dessutom har py, berdkningar visat att
den tunga vagtrafikens samhéllsekonomiska kostnader &r stérre an vad
som tidigare angetts.

De marginalkostnader som DbOr beaktas for att uppnd réattvisa
konkurrensforhallanden ar vagslitage, trafikbvervakning, olyckor  och
miljokostnader. Dessa kostnader  uppgdr 1993 enligt vetenskapliga
utredningar  till foljande  for vagfordon  gop utgér  konkurrenter till
jarnvagen bl.a. Hansson: Vagtrafiken och det trafikpolitiska
kostnadsansvaret, Lunds Universitet, sept 1993:

Tung lastbil med slap 60 ton 30,32 kr/mil
Tung buss 22 ton 16,06 kr/mil

Det kostnadsansvar fér ovannamnda marginalkostnader, som den

tunga trafiken  tar, motsvaras gy dieseloljeskatten. Denna uppgér till

1,30 kr/liter  vilket, med hansyn till bransledtgdngen  for respektive
fordon, inneb&r féljande betalning:

Tung lastbil ., slap 6,10 Kkr/mil

Tung buss 5,27 kr/mil

Detta innebar att den tunga lastbilen endast tacker 6,10/30,32

20 % gy sina marginalkostnader och bussen 5,27/16,06 33 %.

Detta  paverkar givetvis konkurrenssituationen mellan  vag- och
jarnvégstransporter. Om konkurrensforhallandet skulle bli oférandrat
borde SJ:s banavgifter sédnkas med cirka 60 mkr enbart for att
kompensera for den slopade  kilometerskatten. En séankning o
jarnvagens  kostnadstackningsgrad till samma som fOr tunga végfordon
skulle innebdra g, total s&énkning med 240 mkr Detta fbrutsétter  att
jarnvagen i utgangslaget betalar de samhéllsekonomiska marginal-
kostnadema. I enlighet med Banverkets analys har  dessa
berékningsmassigt justerats upp med 50 mkr jamfort med dagens
banavgifter.

Vagtrafikens  fordonsskatt, som &r oberoende 5, Kkorstréckan, ar

avsedd att tacka den del g, trafikens totala kostnader gqy inte téacks g,
de trafikrorliga  skatterna. Detta &r dock |angt ifrdn fallet. Jamfor  gyan
namnda utredningar.

Trots detta sanktes fordonsskattema for tunga fordon i samband
med att kilometerskatten byttes ut mot dieseloljeskatten 1993.
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Tabell 1.1 Fordonsskatter  for tunga fordon i krlar

Fordonsskatt Tung lastbil med slap Tung buss
fére sénkning 44 324 7 934
efter sénkning 35 492 1405

Lastbilsskatten sanktes saledes med 20 % och busskatten med 82 %.
Det beslutades 1988 "att de fasta banavgiftema skulle  &ndras i
motsvarande  man goy, fordonsskattema for vagtrafiken".  Ordalydelse
prop. 1987/88:50
Slutsatsen 5, detta méaste bli att godstrafikens fasta avgifter skall
sankas med 20 % och persontrafikens med 82 %. Detta skulle sénka
banavgiftema  med 125 mkr

enl.

En viktig forandring Som'ft')rbéittrat lastbilstrafikens konkurrenskraft
ar att axel- och boggietryck  samt bruttovikten for lastbilarna  har hojts.
Tidigare 5y storsta totalvikten 51,4 ton vilken hojdes till 56 ton under
1980-talet  vilket umera hojts till 60 ton. Hosten 1995 har dessutom
beslutats gtt fordonens  maximilangd kommer att Okas fran 24 m il
25,25 1, att jamfora  med cirka 18 y inom EU i ovrigt.

Hojningen till 60 ton  motiverades med  anpassningen av
axel/boggietryck till EU-standard. Eftersom storsta tillatna
fordonslangd inom Sverige &r 24 |, jamfort med 18,35 [, i Europa
innebar det att totalvikten blir 60 ton i stallet for ,ax 44 ton i Europa.

For att genomfora detta har vagnatet framforallt broarna rustats
upp genom ett omfattande investerings-program de senaste 10 éren.
Visserligen har en extra skatt tagits ut  for att técka
investeringskostnadema, men denna betalas 5, samtliga lastbilar aven
de gom inte kan utnyttia den hojda bruttovikten. Detta ger den tunga
trafiken en extra konkurrensfordel. Den ©kning 4, vagslitage och
miljokostnader som hojningen fr&n 56 till 60 ton innebar, tacks till
hégst 10 % g, dieseloljeskatten.

For att neutralisera  konkurrensférhallandena med avseende pa hojd
bruttovikt bor jarnvagens  kostnader minskas med 10 % for de fran
lastbilstrafik sarskilt konkurrensutsatta transporterna. Detta  skulle
innebéara ett behov 5, kostnadsavlastning pa drygt 100 mkr utéver
ovannamnda minskningar av banavgiftema for att kompensera  for
sénkningen 5, kilometer/diesel _och fordonsskattema.
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Jirnviigens utveckling

Transportvolymer

Jarnvidgens volymmassiga utveckling som en féljd av ovan nidmnda
positiva och negativa faktorer visas i tabell 1.2.

Tabell 1.2 Jarnvagens utveckling i mdr personkm och mdr tonkm

1988 1994
Persontrafik, mdr pkm
Langvaga > 10 mil 4.4 39
Kortvaga < 10 mil 1.9 2,2
Godstrafik, mdr tonkm 18,7 191

Den minskning av persontrafiken som intriffade pa grund av
momsen hade i stort sett aterhdmtats 1994. Utvecklingen 1995
indikerar en total 6kning sedan 1988.

Marknadsandelar

En studie av marknadsandelar kan ge en indikation om resor och
transporter har 6verforts fran andra transportmedel.

Tabell 1.3 Marknadsandelar for persontrafi och godstrafik i %.

1988 1994
Persontrafik
langvaga 14 % 13 %
kortvdga 24 % 27 %
Godstrafik
langvéaga 281 % 27,3 %

Jarnvdgen har dnnu inte tagit tilbaka det langviga personresande
som forlorades till bilen nar momsen infordes, dven om en successiv
forbittring skett. For den kortviga persontrafiken dominerar bilen helt.
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Ekonomi

SJ:s totala ekonomi har under perioden som redan namnts forbittrats
avsevart.

I Slis arsredovisning for 1992 limnas en analys av
resultatforbdttringen  som  kommunikationsdepartementet  latit
utomstdende genomftra. Denna analys beaktar alla tekniska
forandringar som 1988 éars trafikpolitiska beslut innebar for SJ. Detta
visar att resultatet genom SJ:s egna atgirder forbattras med 1 300 mkr
1988-1992.

1994 hade SJ:s resultat forbattrats med ytterligare 65 mkr trots att
en intern fondupplosning pa 330 mkr (som ersittning for
godsutvecklingsbidraget som togs bort 1991) inte fanns kvar ldngre.
Den reella resultatforbéttringen t.o.m. 1994 var saledes 1 695 mkr ,
trots de for SJ negativa besluten sdisom moms pa resor och sdankning av
végtrafikskatterna.
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2 Miljovanligt transportmedel

Jarmvagen  skall geg forutsattningar att spela gn viktig roll  gom et
miljpvanligt  och energisnalt transportmedel

Att a&ka tdg ar det mest energieffektiva och miljovanliga sattet  att
resa P& SJ ygr tidigare ddliga pad att tala o detta. Foretagsledningen i
Nya SJ bestamde darfor redan frdn bérjan att SJ skulle ha gp

miljoprofil. Milijparbetet ~ startade redan 1988 ggom en fOlid 4, detta.

En miljostab etablerades under foretagsledningen, och dess forsta
uppgift blev att utarbeta o miljdpolicy. Denna antogs gy ledningen
1989.

Ett miljdréd har bildats bestdende av representanter frdn olika
divisioner ~ och staber och #ven dotterbolagen. Dar tas fragor upp dar
beslut oy, atgard behdvs.

Arbetsomraden

For att bli trovardig i miljofrdgorna  kravs inte bara att den produkt gom
sdljs ar miljovanlig. Den maste #ven produceras pa ett miljovanligt
satt. En viktig atgard g darfor att genomféra  miljdinventeringar for
att kartlagga miljobelastningen inom foretaget. Detta visade bla. att
energiférbrukningen vid  verkstaderna var onodigt hog, att stora
markomréden vid verkstaderna behévde  ggneras ©OCh att rutiner  for
hantering 5y kemikalier  och miljofarligt  avfall behévde goqg Gver.

