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Sammanfattning

Uppdraget och verksamheterna

Denna utrednings huvuduppgift ir att analysera férutsittningarna
for att ombilda Statens vig- och transportforskningsinstitut (VTI)
och vissa funktioner vid Statens institut f6r kommunikationsanalys
(SIKA) till bolag. Vidare ingdr i uppdraget att féresld limplig orga-
nisationsform och hemvist for den verksamhet som inte limpar sig
for en bolagisering. Ett villkor f6r ombildningen ir att verksamhe-
ten kan finansieras och organiseras sd att den tillgodoser regering-
ens behov av analys och stéd samt transportsektorns behov av
forskning.

VTT har ca 190 anstillda med huvuddelen av verksamheten f6r-
lagd till Linképing. VTT utfor kvalificerad tillimpad forskning och
utveckling p& uppdrag av myndigheter och andra bestillare. Insti-
tutet finansieras till ca 20 procent av anslag och till ca 80 procent av
uppdragsintikter. VTT:s verksamhet syftar till att genom forskning
och utveckling bidra till att uppfylla de transportpolitiska mélen.

SIKA har ungefir 30 anstillda och har nyligen flyttat frin
Stockholm till Ostersund. Verksamheten ir anslagsfinansierad.
SIKA har till uppgift att ta fram underlag fér det transportpolitiska
utvecklingsarbetet och dr ansvarig myndighet f6r officiell statistik
inom samhillsomrddet transporter och kommunikationer. Myn-
digheten samordnar dven infrastrukturplaneringen och bidrar med
analyser inom hela det transport- och kommunikationspolitiska
omridet.

Forskning och analys fér transporter

For att kunna ta stillning till hur den samlade verksamhet som
SIKA och VTI bedriver fortsittningsvis bor styras och organiseras
och vilka férutsittningar den bér ges i dvrigt maste motiven och
premisserna for verksamheten klargéras. Utredningens 6ver-
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gripande slutsats ir att det finns ett fortsatt stort behov av tillim-
pad sambhillsmotiverad forskning och 6vergripande analyser pd
transportomridet, dvs. den typ av verksamhet som VTT och SIKA
svarar for idag. Efterfrigan pd kvalificerat planerings- och besluts-
underlag bedéms komma att 6ka framdver, bdde i friga om kvan-
titet och om kvalitet.

I ett utpriglat kunskapssamhille blir tillgdngen till forskning
och analys allt viktigare. Detta giller inom snart sagt alla samhills-
omrdden och transportsektorn utgér inget undantag i detta avse-
ende. Transportsystemet dr nira sammanvivt med samhillet i
6vrigt och transporterna blir dirfor en viktig del bide av problemen
och av lésningarna nir det giller manga stora samhillsfrigor. Det
betyder att nistan all politik och samhillsplanering férutsitter goda
insikter i transportsystemet och dess sitt att fungera. Som exempel
kan nimnas transporternas roll for klimatpolitiken och globalise-
ringen samt de nya kunskapsbehov som kan uppstd vid en mer
marknadsorienterad organisation av transportsektorn och en ind-
rad ansvarsfordelning inom den offentliga forvaltningen.

Statens samlade insatser pd transportomridet, och sirskilt d&
forhillandet att en sd stor del av verksamheten pd omridet méste
organiseras och finansieras i statlig eller offentlig regi, medfér att
staten har ett sdrskilt ansvar {6r att sikerstilla att det finns plane-
rings- och beslutsunderlag av hog kvalitet. Med detta foljer ocksd
ett statligt ansvar for att det sker en kontinuerlig utveckling av pla-
neringsunderlagen och planeringsmetoderna och att den kun-
skapsférsorjning och de analysfunktioner som behévs som stéd for
verksamheten kan sikras. Detta giller sirskilt som det finns beligg
for att sddana insatser kan ge mycket hég samhillsekonomisk 3ter-
biring. Att det finns en tillricklig analyskapacitet och forskning
avseende transporterna och transportsystemet ir ocksd i linje med
strivandena att stirka kunskapsbildning och lirande vad giller den
statliga styrningen.

Kunskapsuppbyggande forskning samt kvalificerade analyser
och planeringsunderlag ir till 6vervigande delen motiverade av ett
allminintresse. Detta medfér att marknaden inte utan vidare kan
forvintas tillgodose behoven. Tillgingen till analysresurser, plane-
ringsunderlag och en fortldpande kunskapsférsérjning miste dir-
for sikras genom ett offentligt dtagande.

10
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Myndighet eller bolag

Nir det giller organisationsform fér den forsknings- och analys-
verksamhet som behandlas i denna utredning stir valet mellan
myndighet och bolag.

SIKA:s uppgifter dr av en sidan art att det dr svirt att se att en
bolagisering skulle kunna medféra nigra fordelar f6r verksamheten
som sddan eller f6r samhillet i stort. Utredningen féresldr dirfor
att verksamheten 1 dess helhet skall bedrivas i myndighetsform
dven 1 fortsittningen. Enligt utredningens uppfattning ir det
visentligt att generella forvaltningsregler och principer kan tillim-
pas i SIKA:s verksamhet. Detta giller 1 sirskilt hog grad fér upp-
gifterna inom ramen for statistikansvaret, men dven f6r den 6vriga
verksamheten. De sirskilda férutsittningar f6r offentlighet och
insyn och krav pd tydliga ansvarskedjor som myndighetsformen ger
ir utomordentligt betydelsefylla i detta sammanhang. Det ir ocksd
en stor fordel att offentlighetsprincipen och meddelarfriheten kan
bidra till 6ppenhet och insyn 1 verksamheten.

Om man undantar statistikverksamheten har SIKA:s uppgifter
visserligen inget starkt inslag av direkt myndighetsutévning 1 den
meningen att man beslutar om enskildas rittigheter, skyldigheter
eller formaner. Uppgifterna att samordna planering och tillhanda-
hilla prognoser och annat gemensamt planeringsunderlag av olika
slag, liksom ansvaret f6r metodutvecklingen pd omrddet, kan dock
ha en mycket stor indirekt styreffekt pd de beslut som fattas i sam-
hillet och 1 stor skala pdverka resursanvindningen i bide privat och
offentlig sektor.

I SIKA:s verksamhet fattas alltsd mingder av beslut som kan ha
omfattande indirekt inverkan pd enskilda medborgare och féretag.
Mot den bakgrunden bér det vara ett ovillkorligt krav att det finns
full insyn i hur och pd vilka grunder verksamheten bedrivs. Myn-
dighetsformen ger 6verligsna forutsittningar i detta avseende. Den
ger ocksd bittre in bolagsformen méjligheter att sikerstilla att
verksamheten kan bedrivas med stor integritet och stort obero-
ende, vilket ir en forutsittning for att den ska kunna fullgoras
effektivt och {8 6nskvirt genomslag i samhillet.

Genom att SIKA:s utrednings- och analysverksamhet bedrivs 1
myndighetsform 6kar ocksd insynen i hur viktiga delar av trans-
portpolitiken underbyggs och utformas. En férdel i1 detta samman-
hang kan ocks8 vara att myndighetsformen ger goda méjligheter att
anpassa styrning och organisation till olika férutsittningarna for

11
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statlig verksamhet och att regeringen relativt enkelt kan dndra i en
myndighets uppgifter och ledningsform.

En sidan flexibilitet kan vara en betydande férdel i den typ av
overgripande analys- och planeringsverksamhet som SIKA frimst
svarar fér. Utvecklingen i samhillet och férindringar i organisatio-
nen av transportplaneringen kan komma att stilla delvis nya krav
pd planerings- och beslutsunderlagen. Det ir dirfér inte sjilvklart
att de ska ha exakt samma utformning &ver tiden. Att regeringen
har stora mojligheter att styra inriktningen av verksamheten vid
SIKA kan mot den bakgrunden vara betydelsefullt.

Utredningen foresldr att VIT ombildas till ett heligt statligt
bolag. VTI:s verksamhet kan till 6vervigande delen betraktas som
konkurrensutsatt och férvaltningspolitiska skil talar dirfor for att
VTI bor ombildas till bolag. Att verksamheten ir angeligen for
samhillet ir ett kriterium for att staten skall engagera sig i den,
men diremot inte avgdrande for valet av organisationsform. Nigra
starka principiella hinder f6r en bolagisering féreligger inte.

Om man ser till verksamhetens krav kan en ombildning av VTI
frdn myndighet till bolag innebira flera betydelsefulla fordelar. Det
skulle bl.a. underlitta utvecklingen av FoU-verksamheten och ge
bittra forutsittningar att reglera verksamheten s att den inte
medfér konkurrenssnedvridningar. Bolagsformen kan ge bittre
mojligheter att driva verksamheten affirsmissig och underlitta
nirvaron pi en alltmer internationaliserad marknad med ékat inslag
av konkurrens mellan olika FoU-utforare. Styrelsens ansvar for
utvecklingen 6kar och ledningsfunktionen kan effektiviseras. For
ett bolag blir mojligheterna ocksd storre att engagera sig 1 sam-
dgande, konsortier och allianser, vilket kan behévas pd lingre sikt.
En bolagisering medfér ocksd att VTT fir den associationsform till
staten som de flesta andra svenska forskningsinstitut har.

En bolagisering bor dock ske endast om det kan férenas med
sddana villkor att det nya bolaget kan uppritthilla samma huvud-
sakliga verksamhetsinriktning som nuvarande VTI. Detta forut-
sitter enligt utredningens uppfattning att bolaget kan tillférsikras
en basresurs som ungefir motsvarar dagens anslag till VII. Om
detta inte ir mojligt férordas att VTT kvarstdr som en uppdrags-
myndighet med ett oférindrat uppdrag och 6vriga verksamhetsfor-
utsittningar som idag.

Nigon samordning av nuvarande SIKA och VTI bedéms inte
vara limplig. Det finns forvisso stora berdringspunkter mellan de-
lar av VTT:s och SIKA:s verksamheter. De tvd organisationernas
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har dock skilda roller och det framstdr som angeliget att uppritt-
hilla en klar rigdng mellan myndighetsuppgifterna och uppdrags-
verksamheten. Det vore fértroendeskadligt och ineffektivt om de
blandas samman. En sammanslagning skulle ocksi omdjliggora en

bolagisering av VTI.

En myndighet fér analys och planering

De verksamhetsgrenar som ingér i nuvarande SIKA — dvs. statistik,
utredning och analys samt utveckling — har starka inbérdes
kopplingar. Detta medfor att det ligger stora vinster i att verksam-
heten kan hillas samlad dven fortsittningsvis. Detta leder dock inte
till ndgon sjilvklar slutsats om hur verksamhet i stort bér organise-
ras. I detta avseende finns flera alternativ som bér prévas. SIKA
kan fortsitta att som nu vara en egen myndighet. Men SIKA skulle
ocksd kunna inordnas i en annan stérre myndighet med niralig-
gande verksamhet. Aven Regeringskansliets roll och ansvar i ana-
lysfrigor kan behéva overvigas. Behovet av att se dver forvalt-
ningsstrukturen och minska antalet sm3 myndigheter har varit en
viktig utgdngspunkt for utredningens dverviganden 1 denna del.

SIKA:s nuvarande verksamhetsvolym kan anses vara i underkant
av vad som ir mest effektivt f6r en myndighet med hinsyn till
administrationskostnader, sirbarhet m.m. Bedémningen av om
SIKA bér kvarstd som en egen myndighet pdverkas ocksd av de
stora yttre pifrestningar som SIKA utsatts for under de senaste
fren genom omlokalisering till Ostersund med 4tféljande utbyte av
1 stort sett hela personalstyrkan. SIKA:s produktivitet piverkas
naturligtvis av detta och verksamheten har en sddan komplexitet att
det kan ta tid innan myndigheten av egen kraft kan komma upp i
full kapacitet. Omstillningen skulle troligen kunna hanteras littare
1 ett stérre organisatoriskt sammanhang.

Om olika alternativa organisatoriska hemvister f6r SIKA:s upp-
gifter skall undersokas, ligger det nira till hands att préva om upp-
gifterna skulle kunna féras till andra myndigheter som ir verk-
samma inom transportsektorn. Utredningen har dock kommit
fram till att det finns uppenbara nackdelar med att féra uppgifterna
till ndgon av de transportmyndigheter som finns idag. Det ir dock
inte uteslutet att den 6versyn av myndighetsstrukturen pd trans-
portomridet som pagir, skulle kunna leda fram till en situation dir
hela eller delar av SIKA:s verksamhet skulle kunna inordnas i en

13
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storre transportmyndighet pd ett nigorlunda naturligt sitt. Om
detta vet vi emellertid inget idag.

Det ir vidare en mycket liten del av verksamheten vid SIKA
som limpar sig for att f6ra in under Regeringskansliet (Niringsde-
partementet). En uppdelning av utrednings- och analysverksamhe-
ten mellan SIKA och Regeringskansliet framstdr dirmed inte som
nigon rationell 16sning. Det hindrar inte att det finns ett stort
behov av att forstirka analysresurserna vid bl.a. Niringsdeparte-
mentet. Bland annat f6r att kunna tillgodogéra sig underlag frin
forsknings- och analysverksamheten miste Regeringskansliet ha en
féorméga att gora egna omvirldsanalyser och sjilvstindigt och kri-
tiskt kunna préva underlag som tas fram av sektormyndigheter,
intresseorganisationer, m.fl. En sidan férstirkning bor dock kunna
ske oavsett hur STKA:s uppgifter organiseras.

I Ostersund finns ambitioner att utveckla ett planerings- och
analyskluster som tar sin utgdngspunkt bl.a. i den myndighetskon-
stellation som héller pd att etableras p& orten. Det dr dock endast i
forhallande till Institutet f6r tillvixtpolitiska studier (ITPS) som
det finns ndgon stérre potential for synergier och samordnings-
vinster. ITPS har till stor del liknande uppgifter som SIKA, iven
om det handlar om skilda politikomriden. Myndighetskulturen och
forhallningssittet till verksamheten forefaller ha manga likheter. En
uppenbar férdel frin samordningssynpunkt dr att bdda myndighe-
terna numera har sin huvudsakliga verksamhet lokaliserad i ome-
delbart grannskap till varandra p4 Campusomridet i Ostersund.

I frdga om generell analys- och utvirderingskompetens och
arbetssitten stiller STKA:s och ITPS uppgifter och verksamhet
mycket likartade krav. Gemensamt f6r myndigheterna ir ocksd
ansvaret for officiell statistik med de sirskilda krav detta stiller pa
verksamheten. Samverkans- och samordningsméjligheterna borde 1
dessa avseenden vara mycket stora dven om det handlar om olika
politikomriden. Men det finns ocksd skillnader mellan de bida
myndigheterna som i stor utstrickning har att géra med de olik-
heter som finns mellan de berérda politikomridena.

Trots dessa skillnader anser utredningen att fordelarna med att
integrera SIKA och ITPS i en myndighet éverviger. Argument som
talar for en sidan 16sning dr den tveksamhet som finns kring smé
myndigheters effektivitet, de omstillningsproblem som SIKA
utsatts for, att en sammanliggning boér kunna ske utan stora kost-
nader eftersom myndigheterna har sina lokaler i omedelbar nirhet
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av varandra och att verksamhetsformerna, arbetssitten och myn-
dighetskulturen till stora delar ir likartade.

Ett dnnu starkare skil att integrera SIKA:s och ITPS verksam-
het bor emellertid vara strivandena att utveckla statsférvaltningen
genom att stirka kunskapsbildningen inom staten och att frimja
tvirsektoriella perspektiv som motvikt mot sektoriseringen. Forut-
sittningarna for att kunskaps- och forskningsbaserade utredningar,
analyser, planeringsunderlag och utvirderingar ska f3 ett storre
genomslag inom kommunikations-, tillvixt- och regionalpolitiken
borde siledes kunna ¢ka genom tillkomsten av en stérre och mer
resursstark analysmyndighet, som ocksi har férutsittningar att
anligga ett mycket brett perspektiv pd samhillsutvecklingen.

Utredningens forslag ir alltsd att Statens institut f6r kommuni-
kationsanalys och Institutet fér tillvixtpolitiska studier slds sam-
man till en myndighet. Det kan inte uteslutas att dven vissa andra
delar av statsforvaltningen med utpriglade analysuppgifter och
uppgifter inom &vergripande planering, exempelvis vissa funktioner
vid Verket f6r niringslivsutveckling (NUTEK), skulle kunna
inordnas i en sddan organisation. Samtidigt bor méjligheten prévas
att forligga ITPS utlandsbaserade verksamhet direkt under Nir-
ingsdepartementet eller till nigon annan myndighet.

Anslagsbehoven f6r SIKA:s uppgifter, med samma omfattning
pa verksamheten som nu och med den organisatoriska 16sning som
férordats, bedoms vara oférindrade pd kort sikt och nigot mindre
pa lingre sikt.

Ett bolag for forskning och utveckling

VTL:s styrka, sirmirke och existensberittigande ir de unika moj-
ligheter som institutet erbjuder till tvirvetenskaplig och tillimpad
FoU inom transportomridet. Verksamheten vid VTT boér dirfor
bevara sin nuvarande inriktning, hdllas samman och bolagiseras i sin
helhet. Aven biblioteks- och informationsverksamheten bér tillsvi-
dare ligga kvar i ett nytt bolag.

Om det, s som foreslagits, skapas en samlad koncern av
svenska forskningsinstitut dr det naturligt att VTT ingdr 1 denna.
Detta forutsitter dock att koncernen organiseras si att dven sam-
hillsorienterad institutsverksamhet kan inrymmas pd ett naturligt
sitt. Det dr dock inte nédvindigt att nu ta stillning till om VTI:s
verksamhet skall inordnas i en stérre struktur. Diremot ir en bola-
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gisering av VTT en férdel om man vill skapa stérsta mojliga hand-
lingsfrihet i detta avseende.

Ett bolagiserat VIT bor hora hemma i gruppen statliga foretag
som verkar for sirskilda samhillsintressen. Samhillsuppdraget
innebir i detta fall att bolaget skall ha i1 uppgift att fortlépande for-
bittra kunskapen om transportsektorn och dess samspel med det
omgivande samhillet med mélet att bidra till ett samhillsekono-
miskt effektivt och lingsiktigt hallbart transportsystem. Agarstyr-
ningen bér ta sin utgdngspunkt i bolagets transportpolitiska roll.

Malet f6r det nya bolaget bor vara att pd uppdrag bedriva sam-
hillsmotiverad tillimpad forsknings- och utvecklingsverksamhet
som avser transport- och trafiksystemen. Denna 6vergripande
uppdragsbeskrivning kan kompletteras med ytterligare mél av den
typ som nu giller fér VTT. Exempel pd mélsittningar som bor ingd
i bolagets uppdragsbeskrivning ir att bolaget aktivt skall bidra till
transportsektorns kompetensfoérsorjning, att bolaget successivt
skall vidareutveckla sitt internationella engagemang och att bolaget
fortlopande skall ta tillvara samarbetsméjligheterna med universitet
och hégskolor.

En bolagisering av VTT férutsitter som tidigare nimnts att det
nya bolaget kan tillférsikras en basfinansiering som ungefir mot-
svarar dagens anslag till VTL I annat fall skulle bolaget tvingas
indra inriktning frdn forskning mot mer ordinir konsultverksam-
het med stora kompetens- och kapitalférluster som f6ljd. En
oundginglig del av kunskapsférsorjningen — motsvarande omkring
1/3 av transportforskningen i Sverige — skulle gd forlorad och snart
behéva byggas upp pid nytt nir bristerna pi tillimpad FoU blir
uppenbara.

Utredningens slutsats dr att det méste vara viktigare for staten
och sambhillet att sikerstilla en fortsatt verksamhet med den
huvudinriktning som nuvarande VTI har dn att forsoka skapa en
helt opdverkad konkurrensmarknad fér samhillsmotiverad tillim-
pad transportforskning. En sddan marknad kan enligt utredningens
uppfattning omdjligt existera pd rent foretagsekonomiska villkor
och kan inte heller organiseras genom konkurrensupphandling.

Basfinansieringen for ett nytt bolag foreslds f8 formen av ett
anslag direkt dver statsbudgeten och redovisat éver utgiftsomride
22, Kommunikationer. Med de indama3l fér anslagsfinansieringen
som forordas dr det svirt att se ndgra skil for att basfinansieringen
skall ta omvigen 6ver ndgon annan myndighet. Om en myndig-
hetsfinansiering av bolagets grundanslag ind3 av nigon anledning
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skulle vara att féredra, bor VINNOVA 6vervigas som bidragsgi-
vare 1 férsta hand.

Andamilsbestimningen av ett nytt bolags basfinansiering bor
preciseras 1 foérhdllande till de villkor som nu giller f6r VIT. En
sddan precisering bér dven kunna innebira begrinsningar i vilka
utgiftsslag som kan bli féremdl for finansiering 6ver anslag eller
med bidrag. Det har inte varit méjligt att inom ramen fér detta
uppdrag tringa in i denna friga med tillrickligt djup. Frigan om ett
basanslags anvindning bor dirfér utredas ytterligare. Insynslagens
bestimmelser om en 6ppen redovisning av konkurrensutsatt verk-
samhet bor f6ljas 1 de redovisningskrav som stills pd det nya bola-
get.

Bolagets ekonomiska férutsattningar och mal

Det stora beroendet av ett fital uppdragsgivare medfor att rorelse-
risken for ett VTI-bolag méste anses vara hdgre in genomsnittet
for jimforbara bolag. I 6vrigt bedéms inte ett VTI-bolag ha en ope-
rationell risknivd som avviker frdn andra jimférbara aktorer.

Statens pensionsskuld som dr hinforlig till VTT beriknas uppgd
till ca 83 miljoner kronor vid utgingen av &r 2006. I denna berik-
ning ingdr inte pensioner for tidigare anstillda som redan gitt i
pension och skulden f6r delpensioneringar som redan finns uppbo-
kad hos VTI. Pensionsdtagandet regleras numera vanligen via
l6pande premieinbetalningar och nigon pensionsskuld belastar
alltsd 1 dessa fall inte bolagens balansrikningar.

VTI har under 6verskddlig tid hanterat kostnaderna fér perso-
nalens intjinande av pensionsritt genom ldpande premieinbetal-
ningar till Statens Pensionsverk (SPV). En mindre pensionsskulds-
post pd 1,8 miljoner kronor finns uppbokad i VTI:s balansrikning
per den 31 december 2006, men denna avser i sin helhet pensions-
kostnader for delpensioneringar beslutade under de senaste fyra
dren.

Utredningen foresldr att det nya bolaget i enlighet med nuva-
rande praxis inte piférs nigon pensionsskuld for intjinade pen-
sionsritter fére bolagiseringen, utdver den skuld som nu finns i
VTL:s balansrikning avseende delpensioner. Bolaget bér inte heller
std risken for efterkrav pd grund av eventuell underfinansiering av
pensionsdtaganden som hirrér frin tiden fére en bolagisering.
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Ett nystartat VI I-bolag bor for att 3 tillricklig finansiell stabi-
litet ha en soliditet pd minst 40 procent. For att uppnd denna soli-
ditetsnivd foresldr utredningen att bolaget fir ett kapitaltillskott pd
53 miljoner kronor. Detta ger en balansomslutning p& 184 miljoner
kronor och ett eget kapital pd 74 miljoner kronor. Bolagets egna
kapital bér vara bundet i sin helhet, med ca en tredjedel som aktie-
kapital.

Det ekonomiska milet f6r ett VI I-bolag bor uttryckas som ett
avkastningskrav pd eget kapital. Avkastningskravet bér inlednings-
vis faststillas till 4 procent. For att kunna fi fordelaktig forsk-
ningsfinansiering bor ett VIT-bolag klassificeras som icke vinstdri-
vande och definieras som icke-utdelande.

Ytterligare forberedelser behover vidtas f6r att kunna starta
verksamheten i ett bolag. Bland annat erfordras en nirmare genom-
lysning av eventuella behov av utékade foérsikringar, dversyn av
delegationsordning, regelverk och rutiner, kompetensbehov {ér
hantering av kommersiella risker, hantering av pensionsskuld och
ingdende moms samt eventuella omstruktureringskostnader m.m.