Detta har lett till att alla verkstader |, & under god kontroll.  Alla
kemikalier ~ gom kops in granskas g, SJ:is eget laboratorium. Antalet
kemikalier som anvands tex. vid underhdll av tdgen  minskar
successivt. T.ex. slutade SJ i ett tidigt skede att kopa alla produkter
kunde misstdnkas innehdlla PCB.

som
Aven  tdgen miljpanpassas.  Tagets design ar extremt viktig ~ for
miljon. Aerodynamiskt utformade tdg  och nya atennatande

bromssystem gér att nasta generation tdg kan komma att dra 35 %
mindre energi &n dagens. Inredningen  skall 5.5 allergisanerad och de
flesta personvagnar har  ,, slutna toalettsystem. Freon i
kylanlaggningarna haller att avvecklas. Inga freonhaltiga  material

kops langre in vid SJ

13 160377
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Engangsmaterial reduceras  successivt s& langt gom mojligt och i
den man det inte gar att undvika skall det \5, komposteringsbart  eller
atervinningsbart. En ny typ av avfallssorteringssystem haller pa att
inforas  pa tagen.

De svenska tdgen drivs till 95 % med el. Luftféroreningama fran de
eldrivna  tdgen &ar mycket smd, dven om man tar hénsyn till utslappen
frin  elproduktionen. Utslappen frin de dieseldrivna fordonen ar
besvarligare. SJ satsar Pa att begransa utslappen fran de dieseldrivna
tdgen. Detta har dock visat sig medfora vissa  problem. Det
miljoévanliga bransle g9y har anvants har visat sig inte smorja

motorerna tillréckligt sd att de behdvt renoveras il hoga kostnader.
Alla utslapp fran jarnvagens dieselfordon  under ett ar ar emellertid inte
mer Omfattande an det g5y, fororsakas aqv ett tiotal farjeturer  Gver
Ostersjon.

En ¢ppen elmarknad kommer gatt innebara att SJ kan kopa elen fran
den leverantdr gy framstéller den pd mest miljovanligt  satt. Detta har
hittills ~ lett till att jarnvagen  Malmo-Ystad kommer  att drivas med
frdn ett vindkraftverk.

De foretag gom behdver transportera  varor l&nga stréckor  maste
borja tdnka pd vad de ar beredda att gora for miljon. For att underlatta
detta tdnkande hos kunderna har SJ tagit fram ett miljokalkylprogram.
Dar kan qgn snabbt f& fram vad det innebar i utslapp och energidtgéng
om man anvander taget, baten, flyget eller lastbilen.

Naturskyddsféreningens symbol foér Bra Miljoval kan anvandas pa
X2000 och InterCity-tagen. Dessa tag lever upp till  kraven p& lag
energifdérbrukning, lagt utnyttiande o, fossila branslen och karnkraft,

lAga utslapp samt en Plan for hur tdgen skall hanteras vid skrotningen.

SJ deltar i ett arbete med att testa nya och miljévanliga fordon  for
distribution av laster frAn kombiterminalema.

For att fora ut miljofrAgoma i foretaget har on mycket omfattande
utbildning  genomférts i hela foretaget.

Miljérevisioner genomfors pa olika arbetsplatser for att tillforsakra
att de uppstédllda kraven féljs och att beslutade atgarder har genomforts.
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3 Uppdelning  av davarande SJ

SJ skall delas i ett afirsverk med gngvar fOr tagtrafiken  och et
banverk med gnsyar fOr infrastrukturen

Inledning

S& lange jarnvagar har funnits har tidigare aldrig négon tanke vackts att
dela pp den integrerade verksamheten i tvd eller flera delar. Idén med
jarnvag har alltid varit att nagon, ett privat foretag eller staten, bygger
en bana och darefter trafikerar  den.

Orsaken till detta &r att de tvd delarna ar s& integrerade i varandra.
Dessutom  utgor kostnaden  for infrastrukturen en Mycket storre andel
gy lotalkostnaderna an foér alla andra trafikslag. Man kan heller inte
tinka sig att ett stort antal nytjare 4, banan kan finnas sésom pa
vagen. Detta innebar att den ekonomiska risken aven for banan i
princip maste béras g, trafikutévaren.

Nu hade emellertid  konkurrensforhéllandena mellan olika trafikslag
snedvridits  s& mycket att jarnvagen inte hade nagra mdjligheter  att béra
alla sina kostnader. Det mest logiska sattet att avlasta kostnader frén
jarnvagen  skulle g5 att staten tog ansvaret for infrastrukturen pa
samma St som man g6r for vagen.

Att darmed &ven bryta ut infrastrukturen organisatoriskt  frén SJ 5,
emellertid inte nodvandigt trots att staten tog det ekonomiska  ansvaret
for den. Det hade kunnat att géra gom man 9iort i alla andra lander i
Europa utom | Storbritannien, namligen  att léagga infrastruktur och
trafik i gamma Organisation. Aven i dessa lander har staten tagit ansvar
for infrastrukturen.

Nu blev det inte s& ytan Banverket skildes ut frAn SJ gom en helt
separat Organisation om 1ljan 1989.

Skilsmassan

For att l6sa den detaljerade uppdelningen 5y alla enskilda anlaggningar
bildade SJ och Banverket gn gemensam 9rénsdragningsgrupp, som
formulerade de  exakta reglerna for uppdelningen av ala
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anlaggningstillgdngar och ansvarsforhallanden. Denna arbetade i ett ar
innan 1o, pa regional nivd hade kunnat genomféra  uppdelningarna.

Noggrannheten i beskrivningar och  uppdelning var inte  alltid
hundraprocentig. Man trodde d& ait eventuella oklarheter skulle kunna

losas enkelt, eftersom  SJ och Banverket hade ggmma huvudsyfte  med
sina verksamheter.

Det visade sig emellertid ganska snart att det 4 svart att ena det
kommersiellt drivna  SJ med det 5, statens anslag styrda Banverket.
Manga konflikter uppstod och  skulle l6sas i gyan namnda
gransdragningsgrupp. Flera &r emellertid fortfarande  olgsta efter sju &r.
SJ har héavdat sin uppfattning av rent ekonomiska orsaker medan
Banverket har hanvisat till anslagen. Kompromisslosningar har da varit
omdjliga  att astadkomma. En del frdgor har losts forst genom  att
riksdagen beviljat.extra anslag.

Det hor ocksd till saken att en del ansvarsgrianser var ologiska.
Detta hade sin grund i att riksdagen hade bestamt hur mycket hela
uppdelningen fick kosta statskassan. En folid av detta 5 tex. att
elenergi  for drift 5, signalerna  skulle betalas 5, SJ medan Banverket

stod for sjalva signalerna. En apnan fOlid ygr att sidospar, som
motsvarar lokala  vagar, kom ait foras il SJ. Detta medfér
merkostnader jamfort med konkurrenterna, viket  slagit ut g del
jarnvagstransporter. Det har varit svart att fa forstdelse for sadana

ologiska regler.

Fordelar med uppdelningen SJ _ Banverket

Det kan pavisas flera viktiga fordelar med den organisatoriska
uppdelning  gom gjordes.

Den viktigaste  ar att det blivit storre fOrutsattningar till  rattvisa
gentemot andra trafikslag, dd medlen till infrastrukturen inte tillfaller
trafikforetaget SJ

Det andra &r att jarnvégen som transportsektor kan tilldelas  medel
via Banverket ytan att det betraktas ¢gy, bidrag till SJ.g verksamhet  och
darmed skulle innebdra o, negativ effekt pa SJ:is image. Aven om SJi

den gemensamma organisationen fick separata anslag till
investeringarna i infrastrukturen fanns kanske misstanken  att pengarna
anvandes till driften.

Slutligen har det  blivit ett Okat intresse frin  staten  for

jarnvagsinfrastrukturen.
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Nackdelar med uppdelningen SJ _ Banverket

Det politiska intresset Gvervager nar anslagen fordelas. SJ har darfor

mindre  mojlighet att paverka hur infrastrukturmedien anvands. Detta
medfér  att det genomfors stora och dyrbara investeringar i stallet for
underhall och smd en Viktiga investeringar forblir ogiorda.

Politikerna som Aar ytterst beslutande  vill garna att sddana arbeten
genomfors  gom syns Utdt och Banverket  som en myndighet  uppfyller
detta. Det finns flera exempel p& att SJ fatt vanta i flera ar pd att f& op
vixel inlagd, en signal uppsatt eller elektrifiering av en sidobana
samtidigt  gom stora projekt for miljarder ~ pagdtt. Andra  mindre
investeringar som fordrojts & samtidig infart och avgangssignaler,
trots att de betalar sig mycket snabbt.

Politikernas installning har ocksd inneburit att Banverkets anslag
for underhdll  har hdllits pere. Detta har inneburit  att Banverket inte
prioriterat insatser gom ar sarskilt kritiska  for trafiken, tex. Snhabba
insatser for reparation g, anldggningar gom inte fimgerar. En stor del
gy de storningar i trafiken  gom fororsakas 5y infrastrukturen, beror pa
signal- och véxelfel. Det har inte varit mgjligt att fa Banverket att satsa
tillrackligt p& atgarder mot detta.

Det ar ofta o, affirsmassiga skal inte mojligt for SJ att presentera
detalier |, affarsplanen  for Banverket. Exempel p& detta ar de 5y SJ
med relativt kort varsel genomférda férandringarna 5, godstdgsplanen
hosten 1994, gom Oick pA tviars mot Banverkets pégéende léngsiktiga
upprustning 5, rangerbangdrdar.  Det ar heller inte méjligt for SJ att ha
kontroll over hur  statusen ar p& Banverkets anlaggningar.
Myndighetskaraktaren leder ocksd till att besluten blir l&ngsamma.
Alla beslut, stora som SM&, skall g igenom gsamma beslutsprocess.  SJ
hade tidigare g k regionala klumpanslag fér mindre  atgarder, gom
kunde genomféras snabbt.

Banverket  har ocksa egen administration for all verksamhet.

Banverket  #r inte vinstdrivande. Detta leder till o, benagenhet att
sprida ut arbetena i tiden for att f& o jAmn sysselsétining i olika delar
av landet,  vilket stor trafiken onddigt lange. Dessutom uppstar
konflkter oy nar under dygnet arbeten goy stor trafiken  skall utforas.
Banverket har vidare g, bendgenhet att skaffa egna resurser sdsom lok
och lokférare gom hellre skulle kunna lanas in fran SJ.

SJ gom trafikforetag har incitament att krdva gn bra infrastruktur
utan att behdva betala for detta. Detta kan latt leda till onskemal  om
investeringar som kanske inte skulle genomforts g, strikt foretags-

ekonomiska skal. e
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Samhéllsekonomisk lonsamhet  ar svar att berdkna. Bl.a. innebar den
ldnga horisonten  for baninvesteringar  att &ven oy de ar lonsamma i
medeltal under femtio &r, kan det ofta dréja s& manga &r tills l6nsamhet
uppnétts att SJ inte har mojlighet att skaffa fordon il g ny bana.
Dessutom  betyder sambandet mellan fordon och bana gatt det inte &r
majligt  att urskilja vad gy &r infrastmkturkostnader. En billig bana
kan tex. trafikeras ~med dyrbara fordon med lutningsmekanism. D&
méste trafiken béra mer ay Vad gom egentligen &r infrastrukturkosmad

Samarbete mellan SJ och Banverket

For att SJ skall f& de ratta sparen for trafiken med hansyn il
marknadens  krav, &r det nddvandigt med ett omfattande samarbete med
Banverket.

Det finns o, infrastrukturgrupp, déar den o langsiktiga
samordningen  genomférs.  Dar diskuteras och overenskoms  kraven pé&
infrastrukturens utformning  och inriktningen  pa Banverkets  langsiktiga
planer. Aven om SJ darigenom har mdjlighet att paverka planeringen
ar dock Banverket beslutande.

Det finns ett system for den ettdriga planeringen i form
Banupplatelseavtal. Dessa Uutarbetas dels centralt i form 5, et
ramavtal, dels regionalt fér varje bandel dar det i detalj regleras nar
banarbeten resp trafik kan utféras.  Enligt ramavtalet finns  ocksa
mojlighet  att traffa  avtal o, ersattningar vid for sent fardigstéllda
arbeten eller o trafiken stor arbetena. Dessa regler har emellertid g,
Banverket tillampats pa olika satt i olika regioner.

Det finns ett remissforfarande i samband med projekteringen av
enskilda  anlaggningar.  SJ ges mojlighet  att ge Sina synpunkter,  men
denna mojlighet kommer ofta for sent for att i sin helhet kunna beaktas.

Det finns &ven ett mer oOoOrganiserat samarbete ,, olika tekniska
frgor, tex. utformningen o, fordonen i férhdllande till banan.

Allt detta samarbete kraver ett omfattande arbete frdn SJ.q sida. Om
detta arbete skulle kunna klaras 5, helt ftillfredsstallande skulle
betydligt mer resurser behdvas an for narvarande. SJ har emellertid 4,
|I6nsamhetsskal inte  mojlighet att bygga upp en Pparallellorganisation
till Banverket inom SJ, viket egentligen skulle 45 nNGdvandigt.
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4 En vagtrafikmodell

Staten skulle ta ansvaret for infrastrukturen och SJ betala avgifter for
utnyttjandet av bannditet.

De rorliga avgifterna skulle anpassas till de beriknade kortsiktiga
marginalkostnaderna. Regeringen skulle arligen, efter forslag fran
Banverket faststilla avgifterna.

Banverket har varje ar ldmnat forslag till regeringen om
revideringar. Sedan faststdllandet 1989 har endast tva revideringar av
banavgifterna gjorts, varav vid ett tillfille endast for att anpassa till
inflationen.

De marginella olycksriskerna har minskat genom de nya
sakerhetsanldggningar som installerats. Detta har emellertid inte
beaktats genom nagon revidering av banavgifterna.

1995 beslutade riksdagen att Banverket skulle ta 6ver ansvaret for
kostnaderna for sina tjéinsteresor pa tag, som dittills hade betalats av
SJ. Aven kostnaderna for elenergi till signaler och vixelvirme skulle
biaras av Banverket. Det beslutades emellertid samtidigt att dessa
kostnader skulle tickas med en ny banavgift. Denna kom att tas ut i
form av en rorlig avgift per tigkm. Detta &r i strid med de faststillda
principerna om marginalkostnadsavgifter.

De fasta avgifterna skulle berdknas for varje fordon pa liknande sétt
som fordonsskatten for den tunga landsvigstrafiken. Avgifterna skulle
indras i motsvarande man som fordonsskatterna for vigtrafiken. Som
nimnts i kapitel 1 ovan sdnktes fordonsskatterna for tunga
diesellastbilar med 20 % och for bussar med 82 % 1993. Négon
motsvarande sinkning av banavgifterna har emellertid inte gjorts.
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5 Kop av trafik

Staten skall kopa s&dan interregional — persontrafik  pd stomnatet gom ar

regionalpolitiskt onskvard
1988 ars trafikpolitiska beslut
Genom det trafikpolitiska beslutet 1988 uppdelades ansvaret  For
persontrafiken. SJ  erholl trafikeringsratten pd  stamnatet och
trafikhuvudméannen THM pad lansjamvagama. Trafiken pa dessa
senare jamvégslinjer konkurrensutsattes. Den trafik stomnatet  gom

SJ inte gnger Sig kunna bedriva pd Foretagsekonomiska  grunder kan
offereras  staten, gom upphandlar den trafik gom &r g, regionalpolitiskt
intresse.  Darutéver har THM fatt ansvaret For den lokala/regionala
trafiken  p& stomnatet, gom SJ successivt dragit sig .

Erfarenheter ay 1988 &rs beslut och Féljdbeslut

Sedan 1988 har vissa modifieringar gjorts, satillvida  att den g, SJ til
staten offererade interregionala trafiken  ocksd kan upphandlas
annan operatér dn SJ De reella forutsattningarna For andra aktorer att

agera har dock inte varit klarlagda.