Forslagens konsekvenser

Forslagen 1 denna utredning bedéms medféra att statens kostnader
och anslagsbehoven ir oférindrade pd kort sikt. P4 lingre sikt bor
anslagsbehoven bli ndgot ligre nir de nuvarande omstillningskost-
naderna f6r SIKA ir balanserade. Staten forutsitts dirutdver till-
skjuta ett kapital pd drygt 50 miljoner kronor i ett nytt bolag. Detta
kapital skall dock férrintas och inte férbrukas. De eventuella om-
struktureringskostnader som kan bli aktuella i samband med en
bolagisering av VTT bedéms uppgs till hégst 15 miljoner kronor.
Forslagen 1 betinkandet syftar till att sdkerstilla samhillets
behov av analyser och planeringsunderlag avseende transportsy-
stemen och transportsektorns behov av kvalificerad forskning och
utveckling. Att s§ sker ir av stor samhillsekonomisk betydelse.
Utredningens forslag bedéms fi férsumbara konsekvenser 1 de
dvriga avseenden som skall belysas enligt kommittéférordningen.
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1 Inledning

1.1 Uppdraget

Denna utrednings huvuduppgift ir att analysera férutsittningarna
for att ombilda Statens vig- och transportforskningsinstitut (VTI)
och vissa funktioner vid Statens institut f6r kommunikationsanalys
(SIKA) till bolag. Vidare ingdr i uppdraget att féresld limplig orga-
nisationsform och hemvist f6r den verksamhet som inte limpar sig
for en bolagisering. Ett villkor fé6r ombildningen ir att verksamhe-
ten kan finansieras och organiseras sd att den tillgodoser regering-
ens behov av analys och stéd samt transportsektorns behov av
forskning.

Utredningstiden har varit kort. I direktiven anges att utred-
ningen skall redovisas senast den 15 juni 2007. Direktiven besluta-
des den 22 mars 2007 och arbetet kunde pabérjas i slutet av mars
ménad. Det betyder att utredningsarbetet har fitt genomforas pd
ungefir tvd och en halv manad. Den forcerade tidplanen har natur-
ligtvis inverkat pd hur utredningsarbetet har kunnat liggas upp.

1.2 Avgransningar

Med den korta utredningstiden har det varit nédvindigt att
avgrinsa arbetet starkt och prioritera hirt bland de tinkbara utred-
ningsuppgifterna. Framfoér allt har tidplanen inte medgett att
utredningen dgnat sig 4t ndgon omfattande egen insamlig och bear-
betning av material. De analyser och éverviganden som gjorts byg-
ger dirfor i hég grad pi redan befintlig information. Aven kontak-
terna med myndigheter, organisationer och andra intressenter har
fatt begrinsas starkt.

Uppdraget innehdller 8tskilliga moment som kan goras med
olika ambitionsniva. Bland annat skall en omvirldsanalys géras som
innefattar sdvil en mera traditionell marknadsanalys som en be-
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démning av vilka allminna kunskaps- och analysbehov som ska
tillgodoses pa kortare och lingre sikt. Denna analys ir av grund-
liggande betydelse f6r utredningens slutsatser och resultat men kan
samtidigt litt vixa ut 1 omfattning och bli mycket resurskrivande.
Av tidsskil har utredningen hir 1 hég grad fitt bygga sina egna
analyser pd tidigare genomférda utredningar. Ambitionerna nir det
t.ex. giller internationella utblickar och jimforelser har fitt hillas
starkt tillbaka.

I utredningens direktiv efterfrigas ocksi en ganska detaljerad
kartliggning och beskrivning av manga ekonomiska, finansiella och
juridiska forhdllanden av betydelse nir en verksamhet ska bolagise-
ras. Utredningens mélsittning har varit att besvara de frigor som
stillts s& lingt det liter sig goras. Inom utredningstiden har det
emellertid funnits begrinsade mojligheter att parallellt préva och
beskriva minga olika organisations- och avgrinsningsalternativ
som ger olika konsekvenser i de hir angivna avseendena. Utred-
ningen har dirfér valt att prioritera att belysa vilka organisations-
former och verksamhetsavgrinsningar som framstar som limpligast
eller mojliga framfor att i detalj beskriva de ekonomiska, finansiella
och juridiska konsekvenserna av olika avgrinsningsalternativ.
Denna prioritering faller ocksi ut ganska naturligt av att det ir
svart att konsekvensbelysa olika alternativ innan de har utformats
narmare.

Yctterligare en avgrinsning dr att utredningen inte har tagit still-
ning till enskildheter i den verksamhet som VTT eller SIKA bedri-
ver. Det ingdr inte heller i uppdraget. Den marknads- och om-
virldsanalys som utredningen genomfért enligt direktiven tar sile-
des sikte pd att i mera allminna termer beskriva nuvarande och
framtida efterfrigan pid forsknings- och analysresurser och hur
denna efterfrigan kan tillgodoses. Denna beskrivning ir inte s3
konkret att den kan 6versittas direkt 1 framtida verksamhetsvoly-
mer och finansieringsbehov. De olika konsekvensanalyser som ut-
redningar gjort utgdr dirmed i princip frdn den nuvarande verk-
samhetsvolymen vid VTT och SIKA och inneh8ller inte ndgra expli-
cita stillningstaganden till om denna i alla enskilda delar svarar mot
den bista resursanvindningen eller inte. En bedémning har dock
gjorts av i vilken utstrickning verksamheten som helhet, eller delar
av den, kan bedrivas pd helt marknadsmaissiga villkor.
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1.3 Betdnkandets upplaggning och disposition

Den fortsatta framstillningen ir indelad i sju kapitel. Varje kapitel,
utom kapitel 2, har samma huvudstruktur: Kapitlet inleds med en
ruta dir utredningens bedémningar, slutsatser och foérslag sam-
manfattas. I anslutning till denna ruta redovisas ocksd de delar av
utredningsdirektiven som bedémts vara relevanta f6r de frigor som
behandlas i kapitlet. Direfter kommer en redogérelse f6r de dvriga
utgdngspunkter som har lagts till grund f6r utredningens arbete.
Slutligen redovisas utredningens egen analys utifrin dessa utgidngs-
punkter och grunderna fér de bedémningar, slutsatser och forslag
som utredningen kommit fram till.

I kapitel 2 — Forskning och analys fér transporter och kommu-
nikationer — sker en kortfattad presentation av verksamhetsomri-
det forskning och utveckling inom utgiftsomrddet Kommunikatio-
ner (utgiftsomrdde 22). Vidare redovisas hur verksamheten vid VTT
och SIKA har vuxit fram och vilka uppgifter de bdda myndighe-
terna har idag.

I avsnittet Forskning och analys i kunskapssambillet (kapitel 3)
behandlas den framtida efterfrigan pd den typ av forskning, analy-
ser och planeringsunderlag som VTI och SIKA producerar. Detta
sker med utgdngspunkt i en diskussion bl.a. om hur forskning och
analys blir allt viktigare i ett avancerat kunskapssambhiille, vilken roll
transporterna spelar f6r samhillsutvecklingen och hur transpor-
terna iterfinns i skirningspunkten fér ménga sambhillsintressen.
Statens ansvar for det kunskaps- och beslutsunderlag som behévs
for att utveckla transportsystemet belyses sirskilt. Mot denna bak-
grund analyseras det framtida behovet av forsknings- och analys-
verksamhet riktad mot transportsystemet och dess samspel med
omgivningen samt vilka allminna férutsittningar som finns att
organisera och finansiera sidan verksamhet.

I avsnittet Myndighet eller bolag (kapitel 4) behandlas vilken
organisations- eller associationsform som kan anses limplig for
olika typer av statlig verksamhet utifrin mera principiella utgdngs-
punkter. Detta sker bl.a. med utgingspunkt i en redovisning av
gillande forvaltningspolitiska riktlinjer och den férvaltningspoli-
tiska dversyn som pdgdr, vad som ligger i myndighetsbegreppet och
vilka olika slags myndigheter som finns samt vad som avses med
konkurrensutsatt verksamhet och vad som utmirker statlig verk-
samhet 1 bolag. Vidare analyseras VTT:s och SIKA:s nuvarande
verksamhet utifrdn de allminna principer, riktlinjer och férhéllan-

21

Inledning



Inledning

SOU 2007:49

den som identifierats. Slutligen redovisas utredningens évervigan-
den och slutsatser om hur verksamheten vid SIKA och VTT fort-
sittningsvis bor organiseras och om den bér bedrivas 1 myndighets-
eller bolagsform. Aven samordningsméjligheterna mellan VTT och
SIKA behandlas i detta kapitel.

I avsnittet En myndighet for analys och planeringsunderlag
(kapitel 5) behandlas organisationsférutsittningarna for den verk-
samhet som befunnits olimplig att driva 1 bolagsform, dvs. STKA:s
verksamhet. Som utgdngspunkt fér 6vervigandena redovisas bl.a.
uppgifter om den statliga forvaltningens utveckling, regeringens
riktlinjer f6r Sversynen av den statliga férvaltningens uppgifter och
organisation och strivandena att forstirka det tvirsektoriella per-
spektivet och kunskapsbildningen inom staten. Olika organisa-
tionsalternativ fér analys- och planeringsverksamheten diskuteras
och évervigandena utmynnar i férslag om bildandet av en ny storre
myndighet {6r analys och planeringsunderlag.

I avsnittet Ett bolag for forskning och utveckling (kapitel 6)
behandlas den verksamhet som bedémts limplig att ombilda frin
myndighets- till bolagsform, dvs. VTI:s verksamhet. Med utgings-
punkt i en redogorelse fér utvecklingen och organisationen av
forskningsinstitut i Sverige och utomlands, ett forsék att belysa
VTI:s betydelse f6r transportforskningen i Sverige och en beskriv-
ning av VTI:s marknad, analyseras foérutsittningarna att ombilda
VTI till ett bolag f6r forskning och utveckling. Vidare diskuteras
mojligheten att ett VII-bolag bér ingd i en storre institutskoncern,
vilket uppdrag ett nytt bolag bér ha samt hur verksamheten bér
finansieras.

I avsnittet Bolagets ekonomiska forutsittningar och mdl (kapitel
8) behandlas mera tekniskt-ekonomiska aspekter pd en bolagisering
av forsknings- och utvecklingsverksamheten. Det giller bl.a. frigor
om rorelserisk, pensionsskuld, kapitalstruktur och kapitalbehov
samt ekonomiska mal f6r verksamheten.

I avsnittet Forslagens konsekvenser (kapitel 8) redovisas de kon-
sekvenser av utredningens férslag som skall behandlas enligt
Kommittéférordningen. Det giller bl.a. kostnaderna och intikterna
for staten, kommuner och féretag och samhillsekonomiska konse-
kvenser i 6vrigt, konsekvenser f6r sysselsittning fér smd foretag
samt for jimstilldheten mellan kvinnor och min.
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2 Forskning och analys for
transporter och
kommunikationer

2.1 Verksamhetsomradet forskning och utveckling

Inom utgiftsomride 22, Kommunikationer, finns ett sirskilt verk-
samhetsomride som benimns Forskning och utveckling.' Omridet
omfattar forskning och analys inom transport- och kommunika-
tionsomridet. Ansvariga myndigheter inom omrddet ir Statens
vig- och transportforskningsinstitut (VTI), Statens institut for
kommunikationsanalys (SIKA), Statens haverikommission (SHK)
samt Vigverket, Banverket och Verket fér innovationssystem
(Vinnova). En stor del av den verksamhet som bedrivs inom omra-
det har direkt eller indirekt betydelse f6r denna utredning.

SIKA har till uppgift att ta fram underlag fér det transportpoli-
tiska utvecklingsarbetet och ir ansvarig myndighet for officiell sta-
tistik inom samhillsomridet transporter och kommunikationer.
Till detta riknas vigtransporter, jirnvigstransporter, luftfart, sj6-
fart, postverksamhet, televerksamhet och kommunikationsvanor.
Sedan den 1 juli 2006 ingdr dven kollektivtrafik och samhillsbetalda
resor 1 SIKA:s statistikansvar. Myndigheten samordnar dven infra-
strukturplaneringen och bidrar med analyser inom hela det trans-
port- och kommunikationspolitiska omrddets bredd.

VTI utfér kvalificerad tillimpad forskning och utveckling pd
uppdrag av myndigheter och andra bestillare. VTT:s verksamhet
syftar till att genom forskning och utveckling bidra till att uppfylla
de transportpolitiska mélen.

Genom utpekade sektorsansvar for forskning och utveckling har
Banverket och Vigverket viktiga uppgifter inom verksamhetsom-
ridet. Vigverkets kostnader for samhillsmotiverad forsknings-,

! Prop. 2006/07:1 utgiftsomride 22.
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utvecklings- och demonstrationsverksamhet (FUD) ryms huvud-
sakligen inom anslag 36:2 Vighdllning och statsbidrag, medan mot-
svarande insatser f6r Banverkets del ryms inom anslag 36:4 Banver-
ket: Banhillning och sektorsuppgifter. P4 liknande sitt har ocksd
Vinnova till uppgift att finansiera behovsmotiverad forsknings-,
utvecklings- och demonstrationsverksamhet och géra andra insat-
ser for att frimja ett effektivt innovationssystem. Insatserna skall
bl.a. bidra till att ett hdllbart och effektivt transportsystem utveck-
las.

Malet for verksamhetsomridet dr att kontinuerligt forbittra
kunskapen om transport- och kommunikationssektorerna med
syfte att bidra till att de transport- och kommunikationspolitiska
malen nds. Det skall ske genom att relevant analysarbete, FUD och
statistik produceras. Ovanstdende mél skall uppfyllas frimst genom
den verksamhet som bedrivs av de inom omridet ansvariga myn-
digheterna.

Verksamhetsmaélet f6r VTT ir att pd ett kostnadseffektivt sitt
bedriva samhillsmotiverad, tillimpad forskning av hég kvalitet.
VTI:s verksamhet skall utformas si att den fortlspande kan ut-
vecklas i enlighet med vad forskningsfinansiirer efterfrigar och de
krav som dessa stiller pd forskningsresultatens kvalitet och an-
vindbarhet. SIKA:s verksamhetsmal dr att genom analysarbete och
statistikproduktion bidra tll utvecklingen av en sambhillsekono-
miskt effektiv och lingsiktigt hallbar transportférsérjning for
medborgare och niringsliv i hela landet.

SIKA, VTI, Vigverket, Banverket och VINNOVA kan ses som
viktiga offentliga noder i ett integrerat innovationssystem som
dven 1 viss min omfattar de 6vriga trafikverken samt olika privata
organisationer och féretag som verkar inom omridet infrastruktur
och transportpolitik.
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2.2 Framvaxten av VTI:s och SIKA:s uppgifter och
organisation

2.2.1  Statens vag och transportforskningsinstitut

Statens vig- och transportforskningsinstitut (VTT) fick sitt nuva-
rande namn 1993 och ir en till stérsta delen uppdragsfinansierad
myndighet. VIT:s uppdrag ir enligt myndighetens instruktion® att
bedriva forskning och utveckling som avser infrastruktur, trafik
och transporter samt att genomféra analyser av transportsektorns
effekter pd miljon och energiférbrukningen.

Tidigare hette VTT Statens vig- och trafikinstitut. Det bildades
1971 genom en sammanslagning av ddvarande Statens viginstitut,
med rotter 1 Kungliga Automobil Klubbens (KAK) viginstitut frin
1923, och den del av divarande Statens trafiksikerhetsrid som be-
drev egen forskning. Vid detta tillfille tillférdes institutet dven re-
surser for beteendevetenskaplig forskning. Detta gav forutsitt-
ningar for en tvirvetenskaplig organisation med samordnad FoU-
verksamhet inom vigteknik, fordonsteknik, trafikmedicin, trafi-
kantbeteende och trafikteknik.

Sedan 1975 har VTI funnits i Linképing och har dir kunnat
bygga upp avancerade laboratorieresurser. Under &ren har ytterli-
gare kompetens utvecklats vid VIT och forskningsresurser finns
numera iven inom ergonomi, transportekonomi, miljé samt jirn-
vigsfrigor. Sedan 1998 finns VTT representerat 1 Borlinge dir in-
riktningen ir transportekonomi. Under 2003 éppnade VTT dven ett
lokalkontor 1 Stockholm och 2004 6ppnades ytterligare ett kontor 1
Goteborg.

Oversyn av Statens vig- och trafikinstituts verksamhet och
ekonomi

En 6versyn av VTT:s verksamhet och finansiering gjordes ar 1978.°
Bakgrunden till 6versynen var att VTT efter omlokaliseringen till
Linképing &r 1975 gick med underskott. I utredningsuppdraget
angavs att utredarens uppgift var att foresld dtgirder 1 syfte att an-
passa institutets verksamhet till marknadsférutsittningarna. Utre-
daren skulle bla. att gora en kartliggning av den framtida mark-

> SFS 1996:284.
* Oversyn av Statens vig- och trafikinstitut — Verksamhet och ekonomi (Ds K 1978:11).
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nadsstrukturen och préva frigan om en nirmare samverkan mellan
VTI och dess viktigaste uppdragsgivare.

Utredaren konstaterade att VTT:s verksamhet pd minga punkter
kunde betecknas som fortjanstfull. Det krivdes dock olika dtgirder
for att i framtiden undvika underskott 1 verksamheten. Utredaren
foreslog olika riktlinjer f6r VTI:s interna verksamhet. Han féreslog
vidare att statsmakterna skulle uppdra &t VTT och ddvarande Sta-
tens provningsanstalt att gemensamt utarbeta ett ramavtal fér an-
grinsande verksamheter och att samverkansformerna mellan diva-
rande Transportforskningsdelegationen och VTT skulle bli féremal
for en dversyn. Atgirder redovisades ocks3 for att anpassa VTI:s
verksamhet till marknadsférutsittningarna och utredaren foreslog
en reducering av institutets dverkapacitet som skulle ge en resul-
tatforbittring med i storleksordningen 2 miljoner kronor.

1980 drs transportforskningsutredning

Ar 1980 tillsattes en sirskild utredning for att se ver formerna for
transportforskningen i landet. Utredningens huvuduppgift var att
se 6ver transportforskningens organisation och formerna f6r sam-
verkan mellan olika forskningsorgan. Transportforskningsutred-
ningen redovisade sitt betinkande ir 1981.*

Utredningen 6vervigde frigan om att sli samman ddvarande
Transportforskningsdelegationen (TFD) med VTI eller ddvarande
Transportridet. Utredningen fann dock att krav pd integritet och
risken for att nigot transportmedel skulle diskrimineras i trans-
portforskningen oméjliggjorde en sidan 16sning. Utredningen f6-
reslog 1 stillet att ett nytt sjilvstindigt organ Transportforsknings-
styrelsen skulle inrittas. Utredningens forslag ledde bla. till att
TFD och divarande Kollektivtrafikkommittén (KTB) inordnades i
den nya myndigheten Transportforskningsberedningen (TFB).

1991 &rs transportforskningsutredning

Ar 1991 tillsattes en sirskild utredare for att infér en planerad
forskningspolitisk proposition beskriva resursanvindningen inom
den statliga forskningen inom transportsektorn och ge férslag till
en framtida struktur, inriktning och mélsittning. Utredaren redovi-

* Transportforskning — Organisation och Samverkan (Ds K 1981:5).
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sade 1 betinkandet ocksd forslag till férbittringar av VTT och dess
verksamhet.’

Utredaren konstaterade att i svensk forskningspolitik spelade
institutforskningen som regel en mera underordnad roll in forsk-
ning vid universitet och hégskolor, men att det inom kommunika-
tionssektorn var annorlunda och pekade pd VTI. VTT framholls
som var storsta samlade resurs {6r transportforskning. VIT:s styrka
anférdes vara storleken, bredden och kontinuiteten. VTT:s svaghe-
ter ansdgs ha samma grund. Det anférdes att VTT hade en ling tra-
dition inom transportforskningen och dirigenom hade samlat en
unik kunskapsmassa. Samtidigt hade VTI drabbats av vissa &lders-
svagheter liksom andra organisationer priglade av sektorsdominans
och kontinuitet. Det framhélls ocksd att det geografiska liget inte
underlittade rorlighet och férnyelse.

Utredarens intryck var att varken VTI eller universitetet i
Linképing hade dragit nytta av att de varit samlokaliserade sedan ar
1975, vilket statsmakterna enligt utredaren torde ha foérvintat sig
som en f6ljd av VTL:s omlokalisering. Utredaren noterade dock att
VTI vid tiden f6r utredningen lade ner stor energi pa att komma till
ritta med sina svagheter. Nir det gillde VTT:s vetenskapliga kom-
petens ansig utredaren det besvirande att VTT inte var s§ fram-
gingsrikt som vissa andra svenska forskarmiljéer nir man mitte
den vetenskapliga kvaliteten med internationellt vedertagna, objek-
tiva och verifierbara metoder som publicering och citatfrekvens i
vetenskapliga publikationer.

Utredaren ansdg att VIT hade en stark stillning i minga sam-
manhang inom och utom landet och att VTT miste gora betydande
anstringningar for att uppnd samma stillning i vetenskapssamhil-
let. Det innebar enligt utredaren att VIT borde vilja vig och kon-
centrera sig pd uppgiften som vért ledande sektorsforskningsorgan.
Det innebar ocksd att VIT mer in tidigare borde bygga ut veten-
skapliga nitverk med universitet och hdgskolor. For att méjliggora
forslagen till férindring féreslog utredaren att statsmakterna skulle
gora en tydligare prioritering av VTLs uppgifter. Samtidigt fére-
slogs en forindring av VTI:s finansiering.

Utredningens slutsatser och en sirskild rapport frin Riksrevi-
sionsverket ledde till forindringar av VTT:s verksamhet, som be-
handlades i 1992 4rs forskningsproposition.® I propositionen slogs

5 R&d for forskning om transporter och kommunikationer (SOU 1992:55).
¢ Prop. 1992/93:170) Forskning for kunskap och framsteg, Avsnitt 6 Kommunikations-
departementet s. 146 ff.
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det fast att VTT behévdes och fyllde en viktig funktion inom trans-
portforskningen. Institutet férfogade ocksd 6ver betydande mate-
riella tillgingar i form av utrustning och anliggningar. Sammanta-
get anfordes att VIT utgjorde den i sirklass starkaste forskningsre-
sursen pé transportomradet som Sverige d3 forfogade dver. For att
komma till ritta med VTL:s problem féreslogs en renodling av
VTI:s verksamhet. Betydande delar av VTT:s anslag fordes over till
den nyinrittande Kommunikationsforskningsberedningen (KFB)
som samtidigt fick ansvar for att stédja ldngsiktigt kunskapsupp-
byggande forskning bl.a. vid VTI. VTI fick dock behélla en bas-
resurs for att ticka vissa kostnader for lokaler, sirskild utrustning
och kompetensutveckling.

Oversyn av VTLs roll i transportpolitiken

Niringsdepartementet beslutade den 7 oktober 2002 att tillsitta en
projektgrupp inom Regeringskansliet. Uppgiften fér projektgrup-
pen var att se 6ver VTI:s framtida roll i den svenska transportpoli-
tiken. I uppgiften 18g ocks3 att f6resld en 16sning pd VT:s finansie-
ring.

Arbetsgruppen drog slutsatsen att VIT behovs som forsknings-
utférare frimst fér den offentliga infrastrukturverksamheten.” Man
konstaterade ocksd att VTI ir den stdrsta samlade resursen foér
transportforskningen 1 Sverige. Det framhélls att VTT:s huvudsak-
liga verksamhet ir inriktad mot den statliga infrastrukturverksam-
heten och det bedémdes ocksé vara frimst som forskningsutforare
for den offentliga infrastrukturverksamheten som VTI behdovs.

Avvecklingen  av Kommunikationsforskningsberedningen
(KFB) och det nybildade VINNOVA:s inriktning och sitt att
arbeta ansigs kunna komma att fi konsekvenser fér VIT i form av
firre kontrakt. Ndgon dndring av VINNOVA:s inriktning eller sitt
att arbeta foreslogs dock inte. Aven finansieringsformen fér VTI
foreslogs bli oférindrad med ett grundanslag och uppdragsintikter.
Det angavs att en héjning av anslaget inte var mojligt pd grund av
det statsfinansiella liget. Nir det giller den langsiktigt kunskaps-
uppbyggande forskningen ansig arbetsgruppen det naturligt att
den s.k. TRANSAM-gruppen (samordningsorgan fér de forsk-
ningsfinansierande myndigheterna pd transportomridet) féljer ut-
vecklingen betriffande denna forskning.

7 Oversyn av VTI:s roll och finansiering (Ds 2003:21).
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Arbetsgruppen drog slutsatsen att forskningsbestillarna, liksom
tidigare, inom tilldelade resurser sjilva bor prioritera sina forsk-
ningsinsatser utifrin de 6vergripande mil som statsmakterna lagt
fast. Arbetsgruppen foreslog dirfér inte nigra dtgirder for att ga-
rantera VTI:s forskningsbestillningar. Det beddémdes inte vara
mojligt att férutsiga hur utvecklingen skulle komma att bli betrif-
fande VTL:s intikter. Utvecklingen ansdgs i stor utstrickning bero
pd VTL:s forméga att skaffa fler uppdrag, rekrytera nya kunder och
att anpassa sig till den uppkomna situationen. Om det skulle visa
sig att efterfrigan pd VTI:s kompetens inom vissa omriden sjunker
borde VTT omstrukturera verksamheten sd att den anpassades efter
efterfrigan.