SJ har definierat  ett s.k. kommersiellt stomnat, dvs. linjer dar SJ
med o, vésentligt utvecklad infrastruktur och givna trafikpolitiska
forutsattningar beddms kunna bedriva persontrafik pa
Foretagsekonomiska grunder. SJ har darvid i gn totalbeddmning 4, den
framtida  trafikstmkturen och 5, SJ.g ekonomi ansett det ekonomiskt

forsvarbart,  att i o FoOretagsekonomisk bedémning inlemma  &ven linjer
som Kortsiktigt inte kan drivas Foretagsekonomiskt. Med utgangspunkt
i detta resonemang har SJ till staten endast offererat o, del 5, den
trafik, gom fn. inte kan bedrivas pd Foretagsekonomiska  grunder.

De  medel som  Staten  anvisar For  upphandling av den
foretagsekonomiskt olénsamma interregionala persontrafiken
stomnatet har minskat alltsedan  det p, regelverket  skapades genom
1988 ars trafikpolitiska beslut. SJ har i avsikt att skapa
Forutsattningar ~ For fortsatt drift dels For olénsam trafik ¢qp &nnu  inte
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offererats till staten dels for trafik som staten inte langre upphandlar —
bedrivit ett antal samarbetsprojekt med berérda THM. En del av dessa
har resulterat i avtal — for andra projekt fortsitter diskussionerna.

Upphandlingen har successivt utvecklats pa ett sitt som sékert inte
var avsikten 1988. Riksdagen beslutar i forvdg, dvs. fore
upphandlingen, hur stort belopp som finns tillgdngligt. Detta betyder
att upphandlaren har sma mdjligheter att paverka omfattningen av
trafiken. En okning pa en linje maste tex. kompenseras av en
minskning pa en annan linje.

Utveckling av statens kop 1989 - 1995

Staten har upphandlat foljande antal tagpar (tur och returkorningar)
respektive ar:

Linje 1989 1995
Nattag till/fran Ovre Norrland 3 3
Umea-Vannas 4 -
Malmbanan 3 -
Inlandsbanan 1-3 -
Storlien-Ostersund 4 4
Ostersund—Sundsvall - 4*
Borlange-Mora 6 T
Gavle—Borlange—Hallsberg 4 4*
Gavle - AvestaKrylbo-Hallsberg - 4*
Eskilstuna—Sédertalje 4+1* 0+15'
Vésteras—Katrineholm +

Orebro-Mjélby Th

7
Kil-Charlottenberg 2
Boras-Herrljunga-Uddevalla 9 6*
Néassjo—Falképing—(Skovde) 12 8*
Goteborg-Alvesta 5 S
Alvesta—Kalmar/Karlskrona 8 10*
Hassleholm-Karlskrona 4
* Avtal med THM

' + avser bussturer

Som synes har statens kop successivt fatt en helt forandrad struktur
genom samordningen med THM-avtal. Det ar dirfor inte mojligt att
gbra en relevant jamforelse av trafiken mellan dren. I bilaga 1 limnas
en mer detaljerad beskrivning av hur trafiksystemen pa de linjer, ddr
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samarbete mellan SJ, statens kép och THM férekommer, har
utvecklats.
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6 Lansjarnvagarna

Trafikhuvudmdnnen far trafikeringsrdtten for persontrafiken pa
lansjdrnvdgarna

Ett viktigt syfte med denna del av det trafikpolitiska beslutet var att
THM sjilva skulle fa bestimma vilken tagtrafik man ville ha kvar. For
att gora det mojligt for THM att kopa trafik beviljade staten anslag till
THM. Dessa anslag far anvindas for tag- eller busstrafik. De skulle
utga under tio ar och var i princip baserade pa den ersdttning som SJ
hade féatt for den olénsamma trafiken pa berorda linjer enligt det
tidigare gillande systemet.

Ett ¢j uttalat syfte var nog ocksa att THM skulle avsta fran tagtrafik
pa en del linjer for att ddrigenom fa bort hdga kostnader for staten, bl.a.
for banunderhall och framtida underskottstickning.

Tidsbegrinsningen till tio ar for THMs anslag fran staten har lett till
att langsiktiga avtal oftast inte har kunnat astadkommas. Osékerheten
har varit for stor for THM. Aven fordonsfragan har medverkat till
detta. De motorvagnar som THM tog over for linsbanetrafiken maste
snart fornyas, vilket inte ticks av de anslag som staten tilldelar THM.
Endast pa Blekinge Kustbana har ett langsiktigt avtal tecknats. Detta
har méjliggjorts genom att staten gatt in med sarskilda anslag till nya
fordon.

Trafiken pa lansbanorna har utvecklats pa foljande sitt:
e Persontrafiken har efter 1988 upphort pa foljande fem av de 25
ldinsbanorna:

e Haparanda-Boden
Arvidsjaur-J6rn
Storuman-Hiéllnis
Bastutrisk-Skelleftea
Mellansel-Ornskéldsvik, dvs. alla lansbanor i Norrland utom en.
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e Antalet resendrer och turer har utvecklats pa foljande sitt:
(Kélla: VTI-rapport till Banverket 1995-10-27)

Antal resendrer per vecka Fo6rdndring av antal tagpar

Bana 1984 1995  per dag, ungefirlig?
Langsele-Sundsvall 4400 26001) Minskning fr 4 t 2 norr om
Harndsand
Malung-Borlénge 1390 1240 Okning fr2t4
Ludvika-Vasteras 2360 13000  Okning fr4 t 11 séder om
Fagersta
Torsby-Kil 2290 31001) Okning fr 3%t 4%
Gardsjs-Hakantorp 2190 5900 Medeldkn fr3t 5
Boras-Varberg 1980 7000 Okning fr4t8
Strémstad-Géteborg 9500 12100"”  Okning fr 4 t 8 séder om
Uddevalla
Halmstad-Nassjo 5530 5192 Okning fr3t4
Nassj6-Oskarshamn 4420 4097 Okning fr5t6
Hyltebruk-Halmstad 669 Ej trafik 1984
Nassjs-Aseda 1760 2228 Okning fr 3 t 7 norr om
Vetlanda
Jénképing-Vdrnamo 1460 6470  Okning fr4t 10
Linképing-Hultsfred 2530 4700"  Okningfr4t6
Link&ping-Vastervik 3310 4000”  Okning fr 3t 526
Malmé-Ystad 10230 12000  Okning fr 8t 10%
Karlskrona-Kristianstad 5850 14500  Okning fr5t 11

Banorna Vasterhaninge-Nynashamn, Sédertélje H-Sédertélie C och Kévlinge-
Landskrona som trafikeras av omfattande lokaltrafik &r ej medtagna.

1) Avser 1993/94. Alla varden &r inte jamférbara mellan aren pga olika
linjeavgrénsning
2) Tagpar = En tur fram och ater med ett tag

Det dr endast pa ett fatal banor som THM har gjort rejdla satsningar.
Dir har ocksa en konsekvent samordning med busstrafiken ocksa lett
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till stora okningar av antalet resendrer. P4 Ludvika—Visterds och
Karlskrona-Kristianstad har dessutom nya fordon satts in.

P4 manga banor har turtitheten egentligen varit for lag for att
motivera jirnvigstrafiken. Det &r det politiska trycket som lett till att
tagtrafiken blivit kvar, dér busstrafik sikert skulle ha varit effektivare.
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7 Kombitrafiken

En kraftfull satsning p& kombitrajik  skall genomféras.

Med kombitrafik avses har all trafik med I6sa lastbarare, dvs.
trailer, container och vaxelflak. Ett ytterligare  villkkor ar att lastbarama
skall hanteras vid ndgon kombiterminal.

Med denna definition hanterades  fore det trafikpolitiska beslutet
1986 cirka 3 milj ton i kombitrafik. Det trafikpolitiska beslutet
innebar att ett Mal sattes upp att 10 milj ton kombigods  skulle uppnas
ar 2000. Utvecklingen har hittills inte gjort det sammolikt att detta
skulle kunna uppnds. Arsvolymen s f n endast omkring 4 milj ton och
6kningama  zr inte sarskilt stora ar fran Ar.

| det trafikpolitiska beslutet 1988 ingick ¢, del komponenter som
var avsedda att mojliggéra  denna okning.
0 Kombitrafik befriades fr&n fasta banavgifter
o Det tidigare namnda  utvecklingsbidraget 450 mkr for bl.a.
kombitrafik inrattades

o Vagskatter for lastbilstrafiken hojdes

Sedan 1988 har det mesta forandrats il det samre vad avser
férutsattningarna for  kombitrafik. Sdlunda  har utvecklingsbidraget
avvecklats  och véagskattema for lastbilstrafiken har sénkts. Dessutom
har den tillatna totalvikten for  lastbilar hojts till 60 ton jamfor
beskrivning i avsnitt .