Arbetsgruppens férslag behandlades 1 budgetpropositionen
2003/04.° T enlighet med arbetsgruppens rekommendationer fére-
slog regeringen inga grundliggande férindringar i VTT:s uppgifter,
organisation och finansiering. Regeringen ansig dock att anvind-
ningsomridet fér VTT:s anslag borde utkas sd att anslaget ocksd
kunde anvindas till FoU och medfinansiering av VTL:s deltagande i
EU-projekt. Regeringen aviserade ocksi att man avsig att dndra
VTL:s instruktion s att mojligheten att anstilla professorer skulle
utdkas. Bakgrunden till detta angavs vara att VTI behover utoka
sitt samarbete med universitet och hdgskolor for att pd ett bittre
sitt dn for nirvarande kunna fungera som en rekryteringsbas for
transportsektorn och niringslivet nir det giller kvalificerad perso-
nal.

2.2.2  Statens institut for kommunikationsanalys

Statens institut f6r kommunikationsanalys (SIKA) bildades 1995
och ir en helt anslagsfinansierad myndighet.” SIKA:s uppgifter ir
enligt instruktionen'® att svara fér Overgripande analyser inom
kommunikationssystemen och for analyser av effekter av dtgirder
inom transportsystemen 1 syfte att uppnd de transportpolitiska
mélen.

SIKA skall dessutom svara for att Banverkets, Vigverkets, Sj6-
fartsverkets och Luftfartsverkets lingsiktiga infrastrukturplanering
samordnas och genomférs pd ett gemensamt underlag, utveckla

8 Prop. 2003/04:1, Utgiftsomrade 22.

? Viss verksamhet som bedrivs vid SIKA ir dock samfinansierad med t.ex. trafikverken och
VINNOVA.

10°§FS 1995:810.
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metoder for prognoser och planering, f6r konsekvensbedémningar
samt for samhillsekonomiska analyser inom transportomridet,
gora regelbundna uppféljningar av mil och externa effekter inom
transportomradet, gora regelbundna beskrivningar av nulige och
prognoser over utvecklingen av transporter och 6vriga kommuni-
kationer samt samordna riksomfattande undersékningar av trans-
porter och andra kommunikationer.

SIKA ir ocksd ansvarig myndighet for den officiella statistiken
inom transport- och kommunikationsomridet enligt lagen och
forordningen om den officiella statistiken." SIKA har idag knappt
30 anstillda.

Funktioner med en verksamhet av motsvarande slag som den
SIKA idag svarar {6r har funnits &tminstone sedan bérjan av 1970-
talet och 1 friga om vissa delar av statistiken lingt dessférinnan.
Verksamhetens organisatoriska hemvist har dock skiftat éver tiden.
Statistikansvaret 1&g tidigare hos Statistiska Centralbyrén (SCB)
och olika verk och myndigheter inom kommunikationssektorn.
Prognos- och planeringsuppgifterna vixte inledningsvis fram inom
Regeringskansliet, vilket bl.a. yttrade sig i att ddvarande Kommuni-
kationsdepartementet ir 1975 publicerade en prognos fér person-
och godstransporter i samarbete med den Trafikplaneringsutred-
ning som var verksam vid denna tidpunkt.

Under 1980-talet hade divarande Transportridet vissa plane-
rings-, utvecklings- och samordningsuppgifter. Nir Transportridet
lades ner vid arsskiftet 1991/92 6verfordes delar av dessa uppgifter
till VIT medan andra inordnades i en sirskild planeringsenhet inom
ddvarande Kommunikationsdepartementet.

Som ett resultat av 1992 4rs forskningsproposition' inrittades
en Delegation foér prognos- och utvecklingsverksamhet inom
transportsektorn (DPU) under Kommunikationsdepartementet
1993. Som skil angavs bl.a. att VIT borde ombildas till ett renodlat
forskningsinstitut och regeringens behov av att ha tillging till fri-
stiende analysresurser i foérhillande till trafikverken. Det fanns
bland annat behov av ett oberoende underlag f6r regeringens be-
démning av trafikverkens investeringsplaner.

DPU gavs ansvaret for prognosverksamheten inom transport-
sektorn samt f6r nulidgesbeskrivningar och statistik rérande trans-
porter och trafik liksom fér samordning av riksomfattande resva-

"' SFS 2001:99 respektive 2001:100.
2 Prop. 1992/93:170) Forskning f6r kunskap och framsteg, Avsnitt 6 Kommunikations-
departementet s. 146 ff, bet. 1992/93:TU34.
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neundersékningar samt f6r samordning av bestillningar hos bl.a.
SCB av transportstatistik. Genom budgetpropositionen 1995 gavs
DPU ansvaret f6r den officiella statistiken inom transport- och
kommunikationsomridet som ett led 1 decentraliseringen av stati-
stikansvaret. Delvis som en f6ljd av de nya krav pd verksamheten
som denna uppgift stillde, ombildades DPU kort direfter till Sta-
tens institut f6r kommunikationsanalys.

DPUes, och tills helt nyligen dven SIKA:s, verksamhet var for-
lagd till Stockholm. Som en f6ljd av det férsvarspolitiska beslutet
2004, har SIKA enligt regeringsbeslut (N2005/3796/IR) omlokali-
serats till Ostersund. Denna omlokalisering slutférdes i april inne-
varande 3r.
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3 Forskning och analys i
kunskapssamhallet

3.1 Mina bedémningar och slutsatser

Huvuduppgiften f6r denna utredning ir att foresld hur den
samlade verksamhet som SIKA och VTI bedriver fortsittnings-
vis bor styras och organiseras och vilka férutsittningar den bér
ges 1 6vrigt. Detta kriver att motiven och premisserna for verk-
samheten klargors.

Min 6vergripande slutsats dr att det kommer att finnas en
fortsatt och vixande efterfrigan pa tillimpad samhillsmotiverad
forskning och 6vergripande analysverksamhet som ir inriktad
mot transportomridet. Denna slutsats grundas pd att forskning
och analys rent allmint fr en vixande betydelse 1 virt alltmer
utpriglade kunskapssamhille och p3 att transportsystemet ir en
viktig del av bide problemen och lésningarna nir det giller
mdnga stora samhillsfrigor.

Med statens huvudansvar for transportsystemets och infra-
strukturens utveckling och férvaltning féljer ocksd ett stort
ansvar for att planeringsunderlagen och planeringsmetoderna
kontinuerligt kan férbittras och att tillgingen till den kun-
skapsforsorjning och analyskapacitet som behovs for detta
indamal sikras.

Behoven av kunskapsuppbyggande forskning, analyser och
planeringsunderlag ir till évervigande delen motiverade av ett
allminintresse. Detta medfér att de inte utan vidare kan for-
vintas bli tillgodosedda genom det utbud och den efterfrigan
som uppstdr pd en 6ppen marknad. Tillgdngen till analysresur-
ser, planeringsunderlag och en fortlépande kunskapsférsorjning
maste alltsd sikras genom ett offentligt dtagande.
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3.2 Direktiven

Utredaren skall genomféra en omvirldsanalys fér den marknad
som bolaget kommer att verka pd. Omvirldsanalysen bér omfatta
identifiering av konkurrenter, marknadsandelar, igande samt
efterfrdgan frin olika kundsegment. Utifrén omvirldsanalysen skall
utredaren underséka hur marknaden fungerar och faststilla eventu-
ella behov av ett fortsatt statligt dtagande. Vid utvecklingen av
analysen skall utredaren beakta fordelar och nackdelar med ett
offentligt dtagande p& marknaden och redovisa en l&ngsiktigt
hillbar 16sning for det offentliga.

Utredaren skall foresld en uppdelning och finansiering av verk-
samheterna som iven tillgodoser regeringens behov av analys och
stéd samt transportsektorns behov av forskning.

3.3 Mina utgangspunkter

3.3.1 Tillgang till forskning och analys blir allt viktigare i
kunskapssamhallet

Det sambhille och den tid vi nu lever i brukar ofta g8 under beteck-
ningen kunskapssamhillet. Med det menas att utbildning, kompe-
tens, kreativitet och djupt specialiserad kunskap kombinerad med
féormagan att urskilja dvergripande samband och ménster blir allt
viktigare framgdngsfaktorer sivil f6r individer och organisationer
som for samhillet i stort.

I tider av snabb teknisk utveckling, 6kad globalisering och om-
fattande kulturméten behévs forskning och analys for att soka sva-
ret pd nya frégor som utvecklingen ger upphov till. Som framhalls i
den senaste forskningspolitiska propositionen har forskning och
analys blivit en allt viktigare del i en politik f6r 6kad vilfird, hallbar
ekonomisk tillvixt och teknisk utveckling.! Savil nya kunskapsin-
tensiva branscher som traditionella industribranscher och offentlig
sektor behover tillgdng till ny kunskap for att utveckla och férnya
sin verksambhet.

Vetenskapen utvecklas 1 allt hogre takt sdvil nationellt som
internationellt. Kunskap produceras och sprids snabbare inom och
mellan linderna samtidigt som mingden och komplexiteten 1
informationen &kar. Det internationella perspektivets vixande

! Prop. 2004/05:80.
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betydelse medfér att det behovs okad kunskap for att 16sa de
globala problemen inom hilsa, fattigdom och miljoforstoring, dels
behévs en forbittrad férstdelse av nya internationella maktrela-
tioner, aktorer och spelregler.

Det internationella samarbetet inom forskning och analys blir
mot denna bakgrund av central betydelse. Inget land ir sjilvior-
sorjande nir det giller kunskapsférsérjningen, alla linder ir bero-
ende av internationellt samarbete och att skaffa sig férutsittningar
att folja utvecklingstendenser i omvirlden. Egen forsknings- och
analysverksamhet ger Sverige méjlighet att tillgodogéra sig resultat
av forskning och utvecklingsarbete som bedrivits i andra linder.

Forskning behdvs ocksd for att stédja vart samhille 1 de utma-
ningar som vintas i form av t.ex. en allt dldre befolkning, 6nskemal
om ett hillbart sambhille, ett alltmer rérligt och multietniskt
arbetsliv och integration av medborgare frin olika regioner och
kulturer. Forskning leder till ny kunskap och nya upptickter som
blir anvindbara verktyg och innovationer fér att hantera samhillets
utmaningar. Den snabba omvandlingen inom traditionellt offent-
liga verksamheter, férindrade vilfirdssystem och samhillsproblem
som arbetsléshet, miljoforstoring, liksom villkoren for lirande
stiller krav pd hogkvalitativ forskning och analys som beslutsun-
derlag pd dessa omriden. Den svenska industrins konkurrenskraft
avgors 1 6kande utstrickning av dess hoga kunskapsinnehill. Fore-
tagen soker sig till de linder som har de bista férutsittningarna och
tillgdng till hogklassig forskning och hégutbildad arbetskraft kan
vara en avgorande faktor vid féretagens val av lokalisering.

Den svenska forskningspolitiken har som mal att Sverige skall
vara en ledande kunskaps- och forskningsnation dir forskning
bedrivs med hog vetenskaplig kvalitet. Sverige skall vara ett av virl-
dens mest FoU-intensiva linder, vilket bedéms kriva fortsatt stora
insatser av bdde staten och niringslivet. All forskning skall hilla
hég kvalitet och forskningssatsningarna skall rymma bide bredd
och specialisering. Svensk forskning mdste ocksd bedrivas med
oppenhet f6r den mingfald av frigestillningar som finns i sam-
hillet.

Ett fortsatt hogt deltagande i internationellt forskningssamar-
bete bide inom och utanfér EU har av statsmakterna framhallits
som viktigt for att stimulera sdvil den svenska som den &vriga eu-
ropeiska industrins kompetens och konkurrenskraft inom forsk-
ning och utveckling. En betydelsefull faktor ir att allt fler svenska
forskare dtar sig rollen som koordinator i internationella projekt.
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Samtidigt som staten har ett tydligt och uttalat ansvar fér
grundforskning har staten dven ett intresse att stédja forskning
som utgdr frin olika samhillssektorers behov. P4 samhillsomriden
dir inslaget av offentliga investeringar och konsumtion ir stort,
som pd transportomridet, bor staten ha ett sirskilt ansvar for att
resursanvindningen byggs under av ett gediget beslutsunderlag i
form av en vil utvecklad forskning och analyskapacitet. Steget frin
grundforskning till tillimpning i1 niringslivet och samhillet blir allt
kortare och grinsen mellan grundforskning och behovsmotiverad
forskning suddas alltmer ut.

Enligt forskningspropositionen behévs ocksd méng- och tvir-
vetenskaplig forskning fér att 16sa olika samhillsproblem och
utmaningar. Vidare anges att det dr av stor vikt att dialogen mellan
forskare och avnimare stirks. Ytterligare en viktig aspekt ir att
problemen 1 samhillet och i virlden stindigt férindras och kriver
nya l18sningar. Problemldsningarna fir inte begrinsas till kortsik-
tiga akuta dtgirder utan miste innehilla ett lingsiktigt perspektiv.
Orsakerna till problemen bor alltid std 1 fokus och detta kriver ofta
kvalificerade forsknings- och analysinsatser. Enligt regeringen ir
det dirfor viktigt att alltid ha med ett forskningsperspektiv nir
insatser inom olika omriden planeras.

3.3.2 Transportsystemet kraver sin egen forskning och analys

De utgingspunkter som redovisats ovan handlar i férsta hand om
de behov av kvalificerad forskning och analys i stdrsta allminhet
som vergdngen till ett alltmer kunskapsbaserat samhille medfér.
Dessa generella behov och utvecklingslinjer berér naturligtvis
transportomridet 1 lika hég grad som andra sambhillssektorer och
kunskapsfilt. Aven hir ir utbildning, kompetens, kreativitet, speci-
alkunskaper samt &verblick och analysférmiga strategiska fram-
gingsfaktorer.

Det kan emellertid finnas anledning att dven redovisa nigra for-
hillanden och férutsittningar som giller mera specifikt fér trans-
portomridet och som kan ha sirskild betydelse for synen pd beho-
vet av forsknings- och analyskapacitet som ir inriktad mot just
detta omrdde. En central utgdngspunkt ir att transporterna ingir i
ett kraftfullt vixelspel med omgivningen som det ir viktigt att
kunna félja och férstd f6r att man skall kunna férklara och péverka
samhillsutvecklingen i stort. Ytterligare utgdngspunkter ir att det i
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ett framdtriktat perspektiv finns ett antal tydliga utmaningar fér
politiken och samhillsplaneringen dir transportsystemet och ana-
lyser av och forskning om transporterna kan komma att spela en
nyckelroll.

Jag menar att en belysning av dessa férhdllanden utgdr en viktig
bakgrund foér att kunna ta stillning till behovet av forskning om
och analys av transportsystemet. Aven frigan om hur kunskapsfor-
sorjningen och analysresurserna bor organiseras hinger nira sam-
man med dessa férhdllanden. T det féljande forséker jag dirfor
utveckla vilka utgdngspunkter f6r mina 6verviganden som jag har i
de nu berérda avseendena.

3.3.3  Transporterna formar Sverige

Sverige av idag har i stor utstrickning formats av de férutsittningar
som det moderna transportsystemet ger. De flesta hushall ir for sin
férsorjning, sitt vardagsliv och sin rekreation helt beroende av
transporter 1 olika former. P motsvarande sitt férutsitter nistan
all modern féretagsamhet en omfattande transportverksamhet.

Transporternas betydelse fo6r samhillsorganisationen och min-
niskors livsbetingelser dr inte ndgot nytt fenomen. Olika trans-
portinnovationer har satt starka avtryck genom hela minsklighe-
tens historia. Aven om det inte alltid 4r litt att avgéra vad som ir
orsak och verkan, skulle utvecklingen genom &rhundradena knap-
past ha foljt den bana den gjort om inte férmégan att firdas och
frakta varor p4 land, till sj6ss och i luften stindigt férbittrats.

For ett land som Sverige framstdr ind3 efterkrigstiden som en
period av oévertriffad expansion nir det giller vanliga minniskors
rorlighet. Sedan 1950-talet har den genomsnittliga individens rick-
vidd och aktionsradie formligen exploderat, vilket skapat nya for-
utsittningar f6r hur tid och rum kan nyttjas och dirmed fér hela
livsforingen. Samtidigt har frihetsgraderna fér niringslivets och
samhillets organisation expanderat starkt och gett utrymme bl.a.
for helt nya rumsliga arrangemang av produktionssystem och
marknader, liksom fér politiska och administrativa beslutsterrito-
rier.”

Utvecklingen har nu gitt sd l&ngt att vi kan tala om ett i verklig
mening globalt transportsystem, dir vittforgrenade nitverk i olika

? Den Europeiska Unionen ir t.ex. en foreteelse som skulle vara otinkbar utan dagens
transportmdjligheter.
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virldsdelar sinsemellan ir férbundna med ett stort utbud av for-
bindelser. Atminstone fér manga av invénarna i de rika linderna,
ddribland Sverige, ligger i stort sett hela virlden inom rickhall bide
i fysisk och 1 ekonomisk mening.

Ett allt mer omfattande och forfinat transportsystem har alltsd
varit en viktig bestdndsdel i utvecklingen av det moderna samhiillet.
Den 6kade efterfrigan pa transporter har varit bdde en drivkraft fér
och en féljd av ekonomisk utveckling och vixande vilstind.
Genom hela sin historia har minniskan varit snabb med att dra
nytta av de nya mdjligheter som successivt 6ppnats for att f6rflytta
minniskor och gods. De o6kade mojligheterna tll handel och
kontakter har siledes utnyttjats for specialisering och arbetsdelning
inom allt vidare geografiska omriden. Nir resurser har frigjorts pa
detta sdtt och skapat vixande vilstdnd, har ocksi det inbérdes
beroendet och sambandet mellan minniskor och orter vuxit i
styrka. Medlet att uppritthilla dessa samband har framfor allt varit
transporter och kommunikationer.

Transportutbudet och transportefterfrigan kan om man si vill
ses som poler i ett kretslopp dir det forefaller som polerna hela
tiden laddar varandra med ny energi och sitter kretsloppet 1 allt
snabbare rorelse. Resultatet blir en vixelverkan mellan utbud och
efterfrigan som dtminstone s& hir lingt har lett till en stindig till-
vixt av transportvolymen. Nya och mer attraktiva transportmedel
och transportméjligheter utvecklas fortlopande for att tillfreds-
stilla olika latenta 6nskema3l. Dessa landvinningar ger i sin tur nir-
ing till nya férvintningar som driver utvecklingen vidare i en spiral
av 6kade krav och méjligheter.’

3.3.4  Transporterna i skarningspunkten fér manga
samhallsintressen

Den vixelverkan som sker mellan utbud och efterfrigan leder till
att transporternas utveckling blir en integrerad del av sambhillets
utveckling i stort. Den nytta som transportsystemet ger kan frimst
mitas 1 okad tillginglighet. Men vinsterna av 6kad tillginglighet
stannar inte 1 transportsystemet, utan sprids till andra samhills-
sektorer i form av t.ex. ett mer utspritt bebyggelseménster, dndrad

3 Foér en mer utvecklad beskrivning av samspelet mellan transportsystemet och omgivningen,
se SIKA Rapport 2004:7, Omvirldsanalys — Forutsittningar som kan pdverka svensk
transportpolitik, Regeringsuppdrag november 2004.
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organisation av privat och offentlig service och specialisering inom
produktionen.

Det medfor att tillginglighetsvinsterna pd lingre sikt inte 1 for-
sta hand kommer att yttra sig i kortare pendlingstider eller ligre
transportkostnader, utan 1 bittre boendemiljé, mer varierad
arbetsmarknad, ligre livsmedelspriser, 6kat varuutbud, ékat totalt
utbud av ginster, etc. Detta visar hur transporterna kan fungera
som tillvixtmotor och som birare av ekonomisk utveckling och
vilfird.

Men transportsystemet har ocksd andra verkningar in att skapa
och férdela vilstdnd. Den expansiva kraft som ligger i transportsy-
stemet ger dven upphov till negativa effekter. Dit hor att trafiken ir
en av det moderna samhillets storsta faror for liv och hilsa. Trans-
portsystemet ger ocksd upphov till en férbrukning av naturresurser
i form av energi, rivaror och livsrum, som inte ir ldngsiktigt hall-
bar. Beroendet av ett alltmer forfinat och vittférgrenat transportsy-
stem gor ocksd samhillet sirbart och utsatt {6r bl.a. terrorism och
naturkatastrofer.

Det ir emellertid viktigt att hilla i minnet att dven de problem
som transporterna ger upphov till ir ett resultat av hur samhillet
som helhet ir inrittat. En kraftigt minskad miljopdverkan frin
transporter kan t.ex. aldrig dstadkommas genom férindringar som
enbart inskrinker sig till transportsektorn. Aven markanvind-
ningen, boendet, konsumtionsménstren, fritidsvanorna, arbets-
och produktionsorganisationen, etc. miste folja med i en sddan for-
indring. Och det ir férmodligen pd dessa senare omriden som en
omstillning kommer att upplevas som mest kidnnbar. En kraftig
férindring av transporternas organisation miste dirfér alltid gd
hand i hand med en genomgripande omstépning av hela samhillet.

Att transportsystemet utgdér en integrerad del av samhillet
medfor ocksd att samhillsutvecklingen fortlspande ger upphov till
helt nya transportbehov pd sdvil gods- som persontransportomra-
det samtidigt som andra transportbehov minskar i betydelse eller
forsvinner helt. Att s3 sker dr en ofrinkomlig f6]jd av den 6msesi-
diga anpassning som sker mellan transportsystemet och samhillet i
ovrigt. Att de senaste femtio &rens samhillsutveckling har gett
upphov till en starkt férindrad efterfrigan pd transporttjinster ir
ett uttryck for detta.

De langviga godstransporterna bestod dnnu vid 1900-talets mitt
till storsta delen av traditionella import- och exportprodukter,
medan konsumtionsvarorna fortfarande i hég grad producerades
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och distribuerades lokalt. Sedan dess har internationaliseringen av
ekonomin mojliggjort en helt annan produktionsorganisation, som
gett upphov till transportbehov som éver huvud taget inte fanns 50
ar tidigare.

Inte heller persontransporterna ir sirskilt homogena eller enkla
att frigéra frin sitt sammanhang. Ett fenomen som ir vanligt bide
nir det giller lokala och regionala resor — men som inte alltid blir
synligt 1 statistik och analyser — ir t.ex. att resorna ingdr 1 mer eller
mindre komplicerade res- och aktivitetskedjor. Dessa resor och
transporter ir ocksd som regel en del — och ofta en underordnad del
— av andra vigval 1 livet. Transportménstren bestims sdledes 1 hog
grad av i vilken del av livscykeln individerna befinner sig, vilka soci-
ala nitverk de dr invivda i och hur de har ordnat sitt boende och sin
férsorjning.

Detta medfér bla. att det ir inte gdr att pdtagligt indra trans-
portmdnstren utan att detta fir genomgripande terverkningar pd
minniskors levnadsvillkor och hur sambhillet dr organiserat 1 6vrigt.
Eftersom transporterna griper in pd si minga olika sitt i varje
foretags och hushdlls vardag, ir det en oidndlig mingd av val och
beslut som triffas pa olika hall i samhillet som paverkas av de moj-
ligheter och begrinsningar som transportsystemet ger. Aven om
summan av alla dessa val och beslut ir overskddlig ir innebérden
att det sker en stindigt pdgdende tillpassning mellan transportsy-
stemet och samhillsorganisationen i stort. Detta férhillande med-
for att nistan all politik och samhillsplanering har en transportpo-
litisk dimension.

Transporterna utgdr en central del i bl.a. nirings- och tillvixt-
politiken, handelspolitiken, regionalpolitiken, energipolitiken och
miljopolitiken och de ger upphov till en ansenlig del av statens
inkomster och utgifter. Transportpolitiken befinner sig alltsd i
skirningspunkten fér manga ansprik och sambhillsintressen. Det
betyder 1 sin tur att det inte ir sirskilt svirt att peka ut en ling rad
frigestillningar och problemomraden vars 18sning kriver ingdende
kunskap om transportsystemets sitt att fungera. Nir jag 1 det fol-
jande beskriver nigra utmaningar fér politiken och samhillsplane-
ringen som sitter behovet av forskning om och analys av trans-
porterna och transportsystemet 1 fokus ir det dirfér endast friga
om nigra exempel och l&ngt ifrdn nigon uttémmande beskrivning.
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3.3.5 Transporterna och klimatet

Genom att individer, hushill och féretag fortlépande anpassar sina
aktivitetsmonster till de méjligheter som transportsystemet ger,
skapas ett transportberoende som det kan vara svirt att ta sig ur.
Virlden 6ver gors hela tiden mycket omfattande investeringar i
transportintensiva kapitaltillgdngar och livsménster som inte kan
dverges utan stora forluster och uppoffringar. Det finns forskning
som visar att hushdll virlden 6ver tenderar att spendera en viss
konstant andel bade av sin tid och av sina inkomster fér resor.*

Okade inkomster har dirfér hittills nistan omedelbart lett till
okad rorlighet, vilket i sin tur medfért ett byte till snabbare trans-
portsitt for att hdlla den 6kade rérligheten inom ramen foér en
oférindrad tidsbudget. Férsok som gjorts att med denna utgings-
punkt uppskatta den framtida rorligheten 1 virlden visar pd en
mycket dramatisk uppging i efterfrigan pd transporter och inte
minst i form av hdghastighetstransporter, frimst flyg.” Den be-
skrivna tillvixtdynamiken giller persontransporterna, men liknande
utvecklingsménster finns dven pd godstransportomridet.