SJ har trots detta genomforts ett antal Aatgarder for gt forbattra
kombitrafiken. Rail Combi bildades &r 1992. Motivet g, att f& storre
fortroende  hos &karna for att utnyttja  kombiverksamheten an nar den
ldg  inom SJ  Godsdivision. Rail Combi skall fungera som
underleverantor till  akare, speditorer och rederier, s.k.  "Common
Cirkarrier".

Verksamheten har rationaliserats avsevart. Bl.a. har  antalet
kombiterminaler reducerats  fran tidigare bortdt ett 40-tal til 13 och
dartil 3 hamnterminaler. Starkt  olénsamma floden  har tagits bort.
Utrustningen pa terminalerna har ocksd moderniserats.

Trots dessa effektiviseringar och p& grund L, de forsamrade
konkurrensforutsattningama har  varken  volymer eller  I6nsamhet
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uppnatt 6nskade nivéer. Flera terminaler ér alltfor daligt utnyttjade och
flera relationer har for lag volym.

Situationen kompliceras av att ett av akerierna dgt kombibolag,
Swe-Kombi, organiserar och saljer utrikes kombitrafik. Dessutom finns
det av de europeiska jarnvigarna dgda Intercontainer pd den utrikes
kombimarknaden.

Det finns en inneboende troghet hos akerierna att utnyttja
kombikonceptet. Akarnas liv 4r att kora bil!

Standardisering av lastbdrare har inte drivits tillrickligt hart.
Huvuddelen av lastbilarnas sldp #r fortfarande inte anpassade till
kombitrafik. Det r for mycket luft som maste transporteras omkring i
kombitagen. Detta ar dock inte en friga for enbart Sverige.
Kombitrafikens problem ir stora dven i resten av Europa. En viktig
forutsittning att fa till stdnd patagliga volymokningar verkar vara
regleringar av trafiken fran staten. Exempel pa detta ér trafiken genom
alplinderna som "tvingas" att utnyttja kombi.
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8 Trafikcentra

Jdrnvagsstationerna skall utvecklas till trafikcentra.

Stationsmiljo

Redan 1988 fattade SJ beslut om att ett stationsmiljoprojekt skulle

genomforas. Det innebar att de storre stationer, som var intressanta for

framtiden skulle rustas upp under i huvudsak en tredrsperiod. Avsikten

var att radikalt forbattra den nedgangna inre och yttre miljon pa

stationerna och skapa rationella bytespunkter mellan olika trafikslag.
Projektet skulle finansieras med hjilp av forsiljning av fastigheter

som kunde avvaras. Hela kostnaden har uppgatt till 650 mkr .

Invéndigt har foljande atgardats:

Férgsittning, belysning och enhetliga inredningsdetaljer

Skyltprogram

Automatiskt Sppnade entredérrar

Kundservicedisk, kundtelefax och telefonhytter

Toaletter med handikappanpassning och skétplats

Grona viixter, soffor, papperskorgar, askkoppar

Forbittrat hogtalarsystem och monitorer.

Utvindigt innebar programmet f6ljande fordandringar:

Upprustning av stationsomrade och plattformar

Belysning

Korta gangvigar till buss, taxi, bil- och cykelparkering

Nya kundparkeringsplatser

Skyltprogram inkl komplettering med monitorer och blddderverk pa
plattformarna.

Stationerna 4r ocksa ett kommunalt intresse och ménga kommuner
har tagit aktiv del i upprustningen. Detta giller t.ex. stationsplaner,
parkanldggningar, bil- och cykelparkering.

I en del fall har man vid upprustningen forberett en vidare
utveckling till fullt utvecklade resecentra, t.ex. vad avser buss- och
taxianslutningar. Det ingick i 1988 érs trafikpolitiska beslut att SJ
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skulle forandra stationer till resecentrum. Detta kraver emellertid — Oftast

mer 4n enbart g, stationsupprustning och maste innebdra ett mer
omfattande  samarbete med olika parter. Se nedan.

Som ett separat Projekt men anknutet till stationsmiljoprojektet har
resebutiksprojektet bedrivits. Detta  har inneburit att de gamla
biljettexpeditionerna byggts om Ml moderna resebutiker. Dar
installeras  en ny typ av Salidisk. Fasadskyltningsprojektet har ocksa
bedrivits i anslutning till dessa projekt. Det tillkom hosten 1990, nar

SJ beslutade att inféra gp ny logotype.

De stationer gom har upprustats  INOM  rgmen  fOr stationsmiljo-
programmet  4r foliande &r for &r:
1989: 5 st Uppsala C, Sundsvall C, Nykdping C, Katrineholm
Degerfors.

1990: 21 st Alingsds, Borlange Falun Falkoping C, Gallivare,

Gavle C, Hallsberg, Halmstad C, Hassleholm, Karlstad C, Kungsbacka,

Linkdping C, Lund C, Mamoé C, Mjolby, Norrkdping C, Skovde C,
Umed C, Vasterds Orebro ¢, Ostersund  C.

1991: 22 st Alvesta, Arvika, Avesta Krylbo, Boden C, Bollnas, Boras
C, Falkenberg, Herrljunga, Hudiksvall, Jonkdping Kil,  Kiruna,
Ljusdal, Mellansel, Rattvik, Stockholm C etapp 1, Storlien,
Sodertadlie  hamn, Trands, Trelleborg,  Trollhattan, Varberg.

1992: 20 st Bromodlla, Brakne Hoby, Karlshamn, Karlskrona C,
Kristianstad C, Leksand, Mora, Motala, Morrum, Osby, Ronneby,
Sandviken, Solvesborg,  Séderhamn, Uddevalla C, Vinslov, Vanersborg
c, Aimhult, Angelholm, ~Oxnered.

1993: 32 st Aneby, Boxholm, Bastad, Emmaboda, Enkoping,
Eskilstuna  C, Eslév, Flen,

Goteborg Harndsand,  Kalmar Klippan,  Kristinehamn, Koping,
Laholm, Ludvika, Luled, Malmo, Mellerud, Nybro, Na&ssjo, Perstorp,
Sala, Saffle, Toreboda, Vannas, Vamamo, Véaxis, Amal, Are, Astorp,
Alvsbyn.

1994: 3 st Brunflo, Bracke, Stockholm C etapp 2.

Det ursprungliga programmet omfattade 55  stationer. Det
utvidgades  dock allteftersom det blev Klart hur olika linjer skulle
trafikeras i framtiden och omfattade il slut drygt 100 stationer.

Ett.exempel pa utvidgningen 5r stationerna  langs Blekinge  Kustbana,
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som upprustades 1992 i samband med att avtalet med berorda
trafikhuvudmaén blev Kklart.
Upprustningama innebar  givetvis inte lika omfattande  &tgéarder pé&

alla stationer.  S& langt det ar ekonomiskt  motiverat har emellertid |,

alla stationer, dar ndgot o OMfattande resandeutbyte  sker, fatt gop
enhetlig utformning.

Resecentrum
F astighetsdivisionens enheter for utveckling skall foradla och aktivera
SJ.g fastighetsbestand.

SJ disponerar mark i centrala lagen mgjlig att utveckla i olika

omfattning  pa& cirka 50 orter o6ver landet. Med hansyn il ortemas
storlek och lage langs befintiga starnbanor &r huvuddelen  strategiskt
viktig for SJ.g utveckling gy resecentrum till stod for tégtrafiken.

For Fastighetsdivisionen har verksamheten sedan 1988 inneburit
igngsattning av narmare 30 projekt eller planeringsprocesser for
exploatering och utveckling 4, det fastighetsbestand SJ forvaltar  for
statens rakning.

Syftet har varit att skapa forutsattningar  for att etablera resecentrum
p& orter dar tagtrafiken ar betydelsefull och de fastighetsekonomiska
villkoren ar goda. Projekten bedrivs  normalt i samverkan med
kommuner, lanstrafikhuvudman och Banverket.

Markanvisnings- och  projekttavlingar har genomférts  pd manga
orter. Ange resecentrum  ygr det forsta oo togs i bruk ¢om ett resultat
av den nyy  SJ-organisationens arbete.  Resecentrum har hittills
fardigstallts i Helsingborg,  Hoor, Hassleholm,  Vaxjo, Kalmar, Nassjo,
Alingsas, Skovde,  Trands,  Linkoping, Hallsberg, Sodertélie  Syd,
Stockholm  Syd, Stockholm Harnésand, Ange och Bréacke.

Resecentrum  &r under byggnad i Lund och Katrineholm.

Planer finns  fér Malmo, Karlshamn, Karlskrona, Angelholm,
Alvesta, Halmstad, Falkenberg, Varberg, Goéteborg, Bords, Trollhattan,
Falkdping, Jonkdping, Norrkoping, Karlstad, Orebro,  Eskilstuna,
Nykoping, Vasterds, Enkoping, Falun, Uppsala, Gavle, Sdéderhamn,
Hudiksvall,  Sundsvall, Ornskéldsvik  och Are.
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Bilaga |

Samarbete mellan SJ och THM/Kommuner

Samarbetet mellan SJ och andra intressenter THM/Kommuner sker
genom Olika samarbetsformer avtalsfonner. Dessa kan sammanfattas
enligt nedan:

Avtalsformer

o Periodkortsavtal, dv.s. THM periodkort motsvarande galler pa& SJ
tdg. Detta &r den "enklaste" formen 5, avtal och férekommer i olika
utformning i samtliga  “jarnvagslan” utom  Vasterbottens och
Norrbottens lan.

o Entreprenadavtal, d.v.s. SJ bedriver regionaltrafik p& uppdrag gy
THM.

Ovannamnda  avtalsformer berérs inte vidare har.

o Samarbetsavtal ar epn avtalsform dar bada parter mera aktivt
medverkar, d.v.s. har incitament att gemensamt verka for att
trafiken utvecklas. Det kan tex. rora Sig g intéktsdelning utdver
en Viss basnivd For intakterna  och sarskilt marknadsforingsbolag/

marknadsforingsorganisation. Det blir ocksd frdga oy transport-
forsorjningen inom en region  gnarare an for en enstaka linje
indelningen i stom- respektive lansjamvag saknar i detta fall

betydelse. De olika avtalen kan inte stopas efter en mall, utan byggs
upp enligt de olika forutsattningar som Oéaller for respektive part
inom avtalsomradet. Det blir i storre utstrackning ett Ssamspel
mellan flera parter _ utbver SJ, THM och kommuner  &r staten pa
flera satt ekonomisk garant for den grundlaggande
transportférsorjningen.

Presentation ay Olika avtal

Nedan presenteras ett antal samarbetsprojekt i olika utvecklingsstadier.

379
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Alittlinjen

Trafiken ~ Sundsvall-Ostersund ingick i 6verenskommelsen mellan  SJ
och staten for T89 den tidtabell goy, borjade galla ijuni 1989 men
utanfor  kopet, s tillvida att SJ korde tvA tigpar Overgdngsvis  under
denna tagplan. T&gbussar inrdttades T89 Bracke _ Sundsvall i avvaktan

pa resultatet 5, de overlaggningar oy fordes med bla. THM  om en
&terupptagen trafik i forsta hand fér snabba interregionala  forbindelser

Sundsvall-Ostersund. Tillstdnd ~ for langsgransoverskridande linjetrafik

med buss meddelades dven for de tvad lokaltrafikféretagen i Sundsvall

och Ostersund.

De fortsatta diskussionerna mellan intressentema visade emellertid

att ett "snabbtdg" _ on ren interregional  forbindelse inte skulle kunna
finansieras. ~ Daremot skulle g, forbindelse g5y, byggde for de bada
lanen anpassade regionala trafikuppléagg kunna ge stora
samhaéllsekonomiska vinster ~_ indragningar 5, regionala bussar och
avsevart forkortade  restider trots flera uppehdll an beréknat.  Trafiken
etablerades T92 i SJ regi. Som medfinansiarer star  THM och
lansstyrelserna med  statliga  utvecklingspengar _ trafiken ingick
inledningsvis  inte i statens kop. Vidare bekostade berérda kommuner

behovliga  terminalanlaggningar. BV har kompletterat infrastruktur-

anlaggningarna  fér hégre hastigheter.  Glesbygdsmyndigheten hade &

samordnande  funktion  for att fora projektet i hamn. SJ anskaffade nya
fordon tva motorvagnar littera X12 for denna trafik. THM ansokte

om och erhéll sk. miljobidrag som underlattade  finansieringen
projektet.

Trafiken  har blivit o4 stor regionalpolitisk framgdng. Under véren
1994 inleddes diskussioner o, forutsattningar  for fortsatt drift efter
den tredriga forsoksperioden tom. utgdngen L, T94 med bla. nya
fordonstyper. Motorvagnamas kapacitet 5, namligen i flera lagen
otillracklig, och de visade sig fungera mindre bra  sarskilt  vintertid.
From. T94 insattes darfor lok och vagnar Mmed de tekniska faciliteter
som Kravs for att halla nuvarande gangtider. Langre fram kommer sk
InterRegiotag IR90 med upprustade 80-talsvagnar att inséttas i
trafiken.  For T95 har staten har anslagit 10 milikr g5y ett bidrag i
statens upphandling. THM och berdérda lanstyrelser &r medfinansiarer.

Diskussioner fors med THM i X, Y, Z och C lan om ett
sammanhangande trafiksystem _ "Mittag" _ for  at forbattra de
interregionala forbindelsema, men framfor allt for att bygga upp
attraktiva pendlingsforbindelser. Produktionssamordning med

"Bergslagen” ge nedan forutsatts.
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Bergslagen

Med Bergslagen ayses har den g, staten upphandlade trafiken  pé
linjerna  Gavle-Borlange/Avesta Krylbo-Hallsberg och  Borlange-
Mora. Denna trafik ingdr i statens kop. Under T91 upphandlades inte
trafiken  Gavle-Avesta Krylbo-Hallsberg ay staten, varfor den holls pa
"sparldga” 5y SJ _ WA tdgpar per dag _ delvis med hjalp gy THM.
Under T92 omfattades denna trafik &nyo 5, statens kop, varvid
parterna var Overens om att utreda forutsattningarna for att utveckla ett
nytt tagsystem.

1991-11-14  presenterade SJ dévarande Transportradets  uppdrag

en framtida,  samordnad transportuppléaggning i Bergslagen. Den pya
motorvagnen littera X12 demonstrationskordes och ett mycket positiv
gensvar  frén  kommunernas sida visades under o uppfoljande
sammankomst varen 1992. Vidare tecknade SJ och berérda THM et
"letter of intent" for att utveckla trafiken i enlighet med det

presenterade trafikupplagget.

Resultatet  blev, att SJ och staten Vvid upphandling infor  T93
tecknade et femarigt avtal for berorda linjer T93-T97. Trafiken gy
fullt utbyggd til T94 med moderna motorvagnar ~ Och avsevart utokad
trafik. Ett samarbetsavtal angdende bl. 5 gn Mmarknadsforings-
organisation ~ och THM-biljetters giltighet tdgen tecknas mellan &
ena Sidan SJ och & andra sidan THM i Orebro,  Vastmanlands,
Kopparbergs och Gavleborgs lan.

Vi ger fedan p, ep positiv resandeutveckling, som innebar  att
kapacitetsforstarkning kravs. Redan |, ar vissa loktdg insatta, och pa
sikt planeras inséttning 5y, IR90-tAgsatt.

"T resjolanken " Orebro-A/tdlby-Norrképing-KatrinehOlm-  Vésteras

Detta tAgsystem bestdr dels y trafik gom staten upphandlar Orebro-

Mjolby  och Katrineholm-Vésterés _ dels g trafik gom utgor en del i
et regionalt system p& stomnatet inom Ostergdtlands lan Trands-

Norrkdping fro.m. T95. Aven Uppsala &r inlemmat i detta system.

Infor  statens upphandling  for T93 foreslog SJ att via Mjolby-
Katrineholm koppla samman de b&da statligt upphandlade linjerna till
ett integrerat system med moderna  fordon. Dock gjordes d& endast gp
ettarsupphandling. SJ och  berérda THM har  tecknat en
avsiktsforklaring for att gemensamt utveckla och modernisera trafiken.