Aven om det inte finns nigot som siger att dessa tillvixtméns-
ter skulle vara lagbundna och opéverkbara ger de ind4 en fingervis-
ning om att det sannolikt krivs mycket kraftfulla och genomgri-
pande 4tgirder for att varaktigt bryta ménstren. De framskriv-
ningar av transportutvecklingen pa global nivd som gjorts till 2050
indikerar sdledes att det skulle krivas en mycket radikal omstill-
ning av transporttekniken eller transportmdnstren for att utveck-
lingen ska kunna férenas med de krav pd hallbar utveckling som
formuleras exempelvis i arbetet med att begrinsa klimatpaverkan.

Mot detta stir att det dr svért att tro att 6nskemdlen om ckad
rorlighet skulle kunna vara obegrinsade. Om trafiken och trafik-
anliggningarna vixer ohimmat i omfattning verkar det vara ofrin-
komligt att det till slut uppstar stockningar och kvivningstenden-
ser. Om alla — dven de som lever utanfér de avancerade ekonomi-
erna — ska uppnd samma matt av rorlighet som vi, uppstdr det forr
eller senare akut brist pd tid och rum, energi och rivaror. Redan
lingt dessférinnan kan det bli uppenbart att en vixande transport-

¢ Banerjee, A., Ye, X., Pendgala, R: Understanding Travel Time Expenditures Around the
World: Exploring the Notion of a Travel Time Frontier, Transportation, Volum 34, 1,
January 2007.

> Schafer, A., Victor, D.G. The future mobility of the world population, Transportation
Research, Part A: Policy and Practice, Volum 34, 3, April 2000.
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efterfrigan endast kan uppnds till priset av att de grundliggande
mekanismer som styr klimatet pd vir egen planet rubbas allvarligt.

Att forena ett alltmer transportberoende samhille med kraven
pd att begrinsa klimatpdverkan genom radikalt minskade utslipp av
vixthusgaser framstdr mot den ovan angivna bakgrunden som den
kanske svéraste utmaningen av alla fér politik och sambhillsplane-
ring 1 Sverige och omvirlden. Det finns inga enkla utvigar och om-
stillningsprocessen kommer att innehdlla manga svira avvigningar.
Oavsett vilka vigval som gors far de troligen omfattande konse-
kvenser f6r samhillsekonomin och vilfirden.

Det framstdr dirfor som i hogsta grad angeliget att den politik
och planering som behévs for att vigleda omstillningen kan base-
ras p ett si bra beslutsunderlag som majligt. Aven om man skulle
vilja att anvinda generella styrmedel foér att 1ita enskilda konsu-
menter och producenter finna de effektivaste sitten att 3stad-
komma den anpassning som krivs, behévs omfattande kunskaps-
underlag och analyser bl.a. for att utforma styrmedlen p3 ett dnda-
mélsenligt sitt och fasa in dem ritt i tid och rum.

3.3.6  Globalisering och internationell samverkan

Internationaliseringens och globaliseringens betydelse for forsk-
ningsbehoven och kunskapssambhillet i stort har redan berérts. Jag
har ocksd pekat pd att transporterna har sin egen sirskilda bety-
delse for att driva pa globaliseringen och nédvindiggéra internatio-
nell samverkan. For ett land som Sverige, som ir mer beroende av
denna utveckling dn de flesta andra linder, kan det finnas goda skl
att nira folja denna utveckling och férséka analysera dess verk-
ningar.

Som redan beskrivits har de marknader, varufléden och kon-
taktmonster som dr viktiga for Sverige blivit allt mer internatio-
nella. Det medfér 1 sin tur att en vixande del av transportflédena
blir grinséverskridande eller dtminstone har en internationell an-
knytning. Detta giller i sirskilt hég grad f6r godstransporterna dir
den helt dvervigande delen av transportarbetet vid alla transporter
till och frin Sverige faktiskt sker utomlands. De internationella
kopplingarna ir inte alls lika dominerande pd persontransportsidan,
men dven utrikesresandet vixer i omfattning och betydelse.

Nir en allt storre del av transporterna och trafiken blir grins-
overskridande leder detta ocksd ofrdnkomligen till att transportsy-
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stemen i 6kad utstrickning miste integreras éver nationsgrinserna.
De olika former av pdverkan och 6msesidiga beroenden som gor sig
gillande internationellt leder till att en sddan integration kan efter-
frigas 1 minga olika dimensioner. Det kan gilla allt frin mera
grundliggande forutsittningar {6r grinséverskridande transporter,
dver 6nskemdl om likformig tillimpning av olika transportpolitiska
styrmedel (lagar, planeringssystem, avgifter, etc.) for att undvika
byrdkrati, sikerhetsrisker, kostnadsférdyringar, snedvridningar i
konkurrensen m.m., till val av grundliggande transportpolitisk
styrmodell som kan ha mera med ideologi, samhillssyn eller for-
valtningspolitisk tradition att géra.

Svensk transportpolitik influeras naturligtvis av utlindsk och
internationell politik av ménga olika slag som handelspolitik, indu-
stripolitik, jordbrukspolitik, flyktingpolitik, etc. Av ojimférligt
storst betydelse idr ind transportpolitiken inom EU. Denna sitter
i allt storre utstrickning ramarna f6r utformningen av den svenska
transportpolitiken samtidigt som transportpolitiken pd europanivd
ocksd indirekt kan antas reflektera de flesta 6vriga aspekter pd in-
ternationell politik.

Betydelsen av ett EU-perspektiv i de transportpolitiska analy-
serna framgir om inte annat av att det finns starka behov och
ambitioner av att utforma en gemensam transportpolitik inom EU.
Senast har detta tagit sig uttryck i den vitbok om den gemensamma
transportpolitiken fram till 2010 som EG-kommissionen lade fram
4r 2001.° Det finns dven en tidigare vitbok i samma dmne och fér
nirvarande pdgdr ocksd ett arbete for att revidera den nu gillande
vitboken.

Aven om EG-kommissionens vitbok inte formellt har antagits
av medlemslinderna har den kommit att uppfattas som en rikt-
ningsgivare f6r den gemensamma transportpolitiken inom EU och
det ir numera inte alls ovanligt att svenska myndigheter och orga-
nisationer tar utgingspunkt i vitbokens mal och riktlinjer nir man
utformar sin egen verksamhet. Genom att EG-kommissionens
arbetsprogram pd transportomrddet tar sin utgingspunkt i vitbo-
ken kan dess riktlinjer ocks komma att férverkligas steg for steg
utan att Sverige och andra medlemslinder uttryckligen tagit still-
ning till dem. Eftersom transportpolitiken 1 sina konkreta uttryck 1
allt hégre grad miste samordnas mellan EU-linderna tvingas
Sverige som medlemsland hur som helst férhélla sig till kommis-

¢ Europeiska kommissionen. Den gemensamma transportpolitiken fram till 2010: Vigval
infor framtiden.
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sionens transportpolitiska utgingspunkter, antingen genom att
anpassa sig till dem eller genom att verka for att de ersitts av ett
transportpolitiskt férhillningssidtt som mer liknar det svenska.

Sammantaget innebir detta att det blir allt viktigare fér Sverige
att forhdlla sig till den gemensamma transportpolitiken inom EU.
Helst bor detta forhéllningssitt vara proaktive, vilket forutsitter att
vi har en egen bild av hur den gemensamma politiken paverkar
Sverige och hur vi vill se att EU-politiken pd omridet utvecklas.
Tillimpad forskning och analys behévs di dels for att skaffa
svenska beslutsfattare tillricklig overblick, dels ocksd for att
Sverige ska kunna fungera som en kvalificerad part i det transport-
politiska utvecklingsarbetet inom EU.

3.3.7 En mer marknadsorienterad organisation av
transportsektorn

Det finns foér nirvarande bide i Sverige och internationellt en stark
tendens att transporterna och transportinfrastrukturen organiseras
1 mer marknadsmissiga former. Hittills har den s.k. avregleringen
inom transportsektorn mest rort sjilva trafiken” men pd senare tid
har dven intresset f6r att prova nya 16sningar for utvecklingen och
forvaltningen av infrastrukturen 6kat ptagligt.

Den nuvarande regeringen har t.ex. pa olika sitt visat intresse av
att utreda mojligheterna till ett kat inslag av offentligt-privat sam-
arbete (OPS) inom transportsektorn. Enligt uppgift pagir det for
nirvarande en beredning i regeringskansliet av vilka principer som
ska kringgirda en sidan samverkan (planeringsprocessen, upp-
handling, hur stat och region ska samarbeta, vilka krav pd lénsam-
het och samhillsekonomi som ska stillas m.m.). Vidare gors en
kunskapsinsamling och diskussioner férs med trafikverken och
Sveriges kommuner och landsting. Siktet uppges vara instillt pd att
det 1 slutet av &ret ska finnas forslag pd en handfull konkreta pro-
jekt som ska kunna genomféras som offentlig-privat samverkan
bade pa vig- och jirnvigssidan.

Parallellt med dessa initiativ frin central nivd mirks ocksi en
okad aktivitet pd regional nivd kring frigor om alternativ finansie-
ring och forutsittningar f6r att samarbeta med det privata nirings-

7 Nyligen utvirderad inom ramen for Regleringsutredningens betinkande Liberalisering,
regler och marknader (SOU 2005:4).
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livet 1 friga om planeringen, byggandet, underhillet och driften av
infrastrukturinvesteringar.

Man kan nog utg? ifrin att ett mera marknadsorienterat synsitt
pd forvaltningen och utvecklingen av transportsystemet kan fi
betydande dterverkningar dven pd behovet av offentligt finansierad
forskning och analys. Exakt vilka dessa dterverkningar blir ir dock
inte uppenbart. I vissa avseenden kan ansvaret f6r att géra analyser
och inhimta kunskap antas komma att férskjutas frin de offentliga
aktdrerna mot de privata. I férsta hand bor detta kunna gilla for
den del av verksamheten dir de privata entreprendrerna tar over
risken.

Det allminna i form av stat, region eller kommun kommer dock
dven 1 en utvecklad offentlig-privat samverkan att ha det grund-
liggande finansieringsansvaret for infrastrukturen och stora delar
av kollektivtrafiken och dirmed ocksd det yttersta ansvaret for
anvindningen av allminna medel. Med en viss férenkling kan man
siga att det offentliga i OPS-modellerna har ansvaret fér vad trans-
portsystemet skall prestera medan det privata har ansvaret for hur
det skall ske. Bida uppgifterna kriver kunskap och analys och sjilva
ansvarsuppdelningen kan mycket vil tinkas leda till att de samlade
behoven av transportforskning och transportanalyser snarare ékar
in minskar.®

Det ir siledes inte uteslutet att dven de privata entreprendrer
som engagerar sig 1 férvaltningen och utvecklingen av det svenska
transportsystemet har behov av gemensamt planeringsunderlag och
tillimpade forskningsresultat om transporter och infrastruktur.
Nir det giller att faststilla vad samhillet vill §stadkomma med inf-
rastrukturen och transportsystemet innebir ett 6kat privat-offent-
ligt samarbete snarast att kraven pd tillimpad forskning, analyser
och utredningar skirps. Nir viktiga funktioner dverldts pd privata
aktdrer minskar nimligen méjligheterna att 16pande korrigera det
allminnas insatser och det blir viktigare ekonomiskt och i andra
avseenden att hamna ritt med de bestillningar som staten och
andra offentliga huvudmin gér.

Sammantaget innebir detta att en mer marknadsorienterad styr-
ning pd transportomridet faktiskt kan komma att stilla 6kade
ansprik pd vergripande analyser. Utvecklingen kan dock innebira
att tyngdpunkten i de forsknings-, utvecklings- och analysbehov

$ Offentlig-privat samverkan vid viginvesteringar, del 1 Incitament till beslutsfattare, WSP
Analys & Strategi, Rapport 2007:3 samt del 2 Riskdelning: Utformning av ersittnings-
modeller, WSP Analys & Strategi, Rapport 2007:4.
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som staten och andra offentliga aktorer har flyttas frin detaljnivin
nir det giller transportsystemets och infrastrukturens utformning
mot mera 6vergripande frigestillningar. Fler privata entreprendrer
med mera omfattande dtaganden kan ocksd betyda att det tillkom-
mer flera bestillare som ir intresserade av sdvil dvergripande analy-
ser som mer detaljerade forsknings- och utvecklingsinsatser.

3.3.8 Ny regional organisation och ansvarsfordelning

Ytterligare en viktig samhillsférindring som paverkar behovet av
tillimpad forskning och analys inom transportomridet ir de 6ver-
viganden som pigir om en ny regional organisation och indrad
ansvarsférdelning mellan olika offentliga organ. Ansvarskommittén
har nyligen 6verlimnat sitt slutbetinkande Hdllbar sambillsorga-
nisation med utvecklingskraft.” Betinkandet handlar i hég grad om
hur den offentliga sektorn bér vara organiserad med avseende bl.a.
pd ansvarsférdelningen mellan olika planeringsnivier och geogra-
fiska indelning. Ansvaret f6r transportinfrastrukturen och kollek-
tivtrafiken hor till de frigor som sirskilt uppmirksammas.

Kommitténs forslag innebir bla. att nya regionkommuner i
respektive lin far till uppgift att bereda och besluta om linsplaner
for regional transportinfrastruktur. Linsplanen ska integreras i den
regiontrafikplan som varje regionkommun ska uppritta inom
ramen f6ér den regionala utvecklingsplaneringen (RUP). Region-
trafikplanen skall ge uttryck fér regionens samlade ambitioner
inom trafikomrddet och foreslds sakna rittsverkan. P4 lingre sikt
anser Ansvarskommittén att ett regionalt medfinansieringsansvar
for investeringar i statliga vigar och jirnvigar bor Svervigas.
Kommittén foéresldr vidare att kommuner och regionkommuner,
liksom 1 dag, ska ansvara gemensamt fér den lokala och regionala
kollektivtrafiken, med mojlighet att fritt omférdela ansvaret sins-
emellan, allt efter skiftande regionala férutsittningar och trafikam-
bitioner.

En dndrad organisation inom den offentliga sektorn 1 enlighet
med Ansvarskommitténs forslag kan komma att paverka behoven
av overgripande forskning och analys inom transportomridet pd
flera sitt. Etableringen av ett begrinsat antal stora och férhéllande-
vis resursstarka regionkommuner medfér att det skapas nya
offentliga aktdrer som har bdde okade analysbehov och storre for-

?SOU 2007:10

46



SOU 2007:49 Forskning och analys i kunskapssamhallet

méga att bestilla och anvinda analyser och tillimpad forskning.
Den gradvisa regionalisering av transportpolitiken och trafikplane-
ringen, som blir en naturlig f6ljd av den féreslagna omorganisatio-
nen, kan ocks3 leda till att behovet av ett gemensamt planeringsun-
derlag och gemensamma planeringsmetoder blir dnnu storre dn
idag. Detta bla. for att skapa 6verblick och jimférbarhet 1 verk-
samheten och ge det storre antalet aktdrer — pd sdvil regional som
nationell nivd — mgjlighet att kommunicera pd samma grunder i
friga om framtidsbedémningar, kalkyler, konsekvensbeskrivningar
och uppféljningar.

P34 kortare sikt kriver ocksd sjilva omstillningen analyser, och
det giller inte minst pd transportomridet som hér till de samhills-
sektorer som berdrs mest konkret och genomgripande av en omor-
ganisation enligt Ansvarskommitténs modell. P4 lingre sikt kan
man ocksd tinka sig att en foérindrad ansvarsférdelning mellan
regionerna och staten férindrar respektive parts behov av kun-
skapsforsorjning och analys. P4 samma sitt som giller vid en mer
marknadsorienterad styrning av transportsektorn kan statens roll
komma att férskjutas alltmer mot overgripande frigestillningar,
t.ex. kriterier f6r resursfordelningen till regioner och stillningsta-
ganden och férhandlingar om nationell och regional ansvarsférdel-
ning nir det giller trafik och infrastruktur. Kunskaps- och analys-
behovet f6r mer verksamhetsnira frigor om trafiken och infra-
strukturférvaltningen skulle dirmed 1 6kad grad flyttas dver till de
regionala organen.

3.3.9 Statens ansvar

En viktig grund for att faststilla behovet av tillimpad forskning
och analys pd transportomridet och att bedéma pa vilket sitt ett
sddant behov bér tillgodoses, ir i vad min staten kan anses ha ett
sirskilt ansvar for att sikerstilla tillgingen pd forskningsresurser
och analyskapacitet. Att staten hittills har ansetts ha ett sddant
ansvar framgdr bl.a. av gillande forskningspolitiska och transport-
politiska beslut.'® Detta hindrar dock inte att det kan finnas skil att
berdra denna friga iven i detta sammanhang.

Om man bortser frin att staten kan ha ett allmint intresse av att
stodja forskning som utgdr frin olika samhillssektorers behov
finns det ndgra faktorer som kan vara sirskilt viktiga att beakta nir

'° Prop. 2004/05:80, prop. 2005/06:160.
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det giller just hur transportsektorn bor férsérjas med forskning
och analys. En sidan faktor ir omridets betydelse i den offentliga
verksamheten och da sirskilt den som staten svarar for.

Statsbudgetens utgifter domineras av transfereringar och enligt
statsbudgetens utfall for &r 2006 svarade utgiftsomridet Kommu-
nikationer (Transporter och telekommunikationer) endast for ca
fyra procent av statens samlade utgifter. Ser man diremot enbart
till investeringarna svarar utgiftsomridet Kommunikationer samma
r for nidstan 9/10 av samtliga utgifter (jfr figur 3.1). Och det ir
investeringarna 1 transportinfrastruktur som ir helt dominerande
inom utgiftsomridet."

Det nu beskrivna foérhillandet illustrerar att transportomridet i
vissa avseenden ir en sirpriglad del av statens verksamhet genom
att det inte i forsta hand ror sig om att omférdela resurser i sam-
hillet. Istillet handlar det till 6vervigande delen om att anvinda
gemensamma resurser for att bygga upp och férvalta en nationell
infrastruktur och tillhandah8lla en viss grundliggande trafikfor-
sorjning. Medan statens ansvar pid ménga andra utgiftsomriden
frimst dr att utforma regler f6r andras resursanvindning ir det 1
stor utstrickning staten sjilv som ansvarar fér slutliga medelsan-
vindningen pi transportomridet. Aven om utvecklingen verkar g&
emot att statens verksamhet 1 allt mindre grad sker helt i egen regi
ir det ind4 f8 som tror annat in att staten — eller andra offentliga
organ — kommer att ha kvar uppgiften att styra och bestilla insat-

serna.
Figur 3.1 Kommunikationsomradets andel av statsbudgetens utgifter
2006. Kalla ESV.
10 ]
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! Statsbudgetens utfall, Ekonomistyrningsverket 20074.
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Det betyder att staten pd transportomrddet har, och av allt att
déma kommer att fortsitta att ha, ett mycket uttalat och lingtgi-
ende ansvar for att de f6r sektorn avdelade gemensamma resurserna
anvinds pd ett effektivt och indamélsenligt sitt. Detta kan i sin tur
tala f6r att staten pd detta omrdde ocksd bor ha ett sirskilt tungt
ansvar for att sikerstilla att det finns ett tillrickligt bra beslutsun-
derlag. Tillgdng till tillimpad transportforskning och transportslag-
sovergripande analyser méste betraktas som nigra av de viktigaste
verktygen fo6r att sikerstilla beslutsunderlagets kvalitet.

Frigan ir dock hur vil staten uppfyller detta ansvar. I forhal-
lande till situationen under 1990-talet har forskningen om trans-
porter och telekommunikation pétagligt minskat sin andel av de
totala statliga forskningsutgifterna. Frin att tidigare ha legat pd en
nivd pd omkring 5 procent har andelen under 2000-talet pendlat
mellan ca 2 och 3,5 procent (figur 3.2).

Figur 3.2 Statliga utgifter for FoU om transporter och telekommunikatio-
ner som andel av totala statliga FoU-utgifter. Kalla: SCB.

56

Om man stiller forskningssatsningarna i relation till de totala drliga
anslagen inom olika politikomradet framstir inte heller de statliga
satsningarna pd transportforskning som sirskilt omfattande. Ar
2006 beriknas enligt SCB:s statistik &ver forskningsutgifterna'
endast 1,2 procent av anslagen inom politikomridet transporter ha
gitt till forskning medan motsvarande andelar ir betydligt hogre
inom minga andra politikomrdden. Att staten med hinsyn till
inriktningen av den statliga verksamheten p4 transport- och infra-

12 Statistiska Centralbyrin, Sveriges officiella statistik, UF 17 SM 0601, Statliga anslag till
forskning och utveckling 2006.
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strukturomrddet borde ha ett sirskilt ansvar f6r kunskapstérsorj-
ningen pi detta omrdde avspeglas alltsd inte sirskilt tydligt 1 stati-
stiken dver den statliga anvindningen av forskningsmedel.

Figur 3.3 Statliga forskningsanslag som andel av totala anslag inom olika
politikomraden ar 2006. Killa SCB.
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3.4 Min analys
3.4.1 Fortsatt stort behov av forskning och analys

I mina direktiv ingdr att genomféra en omvirldsanalys for den
marknad som ett bolag som bildats av nuvarande VTT och vissa
funktioner av SIKA skulle komma att verka pd. Omvirldsanalysen
bér enligt direktiven omfatta identifiering av konkurrenter, mark-
nadsandelar, igande samt efterfrigan frin olika kundsegment.
Samtidigt skall analysen omfatta férdelar och nackdelar med ett
offentligt dtagande pd marknaden och inriktas pd att bedéma vad
som ir en lingsiktigt hillbar 16sning fér det offentliga. Ytterligare
en faktor som skall beaktas ir regeringens behov av analys och
transportsektorns behov av forskning.

Innan jag gdr in nirmare pd frigan om mojligheterna att ombilda
delar av VTT och SIKA till bolag och hur marknadssituationen foér
ett sddant bolag ser ut, har jag ansett det vara angeliget att vidga
omvirldsanalysen till en mera allmin bedémning av det framtida
behovet av analyser och kunskapsférsorjning pd transportomridet.
Enligt min mening ir det nimligen nédvindigt att inledningsvis
nirmare foérsdka klargéra motiven och premisserna fér den verk-
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samhet som skall behandlas 1 utredningen. Det ir forst nir denna
bild 4r nigorlunda klar som det blir méjligt och meningsfullt att
diskutera hur den berérda forskningen och analysverksamheten
kan och bér organiseras.

De frigor som jag behandlar i detta kapitel svarar alltsd nirmast
mot den efterfrigade analysen av transportsektorns behov av
forskning och regeringens och andra samhillsaktérers behov av
analyser av transportsektorns utveckling och samspel med omgiv-
ningen. Jag har i det sasmmanhanget iven férsékt belysa behovet av
ett offentligt dtagande for att sikerstilla tillgdngen till samhillsmo-
tiverad forskning och analys. Till den mera detaljerade marknads-
analys som dven efterfrigas i direktiven dterkommer jag 1 kapitel 6.

Min o6vergripande slutsats dr att det finns ett fortsatt stort
behov av tillimpad samhillsmotiverad forskning och évergripande
analyser pd transportomridet, dvs. den typ av verksamhet som VTI
och SIKA svarar f6r idag. Enligt min mening dr det mycket som
talar for att efterfrdgan pd kvalificerat planerings- och beslutsun-
derlag snarast kommer att 6ka framéver, bade 1 friga om kvantitet
och om kvalitet.

Faktorer som jag d& tagit fasta pd ir att tillgingen till forskning
och analys blir allt viktigare i ett utpriglat kunskapssamhille. Detta
giller inom snart sagt alla samhillsomrdden och transportsektorn
utgoér inget undantag i detta avseende. I mina nyss redovisade
utgingspunkter har jag ocksd forsokt belysa hur nira sammanvivt
transportsystemet dr med samhillet 1 évrigt och att transporterna
dirfor dr en viktig del bdde av problemet och av 6sningen nir det
giller flertalet stora samhillsfrigor. Det betyder att nistan all poli-
tik och samhillsplanering forutsitter goda insikter i transportsy-
stemet och dess sitt att fungera.

Jag har valt att belysa transporternas roll for klimatpolitiken och
globaliseringen samt de nya kunskapsbehov som kan uppstd vid en
mer marknadsorienterad organisation av transportsektor och en
indrad ansvarsférdelning inom den offentliga férvaltningen for att
ge nigra exempel pd detta. Dessa exempel utgér samtidigt en illust-
ration till att det finns betydande framtida utmaningar f6r politiken
och sambhillsplaneringen som oundgingligen kriver transportin-
riktade forskningsresurser och analyskapacitet.