Infor T94 presenterade SJ ett trafikupplagg ay Samordningsmodell
enligt gyan. Som fordon skulle ett mModifierat tagsatt  littera X2



382 Jarnvagens utveckling SOU 1996:26

snabbtaget inséttas.  Staten och SJ tecknade ett femarigt avtal for
trafiken  T94-T98.

Den nya trafiken startade fullt ut  T95 samtidigt med
entreprenadtrafiken inom Ostergétlands 1an. For entreprenadtrafiken
anvands  motorvagnar litera  X14. De modifierade snabbtagen
kompletterar entreprenadtrafikens tdg pa strackan Mij6lby-Norrkdping
och insattes successivt under forsta halvdret 1995 Aven fsr detta
trafiksystem  ligger o avsiktsforklaring i botten.

Vésttag

Avtal oy detta trafiksystem tecknades under februari manad 1994 med
trafikstart  T94 efter omfattande  forhandlingar.  Den i trafiksystemet
ingdende  trafiken ar mycket heterogen bdde med avseende p&

trafikstruktur och  ekonomiskt ansvar for trafiken, men har det
gemensamt att den omfattar trafikleder i vastra Sverige och framfor allt
til och frdn Goéteborg. De i samarbetet ingdende parterna &r _ forutom
SJ _ THM i Hallands, Skaraborgs, Varmlands och Alvsborgs Ian.

Goteborgsregionens Lokaltrafik AB och Goteborgs och Bohus Lans
Trafik AB har sedermera anslutit sig.
Foliande jamvéagslinjer  ingar i samarbetet:

o0 Karlstad-Goteborg: SJ  egentrafik som ar olénsam. Har  ar
ett.ex.empel  pa trafik pa stomnatet dar SJ och THM har kunnat enas
om en finansieringsform for op stracka 5, stor betydelse bade for
det interregionala  och regionala resandet.

0 Uddevalla-Herrljunga-Boras Alvsborgsbanan ing&r i statens kop
med ett femarigt avtal under tiden T93-T97.

Bords-Varberg  Viskadalsbanan &r lansjarnvag.

o Goteborg-Boras. Den regionala trafiken ingar i Vésttdgsystemet.
Dessutom  galler periodkorten i Kust till Kustbanans t&g gop iNQAr i
statens kOp med ett femarigt avtal under tiden T94-T98

o Goteborg-Uddevalla-Strémstad
Den regionala trafiken  Skdvde-Géteborg

Goteborgs naromréade Goteborg-Alingsas och Géteborg-
Kungsbacka-GLAB kan liksom  gnnan trafik  inom regionen  det
galler  regionaltrafiken i Varmland och trafiken p& Kinnekullebanan
Herrljunga-Lidkoping-Mariestad-Laxa-Hallsberg _ komma gt
anslutas  till  systemet. Vid o, eventuell elektrifiering gy delstréckan
Hakantorp-Lidkoping av Kinnekullebanan kan tex. genomgdende tag

koras | jdkoping-Tvastad-Goteborg.



SOU 1996:26 Jarnvagens  utveckling 383

Samarbetet bygger har i likhet med Ovriga avtal gy denna typ _ pa
ett "paraplyavtal” med kompletterande  sérskilda avtal for varje THM
om THM-biljetters giltighet inom  respektive lan.  Parterna  ayser

dessutom att inrdtta o Specialtaxa att galla inom tagsystemet, ~medan
SJ taxa skall galla till/frén systemet  tagplus pa i trafiksystemet
ingdende  THM-trafik. En sérskild organisation fér marknadsforing
m.m. har bildats for Vasttag.

P& strackan Karlstad-Goteborg introduceras  de pya IR90-tagen
lokdragna  t&g med ombyggda personvagnar Med hog standard.  Den
rullande materielen i 6vrigt kommer  att bestd 5, moderna motorvagnar
littera X 10/12/14 och darutover | on Overgéngsfas et antal aldre

motorvagnar X9 for insatstrafiken och gom reserv.

Véttertag

Véttertag omfattar den statligt upphandlade trafiken Néssjo-
Falkoping-Skovde och den 4, THM upphandlade trafiken  Sévsjo-
Nassjo-Falkoping-Skovde-Tdreboda.

Strackan Néssjo-Falkoping har stor betydelse som
matningsforbindelse til/fran  Vastra Stambanan i Falkdping/Skévde,
respektive i N&ssjo mot sodra Sverige och Ostergétland/Stockholm.
Samtidigt ar linjen gy vasentlig betydelse ~ for den regionala

transpoitforsoérjning. Detta  har alltsd  varit  grunden  for  den
transportlésning  som nu har etablerats.

En langsiktig  transportldsning for denna trafik har diskuterats
mellan  parterna i flera &  SJ, staten och THM i Jonkdpings  och
Skaraborgs  lan. Hosten 1993 tecknade SJ och staten ett femarigt avtal
fér perioden T94-T98, som komplettrats ~med avtal mellan SJ och
respektive THM samt dértill ett samverkansavtal for utvecklingsfragor,
marknadsforing m.m. mellan SJ och THM. Den rullande materielen
utgérs gy  motorvagnar littera ~ X14  kompletterad med  loktag.
Tégsystemet har  designats och  getts en  sarskild identitet
"Véattervagen".

Kust till Kustbanan

Kust  till Kustbanan, dvs. trafiken Kalmar/Karlskrona-Alvesta-

Goteborg, kan belastningméssigt  delas i tv& bandelar, namligen  gster
respektive vaster om Alvesta. Dartill  kommer den regionala trafiken
Boras-Goteborg som ingdr i Vasttdgsupplagget se ovan. Den
interregionala  trafiken  upphandlas gy staten, Karlskrona  gom frén
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borjan inte hade genomgéende td&g mot Géteborg har sedan januari
1995 fatt sddana. De genomg&ende  tigsatten altemerar ,, mellan
Kalmar  och Karlskrona och kompletteras av Mmotorvagnssétt i trafik
enbart mellan Emmaboda och Kalmar/Karlskrona.

Utvecklingen mot ett modernt trafikupplagg  félier ggmma monster
som 'Tresjolanken” och Vatterthg ~ SJ presenterade  forutsattningarna
for ett nytt trafikupplagg varen 1992. Detta underlag utgjorde grunden
for den statliga upphandlingen infor  T94. De narmast berérda THM
formerar  sig THM i Kalmar, Blekinge, Kronobergs, Jonképings och
Alvsborgs lan, och SJtecknade med dessa o avsiktsforklaring  for den
framtida  trafiken.

Staten och SJ har tecknat ett femdrigt avtal T94-T98. | Ovrigt
folides  gamma  avtalsmall som Tfor tex. Vasttagstrafiken med den
skillnaden  att har bildades et sarskit bolag for marknadsforing och
utveckling.

De nya fordonen  modifierade snabbtdg littera X2 _ har satts
successivt  frén  gommaren 1994 och trafiken  enligt det nya upplagget
startade januari 1995 med utokad trafik. Fér att kunna utnyttia de nya
fordonens resurser kravdes en Omfattande modernisering av
infrastrukturen, som nu efter hand genomférs. Pg.a. 4, den positiva
trafikutvecklingen _ som &r en folid 5, det nya transportupplagget med
moderna fordon  maste ett kapacitetstillskott skapas genom inséttning
av InterRegio-tag i ett antal omlopp med stérre kapacitet an de
modifierade  X2-tdgen.

Kustpilen
Trafikupplagget Kustpilen har genom sin  samverkansforrn blivit et
referensobjekt for ©vriga samarbetsavtal i landet i o eller mindre
renodlad fonn. Det  omfattar trafiken Karlskrona-Kristianstad-
Hassleholm-Malmé. From. T93 ingdr &ven strackan Hassleholm-
Helsingborg i gamma  trafiksystem.

Strackan Karlskrona-Kristianstad Blekinge Kustbana  ingick i
stomnatet enligt 1988 ars trafikpolitiska beslut, e omklassificerades
till  lansjamvag pa initiativ av berérda regionala  myndigheter och

THM. (")Vt’iga linjer  tillhor SJ egentrafik. Trafiken Kristianstad-
Hassleholm  ingick T89 och T90 i statens kop.