Jag menar ocks3 att statens samlade insatser pd transportomri-
det, och sirskilt d3 forhillandet att en si stor del av verksamheten
pd omridet miste organiseras och finansieras i statlig eller offentlig
regi, medfor att staten har ett sirskilt ansvar for att sikerstilla att
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det finns planerings- och beslutsunderlag av hég kvalitet. Med
detta foljer ocksd enligt mitt synsitt ett statligt ansvar for att det
sker en kontinuerlig utveckling av planeringsunderlagen och plane-
ringsmetoderna och att den kunskapsférsérjning och de analys-
funktioner som beh6vs som stdd f6r verksamheten finns pé plats.

Jag vill 1 detta sammanhang ocksd girna anknyta till Ansvars-
kommitténs" slutsats att kunskapsbildning och lirande vad giller
den statliga styrningen bér stirkas. Kommittén anser bla. att
effektivare processer fé6r omvirldsanalys, kunskapsanvindning och
lirande skulle kunna {4 stor betydelse f6r regeringens mojlighet att
std emot en allt starkare pdverkan av en sektorsstyrd eller medie-
driven dagordning. Jag menar att den analyskapacitet och forskning
om transporterna och transportsystemet som jag hir har argu-
menterat f6r fyller just en sidan funktion som Ansvarskommittén
vill se forstirkt. Med de stora resurser som férvaltas 1 och paverkas
av tranportsystemet ir det ocksd enligt min mening uppenbart att
insatser f6r forskning och analys ir sirskilt motiverade inom detta
omrdde for att uppnd en god hushillning med sambhillet resurser.
Det finns ocks? klara beligg for att det samhillsekonomiska utby-
tet av forsknings- och analysarbetet kan vara mycket stort (se vi-
dare avsnitt 6.4.4).

3.4.2 Transporterna och transportforskningen som mindre
lyckade marknader

Huvuduppgiften f6r denna utredning ir att ta stillning till hur den
samlade verksamhet som SIKA och VTI bedriver fortsittningsvis
bér styras och organiseras och vilka férutsittningar den bér ges i
ovrigt. Med hinsyn till att sdvil SIKA:s som VTI:s verksamhet hit-
tills har motiverats av 6vergripande samhillsintressen och inte alls
utformats for att tillfredsstilla en rent marknadsstyrd efterfrigan,
anser jag att det skulle leda helt fel att forsoka analysera verksam-
heten enbart med marknadsmissiga eller féretagsekonomiska for-
tecken.

En allmin utgingspunkt, sivil enligt ekonomisk teori som
utifrdn hur moderna marknadsekonomier faktiskt fungerar, ir att
verksamheter frin effektivitetssynpunkt bér organiseras i1 mark-
nadsmissiga former och privat regi om det inte finns ndgra sir-
skilda skil — s.k. marknadsmisslyckanden — som talar emot detta.

13SOU 2007:10.
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Det statliga och offentliga engagemanget inom transportsektorn i
allminhet och i friga om transportinfrastrukturen 1 synnerhet
motiveras emellertid 1 hég grad just av férekomsten av sidana
marknadsmisslyckanden.

En typ av marknadsmisslyckande som ofta férknippas med
transporter dr nir de pdverkar andras vilfird negativt utan att den
som dr ansvarig for transporterna kan tvingas att bira dessa kost-
nader." Exempel pi detta kan vara att transporterna medfér
miljéstérningar eller att gemensamma tillgdngar férbrukas utan
motprestation.

Nir det giller forskning och évergripande analyser inom trans-
portomridet ir det emellertid snarare den omvinda situationen
som ir mest relevant. Denna verksamhet kan nimligen antas leda
till direkta positiva effekter fér andras vilfird utan att den som ir
ansvarig for verksamheten kan finga in dessa positiva effekter och
omvandla dem till en privat intikt. I stor utstrickning handlar det
om produktion av tillgingar eller tjinster dir det dr svirt att
avgrinsa en exklusiv kundkrets och mojligheterna att ”8ka sndl-
skjuts pd andra”" dirfér blir stora. Det leder i sin tur till att mojlig-
heten att tillhandahilla en vara eller tjinst pd kommersiella villkor
blir begrinsad. Aven detta kan betraktas som ett marknadsmiss-
lyckande enligt klassisk ekonomisk teori. '

Om en nytta kinnetecknas av att det rdder konkurrerande 6ns-
kemil om den, men inga mdjligheter att exkludera viss konsum-
tion, brukar man siga att det rér sig om en gemensam nytta eller
tillgdng. Ett annat sitt att uttrycka detta pd skulle kunna vara en
tjinst vars kostnader kar med antalet anvindare men som inte kan
prissittas. Ett vanligt exempel pd en sidan nytta ir en vig som inte
kan stingas av eller avgiftsbeliggas.

Min uppfattning ir att verksamheten vid sdvil SIKA som VTI i
hég grad har byggts upp utifrin férestillningen att den svarar mot
en gemensam eller allmin' tillgdng som ir svir att finansiera pa
helt marknadsmissiga villkor. Om verksamheten vid SIKA och
VTI behdovs, kan det sdledes 1 minst lika stor utstrickning bero pd

'+ §3 kallat negativa externa effekter.

1> P§ engelska anvinds ofta termen *free riders”

16 §3 kallat positiva externa effekter.

' Med en allmin nytta eller tillging menas egentligen att det inte finns nigra konkurrerande
ansprdk pd nyttan — i den meningen att en konsuments konsumtion inte begrinsar en annans
mojligheter att samtidige tillgodose sin efterfrigan — och att det inte gdr att exkludera
konsumenter. Skolboksexemplet i detta fall ir férsvarsmakten. Noga betraktat kan nog
SIKA:s och VTLs verksamhet utgora en blandning av allminna, gemensamma och privata
nyttor.
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att det finns anledning att ritta till det som marknaden misslyckas
med som pd att det finns en vil fungerande marknad som efterfri-
gar tjinsterna.

Min slutsats dr att de behov av ldngsiktigt kunskapsuppbyg-
gande forskning, analyser och planeringsunderlag som jag pekat pd
1 detta kapitel till 6vervigande delen har en sidan karaktir att de
inte utan vidare kan férvintas bli erbjudna pd en 6ppen marknad.
Malet for verksamheten — om den skall behilla nuvarande huvudin-
riktning vilket jag férordar — ir ju i férsta hand att ge bista mojliga
underlag {6r beslut som ir hela samhillets angeligenhet. Det rér sig
alltsd inte i forsta hand om att tillgodose ndgra enskilda aktorers
efterfrigan pd forskningsresultat eller konsulttjinster. Malgrup-
perna ir 1 stillet statsmakterna och dess myndigheter (inklusive
organen inom Europeiska Unionen), niringslivet i stort, bransch-
organisationer, forskare, media och inte minst allminheten i dess
egenskap av medborgare.

Som jag redan har pipekat kan en féretagsekonomisk styrmo-
dell i allminhet antas leda till att verksamheter kan bedrivas effekti-
vare in 1 myndighetsform, sirskilt om den féretagsekonomiska
modellen kan kombineras med privat igande. Dessa vinster bestir
framforallt av den férbittrade inre effektivitet som en helt mark-
nadsmissig styrning av verksamheten kan ge upphov till. Nir det
giller att tillgodose den typ av allminna och samhillsmotiverade
behov som det hir ir friga om, miste emellertid dessa mojligheter
till f6rbattringar 1 den inre effektiviteten vigas mot risken att verk-
samheten forlorar 1 yttre effektivitet. Med yttre effektivitet menar
jag d& framfor allt att verksamheten dr orienterad mot ritt frige-
stillningar och att det samhillsekonomiska utbytet blir s hégt som
mojligt. I detta ligger bl.a. att resultaten av verksamheten kan spri-
das och nyttiggoras i hela samhillet, vilket jag anser vara av yttersta
vikt for de hir berérda funktionerna.

Sammanfattningsvis anser jag alltsd att de vinster 1 form av 6kad
inre effektivitet som troligen skulle kunna uppnds vid en helt
marknadsmissig styrning av forsknings- och analysverksamheten,
skulle komma att gd férlorade minga gdnger om av en férsimrad
yttre effektivitet. P4 systemnivd skulle en renodlad marknadsstyr-
ning av verksamheten enligt min bedémning dirmed kunna med-
fora stora samhillsekonomiska forluster.

Mina slutsatser i denna del innebir dock inte att jag utesluter att
VTI:s och SIKA:s verksamhet kan organiseras annorlunda in nu.
Vilka méjligheter som finns i detta avseende dterkommer jag till 1
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kapitel 4. Jag vill ocksd betona att mina slutsatser i detta kapitel
giller behovet av och férutsittningarna fér en forsknings- och
analysverksamhet som svarar mot ett uppenbart allminintresse. Jag
ir emellertid inte frimmande for att delar av den verksamhet som
omfattas av denna utredning kan ha ett mera begrinsat allminin-
tresse och 1 storre utstrickning vara motiverad av en marknadsmas-
sig efterfrigan. Framfor allt torde detta kunna gilla delar av VTT:s
uppdragsverksamhet som utférs i konkurrens med privata institut
och konsultbolag.
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4 Myndighet eller bolag

4.1 Mina slutsatser och forslag

Anslagsberoende verksamhet som inte ir konkurrensutsatt bor
bedrivas 1 myndighetsform.

SIKA:s verksamhet har sin tyngdpunkt i planering, samord-
ning och policyutformning. Genom statistikansvaret inrymmer
verksamheten ocksd direkt myndighetsutévning. Verksamheten
1 dess helhet ir inriktad pd den offentliga sektorns behov och
uppgifter och med starka kopplingar till uppféljningen och
utvecklingen av den overgripande statliga planeringen och
transportpolitiken. Verksamhet ir anslagsberoende och inte
konkurrensutsatt. Min slutsats dr att verksamheten dven fort-
sittningsvis bor bedrivas 1 myndighetsform och att de olika
verksamhetsgrenar som idag finns bor hillas samman i en
gemensam organisation.

Konkurrensutsatt verksamhet bér bedrivas i bolagsform
sdvida det inte finns betydande samproduktionsférdelar mellan
utpriglade myndighetsuppgifter och den konkurrensutsatta
verksamheten. Att en verksamhet dr angeligen f6r samhillet dr
ett kriterium f6r att samhillet skall engagera sig i den, men dir-
emot inte avgorande f6r valet av organisationsform.

Min slutsats ir att huvuddelen av VTI:s verksamhet dr kon-
kurrensutsatt och att férvaltningspolitiska skil talar f6r att om-
bilda VTT till bolag. Négra principiella hinder {6r en bolagisering
foreligger inte enligt min mening.

Om man ser till verksamhetens krav kan en ombildning av
VTI frin myndighet till bolag innebira flera betydelsefulla for-
delar. Jag anser bla. att det skulle underlitta utvecklingen av
FoU-verksamheten och férbittra forutsittningarna att reglera
verksamheten s8 att den inte medfér konkurrenssnedvridningar.
Bolagsformen kan ge bittre méjligheter att driva verksamheten
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affirsmissigt och underlitta nirvaron pi en alltmer internatio-
naliserad marknad med 6kat inslag av konkurrens mellan olika
FoU-utférare. Styrelsens ansvar fér utvecklingen ékar och led-
ningsfunktionen kan effektiviseras. For ett bolag blir méjlighe-
terna ocksd storre att engagera sig i samigande, konsortier och
allianser, vilket kan behévas pa lingre sikt.

Mitt férslag forutsitter dock att det nya bolaget kan upp-
ritthdlla samma huvudsakliga verksamhetsinriktning som nuva-
rande VTI. Jag anser att detta endast kan ske om bolaget kan
tillférsikras en basresurs som ungefir motsvarar dagens anslag
till VTL. T annat fall férordar jag att VIT kvarstdr som en upp-
dragsmyndighet med ett oférindrat uppdrag och 6vriga verk-
samhetsférutsittningar som idag.

Min slutsats ir att det for nirvarande saknas forutsittningar
att organisera den konkurrensutsatta verksamheten i privat regi.

Nigon samordning av verksamheten vid nuvarande SIKA
och VTT anser jag inte vara limplig eller aktuell.

4.2 Direktiven

Utredaren skall utreda och féresld en bolagisering av de verksam-
heter (vid VTT och SIKA) som limpar sig f6r att drivas i bolags-
form samt foresld limplig organisationsform och hemvist fé6r den
dvriga verksamheten.

Utredaren skall analysera férutsittningarna for att bolaget ling-
siktigt skall 6verleva pd egna meriter.

4.3 Mina utgangspunkter
4.3.1 Forvaltningspolitiska riktlinjer
Den statliga forvaltningens utveckling och styrning

Den statliga férvaltningens utveckling och styrning har varit fére-
mal f6r minga utredningar genom &rens lopp och synsitten pa hur
verksamheten bér organiseras har skiftat 6ver tiden. De principer
och riktlinjer som successivt utvecklats har inte heller alltid fatt
fullt genomslag och olika l6sningar har minga gdnger utformats
utifrin den enskilda myndighetens eller verksamhetsomridets for-
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utsittningar snarare dn utifrin ett samlat perspektiv pé statsforvalt-
ningens uppgifter och utveckling.

Denna utredning har att ta stillning till vilken associationsform
till staten som den verksamhet som idag bedrivs inom tv4 enskilda
statliga myndigheter fortsittningsvis bor ha. Sjilvfallet ir det d&
viktigt att beakta vilka speciella krav som den berérda verksamhe-
ten stiller. Men det ir ocksd angeliget att de 16sningar som viljs ir
forenliga och 1 linje med de 6verordnade férvaltningspolitiska prin-
ciper och riktlinjer som finns eller som ir under utveckling.

Nuvarande riktlinjer

Nu géillande férvaltningspolitiska riktlinjer lades fast 1 regeringens
proposmon Statlig forvaltnzngz medborgarnas tjgnst." Nir det giller
principerna for organiseringen av statsférvaltningen gjorde reger-
ingen d& bedomningen att anslagsberoende statlig verksamhet, som
inte dr utsatt f6r konkurrens, i huvudsak bér bedrivas i myndig-
hetsform. Vidare angavs att renodlingen av den statliga verksam-
heten borde fortsitta och att strukturférindringar behovs for att
statsforvaltningen skall kunna utvecklas och effektiviseras. Vissa
géanster 1 de statliga myndigheterna, som idag utférs 1 egen regi,
borde enligt propositionen kunna effektiviseras betydligt om de
upphandlades i konkurrens. Vidare angavs en 6kad samverkan
mellan myndigheter som nédvindig f6r att stirka en sammanhillen
statsforvaltning.

I ovan nimnda proposition sig regeringen klara férdelar med att
statlig verksamhet i huvudsak bedrivs i myndighetsform. Inom
ramen fér myndighetsformen finns en grundliggande utgings-
punkt f6r den rittsliga styrningen genom att generella férvaltnings-
regler och principer kan tillimpas, vilket bidrar till rittssikerhet.
Kraven pd offentlighet och insyn och pi tydliga ansvarskedjor till-
godoses ocksi. Offentlighetsprincipen och meddelarfriheten bidrar
till att 6ppenhet och insyn i férvaltningen blir ett gemensamt mél
fér det allminna. Den enskilde skall kunna dberopa gillande for-
fattningar och kunna utgd frin att myndigheterna garanterar en
korrekt handliggning av drenden som rér medborgarnas rittigheter
och skyldigheter.

Som vytterligare en fordel angavs att myndighetsformen ir flexi-
bel. Den ger goda méjligheter att anpassa styrning och organisation

! Prop. 1997/98:136.
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till de olika férutsittningarna f6r statlig verksamhet. Andra férde-
lar ir att regeringen kan géra vissa indringar i en myndighets upp-
gifter och ledningsform. Efter beslut av riksdagen kan regeringen
ocksd genomféra nédvindiga strukturférindringar. Samtidigt fir
myndigheterna stor handlingsfrihet bl.a. genom mal- och resultat-
styrningen.

Betriffande konkurrensutsatt verksamhet gjorde regeringen
bedémningen att den normalt inte bor bedrivas 1 myndighetsform.
Istillet borde bolagsformen évervigas for sddan verksamhet. Om
konkurrensen skulle vara otillricklig eller om behovet av offentlig
insyn och kontroll ir sirskilt stort ansigs dock myndighetsformen
vara limpligare in bolagsformen.

Den nu nimnda propositionen byggde i hog grad pd Férvalt-
ningspolitiska kommissionens betinkande I medborgarnas tjinst —
en samlad forvaltningspolitik for staten.” Forvaltningspolitiska kom-
missionen, som tillsattes 8r 1995, hade i uppgift att géra en analys
for att beddma om formerna fér organisation och styrning av stat-
lig férvaltning och verksamhet var dndamailsenliga och limna syn-
punkter pd hur det l8ngsiktiga arbetet med strukturférindringar 1
den statliga foérvaltningen borde bedrivas. 1 betinkandet pekade
kommissionen framfér allt pd tre problemomriden, nimligen for-
valtningens svirstyrbarhet, dess fragmentering och féljderna av in-
ternationaliseringen.

Nagra aktuella utredningar inom omridet

Det utredningsarbete som har genomférts av Ansvarskommittén
har redan berérts 1 kapitel 3. Kommittén tillkallades &r 2003 med
uppdrag att se over strukturen och uppgiftsférdelningen inom
samhillsorganisationen.” I uppdraget, som var mycket omfattande,
ingick bl.a. att limna férslag om den statliga verksamheten p3 regi-
onal nivd och om principer f6r den centrala myndighetsstrukturen.
I det senare uppdraget ingick att éverviga hur samordningen av
statliga myndigheters verksamhet pd central nivd kan férbittras,
t.ex. genom en sammanhdllen styrning av verksamhet som berér
flera myndigheter eller genom en organisatorisk samordning eller

250U 1997:57.
3 Dir. 2003:10.
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sammanliggning. Ansvarskommittén redovisade som tidigare
niamnts sitt slutbetinkande den 28 februari 2007.*

Kommittén anser att den samlade statliga styrningen bér bli mer
helhetsinriktad och att medborgarperspektivet bér utvecklas, bl.a.
for att sikerstilla likvirdighet 1 de offentliga tagandena. Vidare
framhills att kunskapsbildning och lirande vad giller den statliga
styrningen bor stirkas.

Ansvarskommittén konstaterar att den sektorsvisa organise-
ringen av staten och dess beslutsfattande har vuxit fram organiskt
och att de nationella sektorsmyndigheterna har skilda roller. Ibland
ir rollen att vara utférare av statlig tjinsteproduktion, ibland ir den
att som expertorgan svara fér uppfoljning, utvirdering och férdju-
pad kunskapsbildning. Vidare svarar mdnga myndigheter fér styr-
ning, det vill siga att utifrdn nationella regler och egna befogenhe-
ter piverka andra aktorers verksamhet 1 samhillet.

Mot bakgrund av behovet av en 6kad tydlighet inom samhills-
organisationen finns det enligt kommittén skal att tydliggora olika
motiv for inrittande av myndigheter och kriterier for valet att
inritta en permanent myndighet. Det ir ocksd visentligt att frigor
som ror myndighetsorganisation prévas inte bara inom ramen foér
respektive sektor utan ocksd i ett generellt férvaltningspolitiskt
perspektiv.

Ansvarskommittén har i sitt slutbetinkande inte lagt fram nigra
principiella férslag med syfte att forindra sektorsmyndigheternas
uppgifter eller befogenheter. Den strategi som kommittén fore-
sprikar for att hantera konstaterade brister dr dels att forbittra
processer och arbetsorganisation inom Regeringskansliet med syfte
att dimpa den utpriglade sektoriseringen inom detta, dels att for-
nya den regionala nivin i samhillsorganisationen i olika avseenden.

En sirskild utredare fick i juni 2006 i uppdrag att utvirdera
resultatstyrningen.” En grundliggande tanke i samband med att
resultatstyrningen inférdes var att skapa foérutsittningar for att
omprova det statliga dtagandets omfattning, inriktning, finansiering
och organisation med stéd av férdjupad resultatinformation. I
utredarens uppdrag ingdr dirfér bla. att 6verviga vilka méjligheter
och begrinsningar som finns for att pd ett systematiskt sitt prova
statliga verksamheter och myndigheter med stdd av resultatinfor-
mation. Utredaren skall redovisa sitt uppdrag senast den 28 sep-
tember 2007.

* Hillbar samhillsorganisation med utvecklingskraft (SOU 2007:10).
® Styrutredningen (dir. 2006:30).
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Ny forvaltningspolitisk 6versyn paborjad

Regeringen angav i budgetpropositionen fér ir 2007° att det med
tanke pd den omfattning som den statliga myndighetsorganisatio-
nen nu fitt finns anledning att se 6ver hela verksamheten. Reger-
ingen ansig det vara viktigt att genom en &versyn ta ett samlat
grepp pa hela den statliga myndighetsstrukturen. En viktig princip
for oversynen skulle vara att framtidens myndigheter skall fokusera
pa statens kirnuppgifter. Antalet myndigheter borde ocksd minska.
Regeringen angav vidare 1 budgetpropositionen att organiseringen
av den statliga forvaltningen ir ett viktigt styrinstrument, men att
den statliga myndighetsstrukturen blivit komplicerad och svaréver-
skddlig. I propositionen aviserade regeringen dirfér en Gversyn av
den statliga férvaltningens organisation.

I december 2006 tillsatte regeringen en kommitté — Forvalt-
ningskommittén — med uppgift att se 6ver den statliga férvaltning-
ens uppgifter och organisation.” Oversynen, som omfattar alla stat-
liga férvaltningsmyndigheter som lyder under regeringen, skall
syfta till att effektivisera den statliga férvaltningen och verksam-
heten. I direktiven anges att detta skall dstadkommas genom att
klargéra vad som bor vara statliga myndighetsuppgifter, skapa goda
forutsittningar f6r regeringens styrning av verksamheten, f3 till
stdnd en tydligare och mera 6verskidlig statlig férvaltningsstruktur
samt att 6ka myndigheternas férméga att bidra till effektiviseringar
och att fullgéra sina uppdrag i ljuset av de krav som EU-medlem-
skapet stiller.

I kommitténs uppdrag ingdr sirskilt att granska och ompréva
myndigheters opinionsbildande och konkurrensutsatta verksam-
heter. Kommittén skall ocksd analysera och limna férslag for att
komma till ritta med de problem som ir férknippade med s.k.
nimndmyndigheter och andra sm4 myndigheter.

4.3.2 Myndighetsbegreppet och olika typer av myndigheter

I 1 kap. 8§ regeringsformen (RF) anges att det "for rittsskip-
ningen finns domstolar och f6ér den offentliga férvaltningen statliga
och kommunala férvaltningsmyndigheter”. Aven regeringen och
domstolarna ir myndigheter. Andra myndigheter in domstolarna
och regeringen ir forvaltningsmyndigheter.

¢ Prop. 2006/07:1, utgiftsomride 2.
7 Forvaltningskommittén (dir 2006:123).
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Nigon definition av begreppen domstol respektive forvalt-
ningsmyndighet finns inte i regeringsformen. Inte heller férvalt-
ningslagen (1986:223) innehdller ndgon definition av begreppet
férvaltningsmyndighet Av forarbetena till f6rvaltningslagen fram-
gdr att begreppet forvaltmngsmyndlghet har samma betydelse i
forvaltmngslagen som 1 regeringsformen. Betydelsen ir ocksd den-
samma 1 tryckfrihetsférordningen och sekretesslagen (1980:100).

Bestimmelser om rittsskipning och férvaltning finns i 11 kap.
RF. Justitiekanslern, Riksdklagaren, de centrala dmbetsverken och
linsstyrelserna lyder enligt 11 kap. 6 § RF under regeringen. Aven
annan statlig férvaltningsmyndighet lyder under regeringen, sdvida
den inte dr en myndighet under riksdagen.

Befogenheten att styra over férvaltningsmyndigheterna har
siledes regeringen. Till skillnad frin domstolarna stir férvalt-
ningsmyndigheterna i ett principiellt lydnadsférhillande till reger-
ingen. Men varken riksdagen eller regeringen fir bestimma hur en
myndighet skall besluta i sirskilda fall som rér myndighetsutév-
ning mot enskilda eller mot kommuner eller som rér tillimpning av
lag.

Myndighetsutévning brukar definieras som beslut eller andra
dtgirder som ytterst ir uttryck fér samhillets maktbefogenheter i
forhillande till medborgarna. Besluten kan gilla rittigheter, skyl-
digheter, formaner eller annat jimférbart.

En myndighet skapas i de flesta fall genom att regeringen, sedan
riksdagen anslagit medel, utfirdar en férordning med instruktion
fér myndigheten samt utser ledningen f6r myndigheten.

En parlamentarisk kommitté, Grundlagsutredningen, tillkallades
4r 2004 med uppgift att gora en samlad Sversyn av regeringsfor-
men.® I uppdraget ingdr bland mycket annat att &verviga domsto-
larnas roll i det konstitutionella systemet och méjligheterna att 6ka
oppenheten vid tillsittning av hégre statliga tjinster. Kommittén
har getts vida ramar f6r sitt arbete och ir i princip oférhindrad att
ta upp alla frigor som kan anses falla inom ramen fér de frigestill-
ningar som kommittén har i uppdrag att se 6ver. Kommittén skall
redovisa sitt uppdrag senast den 31 december 2008.

Det férekommer en rad olika typer av benimningar pd myndig-
heter. Ofta anvinds samlingsbegrepp sdsom central férvaltnings-
myndighet, centralt imbetsverk, sektorsmyndighet, affirsverk och
nimndmyndighet. I myndighetens namn férekommer bl.a. begrepp

§ Dir. 2004:96
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som verk, rdd, styrelse, nimnd, institut eller inspektion. Det saknas
tydliga definitioner av de olika myndighetsbegreppen och vad som
avses ir ibland oklart. Benimningen av myndigheterna ir inte alltid
konsekvent. Ofta gdr det dirfor inte att enbart av namnet sluta sig
till vilken typ av myndighet det handlar om.

Nigot allmint vedertaget klassifikationssystem som bygger pd
olika typer av myndighetsuppgifter eller -funktioner finns inte och
ir enligt regeringens bedémning sannolikt inte mojligt att dstad-
komma.” Ett férsok till indelning i funktioner skiljer pA myndig-
hetsutdvning, kontroll och tillsyn, information och ridgivning,
yjanste- och varuproduktion, kunskapsproduktion, planering, styr-
ning och samordning samt policyutformning.'®

Ofta ir det emellertid svirt att entydigt hinféra en myndighet
till nigon av dessa funktioner och att dtskilja de olika funktionerna.
Om man vill f8 en bittre bild av vilken typ av verksamhet olika
myndigheter bedriver kan ett sitt vara att forséka bedéma och
beskriva de olika myndigheternas huvudsakliga funktion eller
funktioner.

En sirskild utredare fick ar 2001 i uppdrag att utarbeta forslag
till en ny verksférordning." T uppdraget ingick bla. att géra en
bedémning av méjligheterna att dstadkomma en mer enhetlig och
konsekvent anvindning av de olika myndighetsbegreppen samt att i
sd fall foresld limpliga dtgirder. Utredaren limnade &r 2004 sitt
betinkande Frdn verksforordning till myndighetsforordning."

Utredaren ansdg det inte meningsfullt att efterstriva enhetlighet
1 friga om beteckningen pd forvaltningsorganen. Nir nya sidana
bildas ir det dock enligt utredaren naturligt att undvika beteck-
ningar som inte lingre har sin motsvarighet 1 de organisationsfor-
mer som nu tillimpas. Missvisande beteckningar borde ocksi und-
vikas; exempelvis b6ér en myndighet som leds av en styrelse inte
betecknas nimnd. Det enda forslag som utredaren presenterade nir
det giller myndighetsbegreppen var att regeringen i varje myndig-
hets instruktion skulle ange om myndigheten var en central for-
valtningsmyndighet eller inte. Andra myndighetsbegrepp borde
enligt utredarens férslag inte f6rekomma 1 myndigheternas instruk-
tioner.

? Kommittédirektiv fér Oversyn av den statliga forvaltningens uppgifter och organisation
(dir 2006:123).

1 Rune Premfors: Demokrati och byrikrati, Studentlitteratur AB, 2003.

' Dir. 2001:117.

250U 2004:23.
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Det finns inte heller nigon entydig definition av vad som skall
betraktas som smd myndigheter. I en utredning om méjligheterna
att forenkla ekonomiadministrationen i sm& myndigheter har dock
Ekonomistyrningsverket gjort bedémningen att det foér detta
indamadl var limpligt att betrakta myndigheter som sma om de har
firre dn 50 &rsarbetskrafter."”

4.3.3 Konkurrensutsatt verksamhet
Vad menas med konkurrensutsatt verksamhet?

En friga som uppmirksammas sirskilt bide 1 denna utrednings
direktiv och 1 Férvaltningskommitténs direktiv, ir de problem som
kan vara férenade med att bedriva konkurrensutsatt verksamhet 1
myndighetsform.

En birande princip inom niringspolitiken ir att likvirdiga vill-
kor skall gilla for olika aktdrer pd marknaden. I det fall att offent-
liga aktorer agerar pd konkurrensmarknader fir detta silunda inte
ske pd ett sddant sitt att det privata foretagandet himmas otillbér-
ligt; myndighetsuppgifter skall hdllas isir frdn kommersiell verk-
samhet.

Enligt de riktlinjer f6r konkurrenspolitiken som riksdagen fattat
beslut om skall andelen av den samlade ekonomin dir konkurrens
rider 6ka, och pd nya marknader skall strukturer och regler stodja
uppkomsten av en balanserad och vil fungerande konkurrens.
Vidare giller att statligt st6d inte fir snedvrida konkurrensen, dvs.
statligt stod till svenska foéretag fir inte innebira att andra foretag
konkurreras ut. Policyn fér det svenska statsstodet skall stodja
Sveriges arbete i EU mot subventioner som skadar industrin. "

Det forekommer olika benimningar pd den verksamhet som en
statlig aktor bedriver di den siljer varor eller tjinster till avnimare
utanfér den egna organisationen. Anvinda begrepp ir avgiftsbelagd
verksamhet, uppdragsverksamhet, affirsverksamhet, kommersiell
verksamhet eller niringsverksamhet. Begreppet uppdragsverksam-
het brukar anvindas fér férsiljning av varor och tjinster som ir
frivilligt efterfrigade och som kan ha mer dn en producent. Affirs-
verksamhet tycks anvindas synonymt med uppdragsverksamhet."

> Férenkling av ekonomiadministrationen fér smi myndigheter, Regeringsuppdrag, ESV
2004:1.

!4 Bet. 2000/01:NU4, rskr. 2000/01:16.

!5 Riksdagens revisorer: Férstudie 2001/02:9.
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Riksrevisionsverket har definierat affirsverksamhet som sidan
verksamhet som ir avgifts-/sjilvfinansierad och frivilligt efterfra-
gad.'* Med kommersiell verksamhet avses i allminhet sddan forsilj-
ning som sker med uttalat vinstsyfte. D3 det giller myndigheters
affirsverksamhet finns emellertid inget vinstsyfte. Trots det kom-
mer vissa myndigheter ibland att konkurrera med férsiljning av
liknande produkter pd en privat marknad dir verksamheten &tmin-
stone p3 sikt skall leda till vinst."”

Verksamheten kan benimnas som konkurrensutsatt om den
statliga aktdren mot ersittning tillhandahiller varor eller tjinster pd
en 6ppen marknad dir det finns privata féretag som tillhandahiller
liknande produkter. Produkterna behéver inte vara identiska. Det
avgorande dr att kdparen uppfattar dem som utbytbara med var-
andra, dvs. att de tillfredsstiller samma behov. Denna definition
inriktar sig siledes endast pi de marknader dir reell konkurrens
foreligger.

En myndighet har ritt att ta ut avgifter eller andra ersittningar
for varor eller tjinster om det f6ljer av en lag eller forordning eller
av ett sirskilt beslut av regeringen. Bemyndigandet ges vanligtvis i
myndighetens instruktion eller 1 regleringsbrevet.

Utifrdn statsmakternas strivan att oka statsférvaltningens
effektivitet och indamalsenlighet har det statliga dtagandet genom-
gitt en rad omprévningar under senare &r. Foérindringstakten var
sirskilt hog under 1990-talets bérjan, frimst mot bakgrund av sta-
tens forsimrade finanser. Trenden i stort har varit att renodla myn-
dighetsfunktioner till myndigheter och att bolagisera statlig kon-
kurrensutsatt verksamhet 1 enlighet med ovan redovisade riktlinjer.
Flera av affirsverken och vissa myndigheters konkurrensutsatta
affirsverksamhet har bolagiserats. Omprévningarna har dven
resulterat 1 att statliga monopolmarknader har 6ppnats f6r konkur-
rens.

Ett annat inslag i omprévningen av det statliga dtagandet har
varit att gora tjinsteproduktionen hos vissa férvaltningsmyndig-
heter efterfrigestyrd och avgiftsbelagd. Stora delar av forvalt-
ningsmyndigheternas verksamhet bedrivs dirigenom som upp-
dragsverksamhet, dvs. verksamheten finansieras genom myndighe-
tens egna avgifter. Ur detta forhillande har det utvecklats en myn-
dighetstyp som ligger mellan affirsverket och den rena anslags-

16 Riksrevisionsverket 1994:7 Bolagisering, privatisering eller fortsatt myndighetsdrift
17 Statskontoret 2000:16 Staten som kommersiell aktér, omfattning och konkurrenseffekter
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myndigheten — uppdragsmyndigheten. Statens vig- och transport-
forskningsinstitut ir ett exempel pd en sddan uppdragsmyndighet.

Det finns ingen definition av begreppet uppdragsverksamhet 1
avgiftsférordningen. Enligt Ekonomistyrningsverkets tolkning
avses med uppdragsverksamhet forsiljning av produkter som ir
frivilligt efterfrigade och som kan ha mer in en producent. Tolk-
ningen ansluter alltsd till de definitioner som nyss redovisats. Den
som efterfrigar myndighetens tjinster kan vilja att t.ex. utfora
tjansten sjilv eller att ge uppdraget till ndgon annan. Interndebite-
ringar mellan statliga myndigheter hinférs ocks3 till uppdragsverk-
samhet, oavsett om efterfrigan kan betraktas som frivillig eller
inte."

Uppdragsverksamhet har ofta sitt ursprung i eller en koppling
till anslagsfinansierad verksamhet eller till en offentligrittslig verk-
samhet. Exempel pd uppdragsverksamhet ir konsult-, utbildnings-
och informationstjinster av olika slag. Samma personer kan sdledes
arbeta 1 bdde myndighets- och uppdragsverksamheten och myndig-
hetens lokaler och utrustning anvindas gemensamt.

For att en myndighet skall {4 ta ut avgifter i uppdragsverksam-
het krivs ett regeringsbemyndigande. Regeringen har ritt att
bestimma avgiftens storlek, men har i regel delegerat ritten till
myndigheten. Intikterna fir disponeras av myndigheten. Ett sddant
bemyndigande med delegation giller exempelvis f6r VTT.

Motiv for konkurrensutsatt verksamhet i statlig regi

Statsmakterna har som redan framgatt angett att huvudprincipen ir
att staten inte skall bedriva verksamhet pd en marknad med funge-
rande konkurrens. Det finns dock flera undantag frén denna prin-
cip. Ndgra vanliga motiv, eller snarare forklaringar, till att staten
ind3 bedriver verksamhet som ir konkurrensutsatt kan urskiljas.

Ett motiv dr att det finns ett behov i samhillet av att staten
bedriver verksamheten. Verksamheten kan vara si angeligen for
sambhillet att det inte dr limpligt att dess existens ir beroende av att
en marknad kan tillgodose tjinsten i1 tillricklig omfattning. Om
verksamheten inte ir foretagsekonomiskt lonsam, tex. 1 gles-
bygdsomriden, kommer den sannolikt inte att tillhandahillas av
privata foretag i en sidan omfattning eller 1 ett sddant utférande
som ir fordelningspolitiskt énskvirt.

'8 Ekonomistyrningsverket 2000:21, Att styra avgiftsbelagd verksamhet.
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Om det finns kompetens och andra férutsittningar hos myn-
digheten kan det ocksd vara ett motiv fér att bedriva den konkur-
rensutsatta verksamheten. Det omvinda motivet kan ocksi fére-
ligga. For att uppritthilla en tillricklig allmidn kompetens inom sitt
omride kan myndigheten behdva utféra vissa tjinster som ocksd
bjuds ut pd en marknad.

En annan vanlig forklaring dr att den konkurrensutsatta verk-
samheten kan méjliggora ett effektivt resursutnyttjande hos myn-
digheten eller staten. Detta kan exempelvis vara fallet om myndig-
heten bedriver en anslagsfinansierad basverksamhet som ger upp-
hov till "biprodukter” som efterfrigas, t.ex. konsulttjinster.

Konkurrensridet har i sitt betinkande' angivit nigra motiv till
varfér offentliga aktorer skall medges ritt att bedriva verksamhet
som traditionellt hér hemma i niringslivssektorn. Offentlig pro-
duktion kan vara motiverad om t.ex. angeligna tjinster inte kom-
mer till stdnd inom ett visst geografiskt omrade. Ett annat skil som
anférs ir att det foreligger en sd hog grad av samproduktionstor-
delar mellan monopolskyddad och konkurrensutsatt verksamhet
att det inte dr samhillsekonomiskt férsvarbart att inte tillita den
offentliga aktdren att bedriva denna verksamhet. Ytterligare ett skil
kan vara svirigheter att dimensionera ett internt behov utan att det
uppstdr tillfilliga och oavsiktliga produktionséverskott.

Att avgiftsbeligga statlig verksamhet anses ha tvd huvudsakliga
syften; att ersitta en annan finansieringskilla, exempelvis anslag,
eller att pdverka efterfrigan. De argument som enligt Ekonomi-
styrningsverket (ESV) talar for avgiftsbeliggning ir bla. att den
som utnyttjar verksamheten ocksd bor betala fér den. Kostnads-
medvetandet sigs dirmed 6ka hos sdvil producent som avnimare.
Genom avgiftsbeliggning upprittas ett kund/leverantorstor-
hillande, vilket ofta leder till att myndigheten blir mer medveten
om anvindarnas skilda behov. Pi detta sitt kan servicen till
anvindarna férbittras. Ur ett styrningsperspektiv ¢kar kraven pi
myndighetens interna uppféljningssystem och redovisning, vilket
anses vara positivt. Myndigheten behover siledes ta fram underlag
bide for avgiftssittningen och fér att kunna sirredovisa avgifts-
belagd verksamhet i drsredovisningen.

SOU 2000:117.
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Problem med konkurrensutsatt verksamhet

Konkurrensverket fick 8r 2004 i1 uppdrag att analysera behoven av
att ytterligare férbittra marknadens funktionssitt betriffande kon-
kurrens mellan offentliga och privata aktérer. En redovisning av
uppdraget har limnats i rapporten Myndigheter och marknader —
tydligare grians mellan offentligt och privat.”

I rapporten konstaterar Konkurrensverket att konfliktytorna
mellan offentliga och privata aktorer ir betydande. Den statistik
som finns tillginglig visar att offentliga aktdrers niringsverksamhet
ir av stor omfattning och att den spinner éver en stor mingd bran-
scher. Av de statliga myndigheterna dr det ca 95 procent som siljer
varor eller tjinster till kopare utanfor statstérvaltningen. Samman-
taget siljer staten och kommunerna varor och tjinster f6r ca 170
miljarder kronor per ir.

En intervjuundersékning som Konkurrensverket har genomfort
bland privata féretag 1 vissa utvalda branscher visar att 34 procent
anser att de méter konkurrens frin offentliga aktérer i stor eller
mycket stor omfattning. Av dessa ansig 40 procent att konkurren-
sen innebar ett problem for foretaget, och 67 procent ansig att
konkurrens mellan offentliga och privata féretag inte sker pd lika
villkor.

Konkurrensverkets utredning visar att nir offentliga aktorer
agerar pd konkurrensutsatta marknader uppstir ofta problem.
Dessa problem kan indelas i féljande tre kategorier:

e Sammanblandning av myndighetsuppgifter med niringsverk-
samhet.

e Olika former av offentliga subventioner.

e Problem forbundna med vidareutnyttjande av information och
kompetens frdn myndighetsrollen.

Existerande regelverk och frivilliga 16sningar har enligt Konkur-
rensverket inte varit tillrickliga f6r att 16sa problemen. Sannolikt
skulle problemen minska om offentliga aktérer f6ljde befintliga
riktlinjer och lagar. Alla problem skulle dock inte 16sas om enbart
verksamhet som var férenlig med gillande lagstiftning och riktlin-
jer bedrevs. Inte heller konkurrensrittslig lagstiftning bedéms vara
tillricklig for att avhjilpa dessa problem.

2 Konkurrensverkets rapportserie 2004:4.
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Mot denna bakgrund féreslog Konkurrensverket att:

o Atgirder bér vidtas for att tillférsikra att gillande lagar och
riktlinjer f6ljs. Fortsatt arbete behovs for att fortydliga nir
offentlig niringsverksamhet skall {4 bedrivas.

o Inférandet av en nationellt utformad reglering av subventio-
ner bor évervigas. Denna bor vara kopplad till reglerna om
transparens.

e En offentlig aktér bor enbart i anvinda information eller
kompetens upparbetad i myndighetsrollen f6r forsiljning av
yjdnster och varor i konkurrens med privata aktérer om
denna information eller kompetens ocksd erbjuds konkurre-
rande féretag pd samma villkor.

Konkurrensverket har ocksd i en skrivelse till Regeringskansliet
(Finansdepartementet) 1 februari 2004 pekat p& problem som upp-
stdr nir statliga myndigheter upptrider pi& konkurrensutsatta
marknader och tillimpar den s.k. bestillar-utférarmodellen.” Un-
der beredningen av skrivelsen har promemorian Stat och kommun
som marknadsaktérer upprittats.”” Konkurrensverket har vidare i
oktober 2006 inkommit med en skrivelse till Regeringskansliet
(Niringsdepartementet) om konkurrens i offentlig sektor f6r 6kad
effektivitet och tillvixt.” I bide promemorian och skrivelsen fore-
sls dtgirder for att skapa bittre garantier f6r konkurrensneutralitet
mellan offentliga och privata aktérer, minska kostnaderna f6r den
offentliga sektorns kép av varor och tjinster samt att effektivisera
statsférvaltningen.

4.3.4  Statlig verksamhet i bolag
De statliga bolagen och deras styrning

Staten dr majoritetsigare 1 43 av totalt 52 svenska aktiebolag med
statligt dgande. I ett aktiebolag har styrelsen och ledningen ansvaret
for den operativa verksamheten. Denna beslutsordning giller sivil
privata som hel- och deligda statliga aktiebolag. Ansvarsférdel-
ningen foljer av aktiebolagslagen (2005:551).

2! Dnr Fi 2004/683.
22 Dnr Fi 2006/611.
» Dnr N 2006/7405/NL.
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Den statliga affirsverksamhet som bedrivs i aktiebolagsform ir
huvudsakligen efterfrigestyrd och saknar i regel inslag av myndig-
hetsutévning. Det férekommer dock att bolag bedriver ndgon form
av myndighetsutévning, t.ex. AB Svensk Bilprovning, eller att
bolag till viss del finansieras via anslag, t.ex. Posten AB. De flesta
bolag arbetar i full konkurrens, men nigra har en monopolstillning
pad marknaden, t.ex. Systembolaget och Apoteket AB. Aktiebolaget
ir en egen juridisk person och verksamheten finansieras helt inom
bolaget.

Det finns inget i regeringsformen som férbjuder att statliga
medel anvinds vid bildandet av bolag m.m. Enligt regeringsformen
ir det dock riksdagen som bestimmer hur statens medel skall
anvindas. Ytterst ir det sdledes riksdagen som beslutar 1 frigor om
bildandet och férvirv av aktiebolag m.m. eftersom sddana beslut
innebir att férfoga dver statens medel.

Delegation eller férindring av lagens ansvarsregler ir inte méjlig
for bolag 1 samma utstrickning som inom myndigheter. Det ir sty-
relsens och ledningens ansvar att sikerstilla att bolaget bedriver sin
verksamhet 1 6verensstimmelse med gillande lagstiftning.

Riksrevisionen har 1 sin rapport Vad och vem styr de statliga
bolagen? granskat formerna fér styrningen av de statligt igda bola-
gen.” Syftet med granskningen har varit att ge en 6versiktlig bild
av hur den dokumenterade dgarstyrningen av de statliga bolagen ar
utformad. I detta arbete har ingdtt en bedémning av om styrningen
ir enhetlig, tydlig och aktiebolagsrittsligt bindande fér bolagen.

Riksrevisionens slutsatser i granskningen av vad och vem som
styr de statligt igda bolagen ir att:

e Det finns betydande variationer 1 vilka styrdokument som
anvinds.

¢ Bolagens samhillsuppdrag sillan dr konkreta i styrdokumenten.

e Styrdokumenten — férutom bolagsordningen — normalt inte har
beslutats av bolagsstimman.

Riksrevisionen har i sin rapport rekommenderat regeringen att
Overviga att:

o Sikerstilla att styrningen av varje bolags verksamhetsinriktning
grundar sig pa aktiebolagsrittsligt bindande dokument.

o Gora bolagens samhillsuppdrag si tydliga att uppdragen kan
anvindas fér bolagens styrning av verksamheten.

2 RiR rapport 2006:11.
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e Vid behov tydliggéra hur avvigningen mellan olika mél skall
goras.

e Se 6ver vilka dokument som bér anvindas i styrningen av de
statliga bolagen; variationer kan givetvis vara limpliga, men bor
vara motiverade utifrin skillnader i bolagens verksamhet.

Statsmakternas syn p3 statligt 4gda bolag

I den senaste budgetpropositionen® konstateras att regeringen och
de statligt dgda bolagen foljer aktiebolagslagen (2005:551) och
behandlar de frigor som kriver stimmobeslut pd bolagsstimmor.
Den tidigare regeringen redogjorde i 2006 &rs budgetproposition
for sin uppfattning att det kan finnas behov att i sirskild ordning se
over frigan om hur dgaranvisningar bor utformas for de statligt
dgda bolagen. I betinkandet 2005/06:NU4 har Niringsutskottet
uttalat att man anser det virdefullt att en sddan utredning genom-
fors.

Mot denna bakgrund férordnades den 7 mars 2006 en sirskild
utredare for att genomféra dversynen. I uppdraget ingick bla. att
prova i vilka fall och hur dgaranvisningar bor utformas for de stat-
ligt hel- och deligda bolagen. Oversynen skulle vara slutférd den
31 oktober 2006. Regeringen har aviserat att den avser att dter-
komma 1 frigan om styrningen av de statliga bolagen efter att 6ver-
synen har genomforts.

Regeringen har i den senaste budgetpropositionen vidare angett
uppfattningen att det statliga dgandet av féretag bér minskas. P4
sikt bor staten kvarstd som dgare endast di tungt vigande skal talar
for detta. Statens frimsta niringspolitiska uppgift dr att ange ramar
och regelsystem for niringslivets verksamhet och bidra tll att
skapa forutsittningar for ldngsiktig tillvixt. Om staten samtidigt
upptrider som dgare och som utformare av de regler som giller f6r
niringslivets verksamhet uppstar enligt regeringen en rad problem,
bl.a. risk f6r konkurrenssnedvridning, risk for inoptimala invester-
ingsbeslut samt svirigheter att tillféra kapital till féretag som
behéver kapital f6r expansion.

Vidare ir en stark och framtidsinriktad dgare centralt for att
foretag skall utvecklas och vixa. En svag dgare riskerar att under-
griva utvecklingskraften. Regeringen anser att staten i de allra
flesta fall inte ir en dgare som ger foretag bista tinkbara mojlighe-

3 Prop. 2006/07:1, Niringsliv.
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ter. Privatiseringar har varit gynnsamma f6ér de féretag som har
silts. Effektiviteten har 6kat, lonsamheten férbittrats och inve-
steringarna har ¢kat. Regeringens bedémning ir att privatiseringar
ocks8 bidrar till en starkare sysselsittningsutveckling i de bolag och
branscher som berors.

Det kan dock enligt regeringen finnas féretag som det dr ndd-
vindigt att staten har ett inflytande 6ver ocksd 1 fortsittningen.
Det finns inte skil att silja foretag som utvecklas bittre med staten
som idgare eller dir marknadsférhdllandena ir sidana att en utfér-
siljning skulle férsimra konkurrensen eller motverka en god sys-
selsittningsutveckling. Ett fortsatt statligt dgande kan vara motive-
rat om det foreligger sirskilda nationella intressen eller samhills-
uppdrag som svérligen kan hanteras utan ett statligt inflytande.

Aven om regeringen anser att det statliga igandet av foretag bor
minska s§ kommer staten att kvarstd som idgare, under lingre eller
kortare tid, 1 ett antal foretag. Regeringen anser dirfor att det ir av
stor vikt att staten hanterar sin dgarroll pd ett ansvarsfullt sitt.
Statens styrning av de statliga féretagen mdste vara tydlig och ské-
tas professionellt med respekt for de krav pd 6ppenhet och den
mdijlighet till demokratisk kontroll som bér stillas pa all statlig
verksambhet.