Det ursprungliga samarbetsavtalet tecknades mellan SJ och THM i
Blekinge lan, dér THM insats bestdr i att stilla fordon till forfogande
till den del detta kravs for trafiken p& Blekinge Kustbana. Fro.m. T93
ingdr aven THM i Kristianstads lan i samarbetsavtalet och i
marknadsforingsholaget "Kustpilen  AB". Avtalet galler tom. &r 2006.
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Parterna har on hog ambitionsniva for trafiken. Den  ges sin
sarpragel med eget servicekoncept och designprogram, och  hdg
serviceniva galler  for trafiken. | trafiken anvands nio moderna
dieselmotorvagnar litera Y2 IC3 tillverkade av ABB i Randers.
Genom ytterligare  fordonskép kommer genomgéende tag att kéras il
Képenhamn via Helsingborg/Helsingor om T96. Detta ggr resendrer
frAn Blekinge  och pora Skdne mdjlighet il dverdagforbindelse till
och frdn  Kopenhamn och vasentligt avkortad restid.  Héassleholm
kommer d& ocksd att bli ett ngy for trafiken  Stockhom-Kdpenhamn, da
Y2-trafiken aven kommer att mata det internationella resandet  franftill
Stockholm i Hassleholm.

Sammanfattning och kommentarer

Det regelverk gom Skapades i och med 1988 é&rs trafikpolitiska beslut
sarskiljer  tre "ansvarstyper" SJ egentrafik, — avtalstrafik SImfl.  THM
och statens kop for sddan interregional trafik gop, SJ offererar  staten.
Den utveckling som har skett sedan 1988 visar emellertid, att
avtalskontruktionema gar  vilket framgar 5, denna redovisning _ fran
den gyan Nhamnda renodlingen mot vad vi kallar samarbetsavtal. De
karakteriseras gy

o att SJ gar med o, affarsrisk.

o0 att de i avtalet ingdende strackoma  &r viktiga transportlankar i den
regionala transportférsorjningen dd THM taxa pa olika satt galler.

0 att staten P& olika satt ger de ekonomiska  fOrutséattningarna for
verksamheten _ statens kop och statlig ersattning il  THM for

uppréatthallande av den regionala  persotrafiken samt bidrag gy
tillfallig  natur sdsom utvecklingspengar  via lansstyrelserna.

o att trafiksystemen i manga fall &r "heterogena". Samordning 5y
trafiken ger ett battre utnyttiande 5, fordonen.

o att det finns ett gemensamt intresse  hos parterna  att samordna och
utveckla trafiken ~ bolag motsvarande for marknadsforing m.m.

0 att parterna i flera 5, samarbetsavtalen  gyser att skapa sepcialtaxor
for resor iNOM avtalsomrédet.

o att incitament skapas for nyanskaffning 4, fordon.

Den fortsatta trenden & klar  allt flera samarbetsavtal — kommer att
tecknas. Den grundlaggande forutsattningen for att bibehdlla  och
utveckla  persontrafiken jarnvag i Sverige &r ett utvidgat ekonomiskt
s&vdl gom Planeringsmassigt ~ samarbete. Vi gop framfor o5 en mera
utpraglad  inriktning  mot flerpartsavtal g utveckling  gom alltsd inte
alls kan sparas i den trafikpolitiska inriktningen sdsom den presenteras
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i beslutet enligt prop 1995/96:92, Nya forutsittningar for
jarnvégstrafiken.

Omréden dir framtidsinriktade I6sningar maste skapas inom de
narmaste aren ar framst Milardalen, Vistkusten, (")resundsregionen och
XYZ-linen. Diskussioner mellan berérda parter pagir i olika
konstellationer.

Forutsittningarna for avtalsdiskussionerna i dessa omraden skiftar
pa ett avgérande sitt. De avgérande fragorna utgérs av infrastruktur
och fordonsanskaffning. Fér de tre forstndmnda omrédena 4r SJ p.g.a.
trafikens omfattning och komplexitet beredd att diskutera
bolagslosningar dar berdrda parter — SJ, THM och kommunerna — 4r
deldgare i marknadsforingsbolag.



SOU 1996:26

387

Rapportforteckning

Hiér fortecknas publicerade rapporter som vi hénvisar till i vart
delbetdnkande.

o Glesbygdsverket, Kommunikationer  for  regional balans.
Kommunikationskommitténs forskarseminarium den 25 oktober
1995 i Ostersund

e Kommunikationskommittén, Ny kurs i trafikpolitiken. Bilagor.
SOU 1996:26

e MaTs-samarbetet, Atgdrdsmal for transportsektorn — prelimindra
utgangspunkter. Delrapport fran arbetsgruppen for
maélformuleringar 1995

e MaTs-samarbetet, Atgdrder for att uppna ett miljéanpassat
transportsystem, Naturvardsverket Rapport 4511, 1995

e Naturvardsverket, Trafiken och miljomalen. I vilken man bidrar
transportsektorn till att miljomalen nas? Rapport 4517, 1996

e Riksantikvarieimbetet och Vigverket, Infrakultur. Kulturmiljo-
vardande utgangspunkter for ett miljoanpassat transportsystem.
Planerad utgivning mars 1996

e SAMPLAN, Inrikiningsanalyser. Uppldggning & Metoder. Rapport
1995:1

e SAMPLAN, Resultat av inriktningsanalyser. Grundalternativ.
Rapport 1995:2

e SAMPLAN, Resultat av inriktningsanalyser. Miljoalternativ.
Rapport 1995:3
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e SAMPLAN, Resultat av inrikiningsanalyser. Trafikscikerhets-
alternativ. Rapport 1995:4

e SAMPLAN, Resultat av inriktningsanalyser. Néringslivsalternativ.
Rapport 1995:5

e SAMPLAN, Resultat av inrikiningsanalyser. Regional balans.
Rapport 1995:6

e SAMPLAN, Resultat av inrikiningsanalyser. Sammanfatining och
slutsatser. Rapport 1995:7

e SAMPLAN, Resultat av inriktningsanalyser. Sammanvigt
alternativ. Rapport 1995:8

e SAMPLAN, Sammanfattande rapport pa engelska (Resultat av
inriktningsanalyser). Rapport 1995:9

e SAMPLAN, Ekonomiska och demografiska indata till
prognosmodellerna. Rapport 1995:10

e SAMPLAN, Hur vi reser och varfor. Om olika samhdllsgruppers
resmonster. Rapport 1995:11

e SAMPLAN, Samhdllsekonomiska analyser inom transportsektorn.
Grunder. Rapport 1995:12

e SAMPLAN, Oversyn av samhdllsekonomiska kalkylviirden for den
nationella trafikplaneringen 1994-1998. Rapport 1995:13

e SAMPLAN, Dokumentation av ASEK-gruppernas rapporter.
Rapport 1995:14

e SOU 1945:64 Klimatforandringar i trafikpolitiken. slutbetinkande
av Trafik- och klimatkommittén

e SOU 1995:112 Svensk sjofart — ndring for framtiden. Betinkande
av Sjofartspolitiska utredningen

e SOU 1996:17 Bdittre trafik med vaginformatik. Delbetinkande av
Delegationen for transporttelematik

e Statskontoret, Effektivitetsmalet i trafikpolitiken. Rapport 1996:02
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e Vigverket, Rikspolisstyrelsen och Svenska Kommunférbundet,
Nationellt trafikscikerhetsprogram 1995-2000, 1994

o Vigverket, Sdrskild plan for miljé och trafiksékerhet, 1995
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INY KUTIS

BILAGOR till delbetankande av Kommunikationskommittén
Hur kan vi utveckla infrastrukturen for den kommande plan-
eringsperioden 1998 - 2007 i riktning mot ett miljoanpassat
transportsystem? Forslag till inriktning av investeringar, drift
och underhall av vagar och jarnvagar.

Starkt politisk 1o

Hur kan man starka den politiska forankringen vid planering-
en av infrastrukturen pa saval regional som nationell niva?
Forslag till forsoksverksamhet i Skane, Stockholm och
Jamtland/Vasternorrland.

Utvardering av trafikpolitiken

Hur har den hittillsvarande trafikpolitiken fungerat? Har verk
och myndigheter kunnat leva upp till de trafikpolitiska malen
fran bl.a. 1988 och 1991 ars beslut? En redovisning av
resultatet av en utvardering.

Kommunikationskommittén

ar en parlamentarisk kommitté med ledamoter fran samtliga
riksdagspartier. | sitt slutbetankande kommer kommittén att
presentera ett forslag till ny trafikpolitik.
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