Regeringen avser bl.a.:

e Att gora en genomgéng av alla statligt dgda féretag dir argu-
ment f6r och emot ett statligt dgarengagemang vigs mot var-
andra.

o Att se over de statligt igda bolagens kapitalstruktur i syfte
att uppnd en optimal kapitalstruktur.

o Att vidta nédvindiga dtgirder for att sikerstilla att dgarfor-
valtningen ir tydlig och skéts professionellt med respekt for
de krav pd 6ppenhet och méjlighet till demokratisk kontroll
som bor stillas pd all statlig verksamhet.

Nir bor myndighet bli bolag?

P4 uppdrag av den tidigare nimnda Férvaltningspolitiska kommis-
sionen”®, utredde professor Lena Marcusson offentligrittsliga och
andra juridiska aspekter av olika verksamhetsformer. Den friga
som di var aktuell var i forsta hand att omvandla affirsverk till

26SOU 1997:38.
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bolag. Problematiken torde dock vara likartad nir det giller andra
konkurrensutsatta verksamheter, exempelvis inom s.k. uppdrags-
myndigheter. De argument som framforts f6r respektive mot en
bolagisering av affirsverk sammanfattades pd foljande sitt:

For en bolagisering har f6ljande motiv redovisats:

e De affirsverk som ansvarar fér samhillets infrastruktur har
kommit att arbeta pd alltmer internationaliserade marknader
med 6kade inslag av konkurrens.

e Det har funnits behov av att tillskapa likvirdiga konkurrens-
villkor och bittre méjlighet for affirsmissig drift.

o Friare former for lonesittning och personalrekrytering 6kar
forutsittningarna for att f8 kompetent personal.

e Styrelserna fir ett mer direkt ansvar f6r investeringarna och
deras finansiering.

e Ocksd staten bor anvinda en internationellt vilkind fére-
tagsform.

e Det har funnits behov av att renodla roller och effektivisera
beslutsfattandet.

e Bolagsformen ékar méjligheterna till samigande 1 konsortier
och allianser.

Mot en bolagisering har anférts:

o Affirsverken har inte bara kommersiella uppgifter utan ocksd
viktiga samhillsuppgifter.
e Verksamheten har stort allmint intresse.

De fordelar som angetts vid en bolagisering dr mahinda ind3 star-
kare nir det giller andra typer av myndigheter dn affirsverk, efter-
som affirsverken ju ir den typ av myndighet som haft stérst frihe-
ter att bedriva affirsverksamhet. A andra sidan kan kanske nackde-
larna ocksd ofta vara mera framtridande nir det giller mera ordi-
nira myndigheter.

Genomgingen av en bolagiserings rittsliga konsekvenser kan
sammanfattas enligt f6ljande:*’

I enlighet med regeringsformen kan normgivningsmakten dele-
geras till regeringen som 1 sin tur kan delegera till f6rvaltnings-
myndighet eller till kommun. Diremot kan normgivningsmakten
inte delegeras till privatrittsliga organ. Detta betyder att ett bolag
inte kan utfirda regler som innefattar offentlig normgivning.

77 Bet 1999/2000: TU11.
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Forvaltningslagen reglerar férvaltningsmyndigheternas  och
domstolarnas handliggning av irenden. For bolag som utfor for-
valtningsuppgifter krivs dirmed sirregleringar i en eller annan
form. Minga ginger kan det vara svirt att fastsl3 1 vilken utstrick-
ning férvaltningslagen ir tillimplig.

Myndighets beslut kan 6verklagas utan sirskilt forfattningsstod,
om beslutet har personlig och ekonomisk effekt mot nigon. Ritt
att 6verklaga beslut, fattat av privatrittsligt organ, férutsitter sir-
skilt stéd 1 forfattning.

Justitiekanslerns tillsyn omfattar bl.a. statliga myndigheter och
befattningshavare samt andra som ir knutna till sddana myndighe-
ter och som fullgér uppdrag i de statliga aktiebolagen. JO:s tillsyn
omfattar bla. tjinstemin och uppdragstagare i statliga affirsverk
nir de for verkens rikning fullgér uppdrag i aktiebolag dir staten
genom verken utdvar ett bestimmande inflytande.

Riksdagens revisorer respektive Riksrevisionsverket (numera
Riksrevisionen) har ritt att granska all statlig verksamhet, dven
sddan som bedrivs i bolagsform.

Vad giller personalens stillning konstateras bl.a. att lagen om
offentlig anstillning inte giller privatrittslig verksamhet.

Jimfoért med aktiebolag finns vissa formella skillnader som
piverkar myndigheters méjligheter att bedriva affirsverksamhet.
Full kostnadstickning skall i normalfallet gilla som ekonomiskt
mél for avgiftsfinansierad verksamhet. Vidare skall myndigheters
kapitalbehov for investeringar normalt tillgodoses genom uppli-
ning 1 Riksgildskontoret. Myndigheter far siledes inte 1dna i bank.

Myndigheters méjligheter att bedriva affirsverksamhet begrin-
sas ocksd av att de inte fritt kan bilda dotterbolag eller samarbets-
bolag med utomstiende. Det bor dock noteras att regeringen kan
besluta om undantag frin de generella begrinsningarna, om de
anses utgora betydande hinder f6r en myndighets verksamhet.

Statskontoret redovisade &r 2001 en férstudie som syftade till
att studera forutsittningarna for att bolagisera sidan verksamhet
som bedrivs pd uppdragsbasis i konkurrens med andra.”® Verksam-
heterna studerades utifrin 4tta kriterier som enligt Statskontoret
bor vara uppfyllda f6r att en bolagisering skall anses limplig.

Som kriterier pd att en bolagisering borde kunna &évervigas
angavs dr att verksamheten skulle:

e Bedrivas under fungerande eller potentiell konkurrens.

28 Statskontoret, PM 2001-06-05, Dnr 364/97-5.
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Vara av betydande omfattning.
Ha en affirsmissig mognad.
Ha kommersiella férutsittningar och vara oberoende av direkta
anslagsmedel.
Inte styras primirt av politiska uppgifter och mal.
Inte innebira myndighetsutévning.
e Ha liten koppling till myndighetens évriga uppgifter.

Ett ytterligare kriterium angavs vara att myndigheten skulle besitta
bestillarkompetens. Detta torde frimst vara relevant nir en del av
en myndighets verksamhet skall avskiljas och drivas som bolag.

4.4 Min analys
4.4.1 Inledning

Jag har i kapitel 3 redovisat mina bedémningar och slutsatser
rorande behovet av sddan forskning och analys som Statens vig-
och transportforskningsinstitut (VTT) respektive Statens institut
for kommunikationsanalys (SIKA) idag bedriver. Min 6ver-
gripande slutsats 1 den delen ir att det kommer att finnas en fort-
satt och vixande efterfrigan pd denna typ av verksamhet och att
staten har ett stort ansvar for att den sikerstills.

Mina slutsatser att verksamheten behovs och svarar mot ett
uppenbart allminintresse innebir dock inget stillningstagande till
hur verksamheten bor organiseras. Mina utgdngspunkter 1 den fri-
gan ir i stillet att man bér séka den organisationsform som kan
bedémas tillgodose behoven av forskning och analys pd det mest
effektiva och dndamélsenliga sittet samtidigt som den 18sning som
viljs bor ligga 1 linje med de 6vergripande forvaltningspolitiska
riktlinjer som finns eller som ir under utveckling.

En helt forutsittningslés analys utifrin de nu nimnda utgdngs-
punkterna, kriver egentligen en detaljerad genomging av olika
uppgifter och funktioner vid de berérda myndigheterna. Jag har
emellertid valt att i detta kapitel behandla organisationsférutsitt-
ningarna fér verksamheten med utgingspunkt i den nuvarande
myndighetsindelningen och att endast éversiktligt g in pd de olika
verksamhetsgrenarnas karaktir inom respektive myndighet. Vidare
behandlar jag frigan om det finns nigra samordningsférdelar eller
andra kopplingar mellan VTI:s och SIKA:s verksamheter.
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Detta angreppssitt har jag valt dels for att gora framstillningen
nigorlunda 6verskidlig, dels fér att mina slutsatser om vilken asso-
ciationsform olika verksamheter bér ges enligt min mening inte
fordrar en mer detaljerad redovisning. Jag dterkommer dirfér forst
1 kapitel 5 och 6 till en mer ingdende analys av olika uppgifter och
funktioner vid nuvarande SIKA och VTL.

4.4.2 VTI:s och SIKA:s nuvarande verksamhetsformer

Av de utgdngspunkter som jag redogjort fér framgir att myndig-
hetsbegreppet inte ir sirskilt vil definierat och att det inte heller
finns ndgon allmint vedertagen klassificering av olika typer av
myndigheter. Om man skall anknyta till de samlingsbegrepp som
féorekommer motsvarar VIT och SIKA nirmast centrala férvalt-
ningsmyndigheter eftersom de ir en del av den statliga forvalt-
ningen, har en rikstickande verksamhet och ir direkt understillda
regeringen.

I bida myndigheternas namn férekommer benimningen insti-
tut, fastin myndigheterna har timligen olikartade uppgifter och
roller. VTI:s verksamhet omfattar i huvudsak kunskapsproduktion,
ridgivning och information och éverensstimmer ganska vil med
vad som 1 dagligt tal brukar liggas i begreppet forskningsinstitut.
SIKA:s verksamhet har diremot sin tyngdpunkt i planering, sam-
ordning och policyutformning. P4 statistikomrddet har STKA ocksd
uppgifter som kan anses utgéra myndighetsutévning eftersom
verksamheten kan innebira att fatta beslut om skyldigheter for
enskilda.

SIKA ir i grunden en helt anslagsfinansierad (ramanslag) myn-
dighet. Det férekommer visserligen att SIKA debiterar andra myn-
digheter (frimst de s.k. trafikverken) for utgifter 1 verksamheten.
Det ror sig d& emellertid om sddan verksamhet som SIKA samord-
nar fér andra myndigheters rikning och som styrs av sirskilda
langsiktiga samarbetsavtal. SIKA ir en s.k. enridighetsmyndighet
som leds av generaldirektéren. Myndigheter av SIKA:s typ beskrivs
ibland som expertmyndigheter.

VTI ir diremot en klassisk s.k. uppdragsmyndighet. Det inne-
bir att stora delar av verksamheten finansieras genom myndighe-
tens egna avgifter och att produktionen vid VTI i huvudsak ir
efterfrigestyrd. Till bilden hor dock att efterfrigan pd VTI:s tjins-
ter till den helt overvigande delen kommer frin andra statliga
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myndigheter och ocks3 till stor del har formen av forskningsanslag.
VTT har iven ett basanslag (ramanslag) som enligt regleringsbrevet
skall anvindas till vissa kostnader f6r kompetensutveckling, loka-
ler, sirskild utrustning och administration. Dessa kostnader belas-
tar dirigenom inte fullt ut den avgiftsfinansierade verksamheten.
Anslaget fir ocksd anvindas till forskning och medfinansiering av
VTI:s deltagande 1 EU-projekt. Institutet leds av en generaldirekt6r
och har dven en styrelse med det ansvar och de uppgifter som anges
i 11-13 §§ verksforordningen.” T styrelsens uppgifter ingdr enligt
VTL:s instruktion dven att dgna sig it den langsiktiga utvecklingen
av institutets verksamhet.

4.4.3 De forvaltningspolitiska riktlinjernas tillampning pa VTI
och SIKA

Som jag nyss redovisat innebir nuvarande forvaltningspolitiska
riktlinjer att anslagsberoende statlig verksamhet, som inte ir utsatt
for konkurrens, 1 huvudsak boér bedrivas i myndighetsform. Efter
vad jag kan bedéma med ledning av regeringens stillningstaganden
i bl.a. den senaste budgetpropositionen® och direktiven rérande
Sversynen av den statliga forvaltningens uppgifter och organisa-
tion”', kommer den férvaltningspolitiska éversyn som nu pigir
inte att indra nigot i detta avseende. Utredningens kontakter med
Foérvaltningskommittén har inte heller gett mig anledning att tro
att det kommer att ske ndgon omprdvning av denna grundliggande
utgdngspunkt.

Den analys som jag tidigare redovisat 1 kapitel 3 utmynnade bl.a.
1 slutsatserna att staten mdste anses ha ett stort ansvar for att den
typ av verksamhet som VTI och SIKA svarar for idag kan siker-
stillas och att en 6vergdng till en helt marknadsstyrd organisation
skulle kunna leda till stora samhillsekonomiska férluster. T for-
lingningen av dessa slutsatser ligger att verksamheten, om den ska
bibehélla nuvarande huvudinriktning, ir helt eller delvis och direkt
eller indirekt beroende av statliga resurser i form av anslag eller
andra bidrag. Om man tar utgdngspunkt i de férvaltningspolitiska
principerna indikerar detta att myndighet ir den associationsform
till staten som i férsta hand bér dvervigas.

? SFS 1993:679.
3% Prop. 2006/07:1.
31 Dir. 2006:123.
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Denna slutsats giller dock med reservation fér att verksamheten
inte skall vara konkurrensutsatt. Det betyder att ett beroende av
statliga anslag eller bidrag inte kan anses vara ett tillrickligt skl for
att fororda att verksamheten bedrivs i myndighetsform. Det krivs
ocksd ett stillningstagande till om verksamheten ir konkurrensut-
satt eller inte. Som tidigare framgitt betecknas vanligen sdan stat-
lig verksamhet, i vilken varor eller tjinster tillhandahills pd en
Oppen marknad dir det finns privata aktérer som tillhandahéller
liknande produkter, som konkurrensutsatt. Enligt min bedémning
stdr det klart att delar av den verksamhet som denna utredning
omfattar — det giller i f6rsta hand inom VTI:s verksamhet — upp-
fyller detta kriterium och alltsd kan klassificeras som konkurrens-
utsatt.”

Att en statlig verksamhet befinns vara konkurrensutsatt leder
dock inte till nigon helt given slutsats om hur verksamheten bor
organiseras och styras. Som framgdtt av min tidigare redogorelse
kan det finnas olika motiv fér att bedriva konkurrensutsatt verk-
samhet 1 statlig regi och dven i myndighetsform. Detta giller t.ex.
om det finns uppenbara samproduktionsférdelar mellan myndig-
hetsuppgifterna och den konkurrensutsatta verksamheten. Min
bedémning ir att det finns vissa sddana kopplingar i den verksam-
het som jag utreder men att de inte ir sirskilt omfattande. Jag dter-
kommer till denna friga i kapitel 6.

Ett annat motiv for statligt engagemang ir att verksamheten ir
s& angelidgen f6r samhillet att det inte ir limpligt att den ir bero-
ende av att en marknad kan tillgodose behoven i tillricklig omfatt-
ning. Detta ir ett skil som jag fister stort avseende vid, vilket
framgdr av den analys som redovisas i kapitel 3. Detta f6rhillande
inverkar emellertid enligt min mening mindre pd valet av organisa-
tions- och styrform in pa sjilva behovet av ett statligt engagemang
1 ndgon form. De betydande allminintressen som finns av forsk-
ning och analys pd transportomridet kan som jag ser det sdledes
tillgodoses oavsett om verksamheten bedrivs i t.ex. myndighets-
eller bolagsform. Atminstone giller det i viss utstrickning. Det r
for 6vrigt inte ens givet att verksamheten behéver bedrivas 1 statlig
regi. Om staten bara férmér stilla upp sidana villkor f6r verksam-
heten att den kommer att svara mot de allminintressen som jag

32 Statskontoret har t.ex. anfért att VIT konkurrerar med sivil stdrre som mindre konsult-
foretag som erbjuder transporttekniska utredningar och analyser. Staten som kommersiell
aktdr — omfattning och konkurrenseffekter, Statskontoret 2000:16, Statskontorets remissvar
2003-06-27 pd Oversyn av VTT:s roll och finansiering (Ds 2003:21), dnr 2003/24 1-4.
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definierat, finns det enligt min mening inga principiella hinder fér
att den skulle kunna bedrivas privat.

Att det kan finnas motiv fér staten att engagera sig i konkur-
rensutsatt verksamhet hindrar inte att det ir viktigt att foérsoka
identifiera och avgrinsa denna typ av verksamhet. Detta hinger
naturligtvis samman med de problem som ir férenade med grins-
dragningen mellan offentlig och privat verksamhet och som jag har
forsokt beskriva i avsnitt 4.3.3. Problemen kan bl.a. hinféras till att
det finns risk fér sammanblandning av myndighetsuppgifter och
niringsverksamhet, att olika former av subventioner snedvrider
konkurrensen och oénskade konkurrensférdelar som ir férbundna
med exklusivt vidareutnyttjande av information och kompetens
som utvecklats i myndighetsrollen.

Att klargora vad som bor vara statliga dtaganden i1 form av myn-
dighetsuppgifter, sirskilt nir det giller opinionsbildande och kon-
kurrensutsatt verksamhet, hor ocksd till den nyligen tillsatta For-
valtningskommitténs® prioriterade uppgifter. Den utredningen har
dock en annan tidplan in vad som giller f6r mitt uppdrag och vid
de kontakter vi haft har Foérvaltningskommittén inte ansett sig ha
kommit s& lingt 1 sin egen analys att den kunnat ge mig ndgon
nirmare vigledning i mina stillningstaganden. Vi har dirfér gjort
den gemensamma bedémningen att hittillsvarande forvaltnmgspo—
litiska principer bér utgdra den naturliga utgdngspunkten {6r mina
dverviganden.

I detta sammanhang kan det ocksd finnas anledning att erinra
om att de utgdngspunkter som regeringen har redovisat i denna
utrednings direktiv helt och héllet tar sikte pd de problem som ir
forenade med att myndigheter bedriver affirsverksamhet i konkur-
rens med privata aktorer pd en 6ppen marknad (bilaga 1). Risken
for korssubventioner och konkurrenssnedvridande effekter pi
marknaden framhaills och anges som skil {or att verviga en bolagi-
sering av verksamheten.

Myndighet eller bolag ir den rubrik som jag satt pd detta kapi-
tel. Detta dterspeglar att det ir mellan dessa tvd organisationsfor-
mer som valet stdr nir det giller den forsknings- och analysverk-
samhet som ir foremilet f6r denna utredning. Och som redan
torde ha framgdtt dr det 1 forsta hand nir en myndighet bedriver en
konkurrensutsatt verksamhet, som det finns anledning att éverviga
en ombildning till bolag. De forvaltningspolitiska riktlinjer som

33 Oversyn av den statliga férvaltningens uppgifter och organisation (dir 2006:123).
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finns méste enligt min mening till och med tolkas s8 att bolagsfor-
men ir huvudalternativet om verksamheten ir helt eller till stora
delar konkurrensutsatt. Endast om konkurrensen skulle vara otill-
ricklig eller om behovet av offentlig insyn och kontroll ir sirskilt
stort har myndighetsformen ansetts limpligare i sddana fall.

Jag har redan konstaterat att delar av den verksamhet som det
hir ir frigan om mdste betraktas som konkurrensutsatt. P4 de
grunder som jag utvecklar nirmare i kapitel 6, bedémer jag inte
heller att det finns ndgra sirskilda behov av offentlig insyn i eller
kontroll av den konkurrensutsatta verksamheten, som inte kan till-
godoses genom den allminna offentlighetsprincipen, eller att den
marknad som berérs skulle kinnetecknas av bristande konkurrens.
Av vad som nyss framgitt kan man dirfér dra slutsatsen att denna
del av verksamheten bor bolagiseras om man ska félja de éverord-
nade foérvaltningspolitiska principer som statmakterna har lagt fast.

Nir man kommer fram till att en myndighetsverksamhet lika
girna eller hellre kan drivas i bolagsform ligger det nira till hands
att dven prova frigan om bolaget bor dgas av staten. Regeringen har
1 den senaste budgetpropositionen uttalat att det statliga dgandet av
foretag bor minska. P4 sikt bor staten kvarstd som idgare endast om
tungt vigande skil talar fér detta.’* Enligt regeringen kan det dock
finnas foretag som staten bor ha inflytande 6ver ocksd fortsitt-
ningsvis. Som ett exempel anges att ett fortsatt statligt dgande kan
vara motiverat om det foreligger sirskilda nationella intressen eller
samhillsuppdrag som svérligen kan hanteras utan ett statligt infly-
tande.

Min slutsats dr att den konkurrensutsatta verksamhet som jag
identifierat i delar av VTT:s nuvarande verksamhet med férdel kan
bolagiseras. Men jag bedomer samtidigt att den uppfyller de skil
for ett fortsatt statligt igande som regeringen angivit 1 budgetpro-
positionen; nimligen att den svarar mot sirskilda nationella intres-
sen och ett samhillsuppdrag som inte girna kan hanteras utan ett
statligt inflytande. Aven i denna bedémning stéder jag mig pa den
analys av behoven och férutsittningarna {6r verksamheten som jag
redovisat i kapitel 3.

Jag vill i och fér sig inte utesluta att det skulle kunna vara méj-
ligt att organisera en samhillsmotiverad forskning och kunskaps-
férsorjning som svarar mot nationella intressen genom att anlita
olika privata utférare. Fér nirvarande kan jag emellertid inte se att

** Prop. 2006/07:1.
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det finns nigon myndighet som ir limplig eller har f6rmiga att
organisera och bestilla en sidan verksamhet. Jag forestiller mig
nimligen att det 1 s fall skulle behéva ske genom ett mycket vil
underbyggt och komplicerat upphandlingsférfarande.

Vigverket, Banverket och VINNOVA, som utgor betydelse-
fulla forskningsfinansiirer pd transportomridet, skulle mgjligen
kunna utveckla en sidan f6rmiga, men jag anser att de har andra
och viktigare uppgifter och roller som gér dem olimpliga for just
detta ansvar. Enligt min uppfattning miste man hir skilja p& upp-
giften att bestilla och finansiera forskning utifrin ett visst myndig-
hets- eller sektorsperspektiv och att organisera ett ldngsiktigt
system f6r 6vergripande kunskapsférsérjning. I grunden ir detta
en uppgift for regeringen. Jag tvivlar emellertid pd att Regerings-
kansliet f6r nirvarande har férmédga eller kapacitet att organisera en
overgripande kunskapsforsérjning av detta slag genom konkur-
rensupphandling. Jag ir inte heller siker pd att det ir limpligt att
forena denna uppgift med Regeringskansliets évriga roller.

Innan jag gir 6ver till att redovisa mina specifika dverviganden
om hur verksamheten vid nuvarande SIKA och VTI bér styras och
organiseras, kan det vara limpligt att summera mina slutsatser om
vilken ledning de 6vergripande férvaltningspolitiska principerna
och riktlinjerna ger f6r mina stillningstaganden. Jag har siledes
kommit fram till att anslagsberoende verksamhet som inte ir kon-
kurrensutsatt bér bedrivas i myndighetsform om det inte finns
nigra sirskilda skil som talar starkt emot detta.

Diremot har jag dragit slutsatsen att konkurrensutsatt verk-
samhet bor bedrivas i bolagsform sivida det inte finns betydande
samproduktionsférdelar mellan utpriglade myndighetsuppgifter
och den konkurrensutsatta verksamheten. Andra skil att vilja
myndighetsformen framfér bolagsformen fér konkurrensutsatt
verksamhet dr om konkurrensen pi den aktuella marknaden ir
otillricklig och/eller om det finns ett stort behov av offentlig till-
syn och kontroll. Att en verksamhet ir angeligen f6r samhillet har
jag bedémt vara ett kriterium {6r att samhillet skall engagera sig 1
den, men diremot inte nédvindigtvis avgorande for valet av organi-
sationsform.

Slutligen har jag kommit fram till att det i princip bér vara méj-
ligt att i viss utstrickning organisera samhillsmotiverad forskning
och analys som svarar mot allminna intressen genom att utnyttja
privata utforare. Jag anser dock att det f6r nirvarande saknas fak-
tiska forutsittningar att organisera verksamheten pd detta sitt.
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4.4.4 Myndighetsspecifika dvervaganden

Utifrén den tidigare limnade beskrivningen av SIKA:s och VTI:s
verksamhet 1 kapitel 2, vilken dven kommer att utvecklas i storre
detalj 1 kapitel 5 och 6, samt de nyss angivna allminna kriterierna
for val av associationsform, har jag prévat vilka delar av verksam-
heten vid de bdda myndigheterna som skulle kunna komma ifrdga
for en bolagisering.

Som redan nimnts har jag i detta kapitel valt att behandla verk-
samheten som den nu ir uppdelad pd respektive myndighet och att
endast oversiktligt g8 in pd de olika verksamhetsgrenarnas karaktir
och férutsittningar. Detta motiveras dels av att det inte ingdr i mitt
uppdrag att ta stillning till verksamhetens nirmare inriktning, dels
av att jag har kommit fram till att ett stillningstagande till om verk-
samheten bor bedrivas i myndighets- eller bolagsform bér avse de
nuvarande myndigheterna i deras helhet.

Jag kommer att dterkomma till de nirmare motiven foér detta
stillningstagande lingre fram 1 betinkandet, men det huvudsakliga
skilet dr att jag bedomt det som kostsamt och ineffektivt att nu
splittra de befintliga organisationerna. Jag diskuterar dock vilka
berdringspunkter som finns mellan SIKA:s och VTLs uppgifter
och verksamhet och om det finns nigra samordningsfordelar mel-
lan dem.

4.4.5 Organisationen av verksamheten vid nuvarande SIKA
SIKA:s uppgifter och verksamhet

Statens institut f6r kommunikationsanalys — SIKA — har som tidi-
gare beskrivits som huvuduppgift att svara f6r évergripande analy-
ser inom kommunikationssystemen och f6r analyser av effekter av
dtgirder inom transportsystemet i syfte att nd de transportpolitiska
mélen. I uppgifterna ingdr att svara for att den langsiktiga infra-
strukturplaneringen samordnas och genomfors pd ett gemensamt
underlag, att utveckla metoder for prognoser och planering, for
konsekvensbedémningar samt samhillsekonomiska analyser inom
transportomridet.

Vidare har SIKA i uppgift att gora regelbundna uppféljningar av
mél och externa effekter inom transportomridet, att gora regel-
bundna beskrivningar av nulige och prognoser f6r utvecklingen av
transporter och évriga kommunikationer samt att samordna riks-

83



Myndighet eller bolag SOU 2007:49

omfattande undersékningar av transporter och évriga kommunika-
tioner. Slutligen har SIKA ansvaret fér den officiella statistiken
inom transport- och kommunikationsomridet i enlighet med lagen
(2001:99) och férordningarna (2001:100, 2001:110, 2002:983) om
den officiella statistiken och foreskrifter frin EU.

SIKA:s verksamhet ir indelad 1 tre verksamhetsgrenar: Utred-
ning och analys, utveckling och statistik. Inom verksamhetsgrenen
utredning och analys genomférs lopande olika utredningar och
analyser inom myndighetens verksamhetsomride pi eget initiativ
eller, vilket oftast dr fallet, pd uppdrag av regeringen eller andra
myndigheter. Inte minst har man genomfért utredningar och ana-
lyser pd uppdrag av olika statliga utredningar.

Inom verksamhetsgrenen utveckling utvecklas bl.a. metoder f6r
prognoser, planering, konsekvensbedémningar och sambhillseko-
nomiska analyser. Denna verksamhet sker i hég grad pd eget initia-
tiv och i samverkan med andra myndigheter. Samordningsuppgif-
terna inom planeringssystemet berér bide verksamhetsgrenen
utredning och analys och verksamhetsgrenen utveckling.

Inom verksamhetsgrenen statistik ligger ansvaret for att
bestilla, utveckla och tillhandahilla den officiella statistiken inom
transport- och kommunikationsomridet. Aven olika typer av nuli-
gesbeskrivningar och andra sammanstillningar av data dver trans-
porter och kommunikationer produceras inom denna verksamhets-
gren. Aven denna verksamhet sker i samverkan med bla. andra
myndigheter samt med EU-kommissionen och 6vriga medlemslin-
der inom EU.

Verksamheten bedrivs i projekt som ofta involverar flera eller
samtliga verksamhetsgrenar. Aven de tvi operativa avdelningar som
finns enligt den organisationsférindring som genomfordes vid ars-
skiftet (utrednings- respektive statistikavdelningen) skir éver grin-
serna for verksamhetsgrenarna.

I regleringsbrevet f6r budgetiret 2007 anges att SIKA inom
verksamhetsomridet utredning och analys skall samla in, samman-
stilla, analysera och sprida sddant planerings- och beslutsunderlag
som behovs for att uppfylla de mil som statsmakterna har lagt fast
for transportsektorns utveckling och utvecklingen inom politikom-
ridet IT, elektronisk kommunikation och post. Vidare anges att
olika typer av externa effekter av trafiken skall beriknas och att
resultatet skall redovisas och analyseras i relation till skatte- och
avgiftsuttaget inom olika delar av den svenska och europeiska
transportsektorn.
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Inom verksamhetsgrenen utveckling anges f6r r 2007 att SIKA
skall utveckla planerings- och beslutsunderlag inkluderande olika
analysmetoder som behévs f6r att bittre kunna belysa hur de mil
som statsmakterna har lagt fast f6r utvecklingen inom transport-
sektorn samt inom politikomridet IT, elektronisk kommunikation
och post skall kunna uppfyllas.

Inom verksamhetsgrenen statistik anger regleringsbrevet att
SIKA under 8r 2007 skall verka fér att samhillets behov av grund-
liggande statistik om transporter och kommunikationer tillgodoses
pd ett indamdlsenligt och kostnadseffektivt sitt samt gora statisti-
ken tillginglig for olika anvindare.

Som jag konstaterade 1 avsnitt 4.4.1 innebir dessa uppgifter och
uppdrag att SIKA:s verksamhet har sin tyngdpunkt i planering,
samordning och policyutformning. Statistikansvaret innebir att
SIKA ocksd har uppgifter som utgér klassisk myndighetsutévning.
Verksamheten i dess helhet ir i huvudsak inriktad pa den offentliga
sektorns behov och uppgifter och med starka kopplingar till upp-
foljningen och utvecklingen av den 6vergripande statliga plane-
ringen och transportpolitiken. Verksamhet ir inte konkurrensut-
satt, dtminstone inte i den meningen att det finns nigra privata
alternativ.

Uppgifterna bor utdvas under myndighetsansvar

Med hinsyn till hur mitt uppdrag ir formulerat — att analysera for-
utsittningarna fér att ombilda vissa funktioner vid SIKA till
bolagsform — har jag verkligen anstringt mig for att finna delar eller
funktioner 1 SIKA:s verksamhet for vilka en bolagisering skulle
kunna medféra nigra fordelar och jag har f6rsokt att kritiskt skir-
skdda de motiv som talar emot att verksamheten kan drivas som
bolag.

Likvil har jag inte funnit nigot som talar for att en bolagisering
av ndgon del av nuvarande SIKA:s verksamhet skulle kunna med-
fora ndgra fordelar for verksamheten som sddan eller for samhillet i
stort. Enligt min mening rér det sig helt och hillet om sddana upp-
gifter som enligt de férvaltningspolitiska principerna och riktlin-
jerna bér bedrivas 1 myndighetsform. I de 1 och fér sig ganska
begrinsade kontakter som utredningen haft med olika myndigheter
och andra intressenter har vi inte heller métt ndgon som ansett att
en bolagisering av delar av SIKA:s verksamhet borde oévervigas.
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Diremot har det pitalats att en sddan forindring skulle leda till
problem i olika avseenden, exempelvis skulle ansvaret f6r den offi-
ciella statistiken behéva éverforas till ndgon annan myndighet.

Nir det giller SIKA:s verksamhet anser jag sdledes att det ir
visentligt att generella forvaltningsregler och principer kan tillim-
pas, vilket bidrar till rittssikerheten. Detta giller enligt min
bedémning i sirskilt hog grad for den verksamhet som bedrivs
inom ramen fér statistikansvaret, men iven fér den 6vriga verk-
samheten. De sirskilda férutsittningar f6r offentlighet och insyn
och krav pd tydliga ansvarskedjor som myndighetsformen ger anser
jag ocksd vara utomordentligt betydelsefylla i detta sammanhang.
Jag menar ocks3 att det dr en stor fordel att offentlighetsprincipen
och meddelarfriheten kan bidra till 6ppenhet och insyn i verksam-
heten.

Om man undantar statistikverksamheten har SIKA:s uppgifter
visserligen inget starkt inslag av direkt myndighetsutévning i den
meningen att man beslutar om enskildas rittigheter, skyldigheter
eller férméner. Uppgifterna att samordna planering och tillhanda-
hilla prognoser och annat gemensamt planeringsunderlag av olika
slag, liksom ansvaret f6r metodutvecklingen pd omridet, kan dock
ha en mycket stor indirekt styreffekt pd de beslut som fattas i sam-
hillet och 1 stor skala pdverka resursanvindningen i bdde privat och
offentlig sektor.

I SIKA:s verksamhet fattas alltsd mingder av beslut som kan ha
omfattande indirekt inverkan pd enskilda medborgare och féretag.
Jag anser mot den bakgrunden att det ir ett ovillkorligt krav att det
finns full insyn i hur och pa vilka grunder verksamheten bedrivs.
Min uppfattning ir att myndighetsformen ger 6verligsna férut-
sittningar 1 detta avseende. Enligt min uppfattning ger ocksd myn-
dighetsformen bittre in bolagsformen méjligheter att sikerstilla
att verksamheten kan bedrivas med stor integritet och stort obero-
ende, vilket jag anser ir en foérutsittning for att den ska kunna full-
goras effektivt och f3 6nskvirt genomslag 1 samhillet.

Genom att SIKA:s utrednings- och analysverksamhet bedrivs i
myndighetsform 6kar ocksd insynen i hur viktiga delar av trans-
portpolitiken underbyggs och utformas. En férdel i detta samman-
hang kan ocksd vara att myndighetsformen av statsmakterna har
bedémts vara mer flexibel in bolagsformen (jfr avsnitt 4.3.1). Den
anses siledes ge goda mojligheter att anpassa styrning och organi-
sation till de olika férutsittningarna for statlig verksamhet. Andra
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fordelar dr att regeringen relativt enkelt kan dndra i en myndighets
uppgifter och ledningsform.

En sidan flexibilitet bedémer jag kan vara en betydande férdel i
den typ av 6vergripande analys- och planeringsverksamhet som
SIKA framférallt dgnar sig it. Jag har tidigare i kapltel 3 pekat pd
nigra mojliga utvecklingstérlopp inom samhillet och i orgamsatlo-
nen av transportplaneringen, som kan stilla delvis olika krav pi
planerings- och beslutslaget. Aven om man enligt min mening kan
vara timligen siker pd att analys- och planeringsuppgifterna efter
hand kommer att bli mer komplicerade och krivande, ir det dirfor
inte helt sjilvklart att de ska ha exakt samma inriktning 6ver tiden.
Att regeringen har stora mojligheter att styra inriktningen av verk-
samheten vid STKA kan mot den bakgrunden vara betydelsefullt.

Ytterligare ett starkt skil mot bolagisering av verksamheten ir
att det inte finns nigon betydande enskild efterfrigan pd SIKA:s
yjinster. Den efterfrigan som finns har si gott som uteslutande sin
grund 1 allminna intressen som ir gemensamma f6r hela det
svenska samhillet. Att f§ SIKA:s verksamhet att fungera i bolags-
form skulle dirfor forutsitta att statsmakterna konstruerar en
marknad f6r de berérda tjinsterna, t.ex. i formen av att det 6verlits
till andra myndigheter och organisationer att bestilla tjinsterna
frén ett bolagiserat SIKA. For mig framstdr en sidan 16snings som
konstlad och férenad med {3 férdelar och manga nackdelar.

Den péverkan pd forvaltningsstrukturen och statsbudgeten som
detta skulle medféra miste anses vara ytterst marginell och ha en
mera bokféringsmissig dn reell innebérd. Den 6kade efterfrige-
styrning av verksamheten, som en mer affirsmissig relation mellan
SIKA och olika tinkbara avnimare kan innebira, skulle samtidigt
skapa odnskade beroendeférhillanden och kunna undergriva for-
troendet for verksamheten. I friga om statistikverksamheten finns
det ocksd som tidigare nimnts legala hinder fér en sddan 16sning.
Jag har inte heller funnit att det gir att bryta ut enskilda delar av
SIKA:s verksamhet och féra samman dem med annan verksamhet
som kan bedrivas i bolagsform.

Min slutsats att verksamheten dven fortsittningsvis bér bedrivas
1 myndighetsform och att de olika verksamhetsgrenar som idag
finns bér hillas samman inom en organisation innebir inget still-
ningstagande fér att verksamheten 1 6vrigt ska behallas oférindrad.
Till denna friga dterkommer jag i kapitel 5.
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4.4.6 Organisation av verksamheten vid nuvarande VTI
VTL:s uppgifter och verksamhet

Statens vig- och transportforskningsinstitut har som tidigare
nimnts till huvuduppgift att bedriva forskning och utveckling som
avser infrastruktur, trafik och transporter. I instruktionen anges
ocks att institutet skall utféra forsknings- och utvecklingsarbete 4t
myndigheter och andra uppdragsgivare och att uppdragen fir utf6-
ras mot ersittning. Grunderna fér ersittningen bestims av VTT.

Enligt regleringsbrevet fér ar 2007%° skall malet fér VIT:s verk-
samhet vara att pd ett kostnadseffektivt sitt bedriva samhillsmoti-
verad tillimpad forskning av hég kvalitet. VTT:s verksamhet skall
utformas s3 att den fortlspande kan utvecklas i enlighet med vad
forskningsfinansiirerna efterfrigar och de krav som dessa stiller pd
forskningsresultatens kvalitet och anvindbarhet. VTI skall bli
mindre sdrbart for tillfilliga nedgingar i efterfrigan hos enskilda
bestillare. Dirfor skall VTT enligt regleringsbrevet striva efter att
vidga kretsen av forskningsbestillare.

Verksamheten skall ha en god internationell anknytning. Tvir-
vetenskapliga forskningsmiljéer av internationell klass skall byggas
upp och vidareutvecklas inom institutets verksamhetsomriden. Fér
att utnyttja begrinsade resurser optimalt anges i regleringsbrevet
att VTT skall striva efter att kontinuerligt utveckla samverkan med
de universitets- och hogskoleinstitutioner som bedriver med insti-
tutet niraliggande forskning och utbildning. Nya professorstjins-
ter bor inrittas tillsammans med universitet eller hogskola.

I regleringsbrevet anges vidare att anslaget till Statens vig- och
transportforskningsinstitut, som uppgar till 39 734 000 kronor fér
4r 2007, skall anvindas till vissa kostnader fér kompetensutveck-
ling, lokaler, sirskild utrustning och administration. Dessa kostna-
der belastar dirigenom inte fullt ut den avgiftsfinansierade verk-
samheten. Anslaget fir ocksd anvindas till forskning och medfinan-
siering av VTI:s deltagande i EU-projekt. Kostnaderna fér de
angivna verksamheterna skall sirredovisas i &rsredovisningen.

VTI:s FoU-organisation ir indelad i tre avdelningar; avdel-
ningen Trafik och Trafikant, avdelningen Infrastruktur och avdel-
ningen Transportekonomi.

Avdelningen Trafik och Trafikant byggs upp av FoU-enheterna
Samspel minniska, fordon, transportsystem, Trafiksikerhet, Mobi-

35 Regeringsbeslut 2006-12-21, N2006/10280/TP, N2006/11614/BS (delvis).
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litet, aktoérer och planering, Fordonsteknik och simulering samt
Miljé6 och trafikanalys. Exempel pd FoU-omriden ir samspelet
mellan minniska fordon och trafikmiljé ur ett individperspektiv,
trafik- och nitverksmodeller, simuleringsmodeller, mikrosimule-
ring samt trafikstyrning och trafikinformation. Forsknings- och
utvecklingsverksamheten inom avdelningen omfattar alla trans-
portslag och trafikantgrupper.

Avdelningen Infrastruktur innehdller FoU-enheterna Drift och
underhdll samt Vig- och banteknik och enheterna Krockbana,
Mitlaboratorium och Verkstad. Exempel p8 FoU-omridden ir
modeller fér analytisk dimensionering av vigar och banor samt
dimensionering med avseende pd birighet, nedbrytning, slitage,
tjile och klimatfaktorer. En stor del av verksamheten ir inriktad
mot vigar och jirnvigar.

Avdelningen Transportekonomi har tv enheter; en i Borlinge
och en i Stockholm. Inom avdelningen utférs forskning samt kon-
sult- och utredningsuppdrag om bl.a. transportsystemets styrning,
olika styrmedel och planering. Verksamheten omfattar hela trans-
portsystemet och dess samspel med omgivningen.

VTI ir den storsta transportforskningsmiljén 1 Sverige med nira
190 medarbetare. VTT utfér tillimpad forsknings- och utvecklings-
verksamhet som rér samtliga transportslag. Institutet har en bred
kompetensprofil med kirnkompetens inom omrddena sikerhet,
ekonomi, miljg, trafik- och transportanalys, kollektivtrafik, bete-
ende och samspel mellan minniska-fordon-transportsystem samt
inom vigkonstruktion, drift och underhdll.

Baserat pi statsmakternas uppdrag och mil fér verksamheten
har VTT formulerat sin mission och verksamhetsidé samt sina kirn-
virden.” VTI:s mission dr att VTI kontinuerligt skall férbittra
kunskapen om transportsektorn fér att bidra till en effektiv och
langsiktigt hallbar transportférsérjning samt delta 1 utvecklingen av
innovationer. VTI:s mission ir en formulering av institutets
grundliggande roll och funktion i samhillet samt vad verksamheten
syftar till. VTL:s verksamhetsidé dr att VTI ir ett centrum med
bredd och kundorientering for internationellt hogtstiende forsk-
ning och utveckling samt kvalificerat utredningsarbete inom trans-
portsektorn. VTI:s verksamhetsidé dr ett uttryck for hur och 1 vilka
former VTT skall bedriva sin verksamhet for att kunna fullfélja sitt
uppdrag. VTT:s kirnvirden ir att kompetens, samverkan och obe-

% VTL:s arsredovisning 2006.
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roende representerar grundliggande virden som skall prigla den
interna kulturen pd VTI och som skall genomsyra det dagliga
arbetet och verksamheten pd lang sikt. VIT:s kirnvirden skall vara
vigledande f6r det sitt pa vilket institutet skall genomfora sin verk-
samhet.

P4 senare ar har en allt stoérre del av resurserna pd transport-
forskningsomridet avdelats f6r olika centrumbildningar som skall
kraftsamla forsknings- och utvecklingsresurser vid universitet och
hégskolor, institut, industri och niringsliv 1 forskningsmiljéer med
langsiktigt stéd och finansiering frin de stora nationella forsk-
ningsfinansidrerna Vigverket och Vinnova. VTI deltar nu i fyra av
de s.k. virtuella forskningscentra som finansieras av Vigverket. Tv3
av dessa koordineras av VTI. Institutet deltar ocksd i tre ytterligare
nationella centra varav tvd sk. Vinnex-center som stdds av
Vinnova.

VTT har en férhdllandevis omfattande internationell forsknings-
samverkan. VTT deltar f6r nirvarande i ett drygt 20-tal forsknings-
projekt 1 EU:s sjitte ramprogram. Projekt som startats inom ram-
programmet pdgdr under flera r och ndgra av de stérre projekten
som institutet medverkar i avslutas inte férrin dren 2009-2010.
Projektansékningar med VTI-deltagande i ramprogrammet har en
framgdngsfaktor pd &ver 70 procent, vilket enligt Vinnova kan
anses vara unikt hégt. Preliminira berikningar visar att VIT:s med-
verkan i projekt i EU:s sjitte ramprogram totalt kommer att mot-
svara ca 80 miljoner kronor. Detta ir nira dubbelt si mycket som
medverkan i det tidigare femte ramprogrammet. Tv4 av de nystar-
tade projekten under 2006 koordineras av VTI. Amnesmissigt
spianner VTI:s EU-projekt 6ver institutets samtliga kompetensom-
riden.

VTI:s uppdragsverksamhet och anvindningen av basanslaget

VTL:s uppdragsvolym och de stérre uppdragsgivarnas andel av den
totala FoU- och konsultintikten fér &r 2006 framgir av tabell 4.1.
Den totala uppdragsvolymen har kat under de tre senaste dren och
uppgick till drygt 121 miljoner kronor under &r 2006. De tvd
storsta uppdragsgivarna ir Vigverket och Vinnova som tillsam-
mans svarar f6r 54 procent av volymen &r 2006, vilket ir en nigot
minskad andel jimfoért med dren innan. Av tabellen framgdr ocksd
att statliga och andra offentliga uppdragsgivare ir helt domine-
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rande. Av VTI:s samlade uppdragsintikter torde drygt 80 procent
bestd av offentliga medel.

VTL:s totala intikter inklusive anslag uppgick under &r 2006 till
ca 170 miljoner kronor och uppdragsverksamheten svarade enligt
VTLs arsredovisning foér 79 procent av intikterna. Uppdragens
andel av kostnaderna fér verksamheten var samma 4r 81 procent.
Detta innebir att institutet med god marginal uppfyllde regering-
ens ekonomiska mal att avgiftsintikterna skall ticka 70 procent av
kostnaderna fér verksamheten.

Tabell 4.1 FoU- och konsultintikter fran storre kunder 2004-2006, (tkr.).
Kélla: VTI:s arsredovisning 2006.

Uppdragsgivare 2004 2005 2006
Belopp % Belopp % Belopp %

Vagverket 50 246 44 50 689 42 50 283 42

Vinnova 19439 17 17 261 14 15054 12

Banverket 6174 6 5374 5 4 405

Ovr. statliga 9773 9 8893 8 10 475

EU* 6983 6 13 240 11 10170 8

Privata 14 814 13 13518 11 16 292 13

Ovriga® 6022 5 11060 9 14 440 12

Summa 113 451 100 120 035 100 121119 100

Anslaget till Statens vig- och transportforskningsinstitut skall som
tidigare framgdtt enligt regleringsbrevet anvindas till kompetensut-
veckling, forskning, finansiering av EU-projekt, lokaler, sirskild
utrustning och administration. Av tabell 4.2 framgir hur VTT redo-
visat anvindningen av anslaget 1 drsredovisningen f6r dr 2006. De
volymmissigt storsta utgiftsposterna ir forskning och utveckling
(FoU) och kompetensutveckling.

%7 Intikterna frin EU innefattar en extraordinir intike pd cirka 1,5 mkr. Beloppet avser
avslutade projekt som till f6ljd av dndrad redovisningsprincip lyfts in under 2006. Omfatt-
ningen av EUprojekten ir stérre dn vad raden ”EU” visar. De flesta av dessa projekt har upp
mot 50 procent nationell medfinansiering, oftast frin Vigverket eller VINNOVA.

% T raden “Ovriga” ingdr uppdrag frin IVSS, EMFO, kommuner och utlandet. Okningen
mellan 2005 och 2006 avser i huvudsak IVSS (IVSS och EMFO ir fordonsforsknings-
program som samfinansieras av staten och niringslivet).
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Tabell 4.2 Anslagets anviandning. Killa: VTI:s arsredovisning 2006.

Kostnadsutfall (tkr)

Utgiftsslag 2004 2005 2006
Administration 2110 (6 %) 2157 (6 %) 912 (3 %)
EU 2596 (8 %) 2941 (9 %) 3982 (11 %)
FoU 8054 (23 %) 11400 (34 %) 16 836 (48 %)
Kompetensutv. 11 291 (32 %) 10 146 (30 %) 11 648 (34 %)
Lokaler 5627 (16 %) 2 348 (7 %) 70 (0 %)
Utrustning 1844 (5 %) 2 150 (6 %) 0(0 %)
Ovrigt 3370 (10 %) 2220 (7 %) 1277 (4 %)
Summa 34 892 (100 %) 33 362 (100 %) 34725 (100 %)

Av VTLs 8rsredovisning framgdr att medel frin anslaget till kom-
petensutveckling av personal har anvints till bl.a. forskarutbildning
i form av stéd f6r kursinlisning samt deltagande i externa och in-
terna kortare fortbildningskurser. Anslagsmedel har ocksd anvints
fér medverkan och deltagande i seminarier och konferenser, natio-
nellt och internationellt. Vad den egenfinansierade FoU-verksam-
heten bestir av eller syftar till framgdr diremot inte av drsredovis-
ningen (jfr dock avsnitt 6.4.6). Nir det giller vriga utgiftsslag kan
noteras att finansiering av medverkan i EU-projekt 6kat sin andel
av anslagsmedlen medan administration, lokaler, utrustning och
dvrigtposten minskat i betydelse.

I VTT:s regleringsbrev finns ocksd frén och med budgetdret 2004
ett mal for de uppdrag dir institutet konkurrerar med aktérer pd
den privata marknaden. Milet ir att VIT i denna verksamhet skall
uppnd minst full kostnadstickning. VTT har definierat konkurrens-
utsatt verksamhet p8 féljande sitt: Med konkurrensutsatt verksam-
het avses projekt som inte finansieras med statliga medel eller
bidrag. Om en statlig myndighet upphandlar projekt i konkurrens
riknas dessa dock till konkurrensutsatt verksamhet.”” Denna defi-
nition ir alltsd avsevirt snivare in den betydelse som jag i denna
utredning ligger 1 begreppet konkurrensutsatt verksamhet (jfr
avsnitt 4.3.3). Resultatet fér den verksamhet som VTI definierar
som konkurrensutsatt framgir av tabell 4.3 nedan.

3 VTL:s arsredovisning 2006, s. 29.
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Tabell 4.3 Resultat for konkurrensutsatt verksamhet. Kalla VTI:s
arsredovisning 2006.

Ar 2004 2005 2006
Intékter 25722 29893 27585
Kostnader 22417 29476 26698
Resultat utan subvention 3305 417 887
Anslagssubvention -3539 -2699 -646
Resultat med subvention =234 -2282 241

De begrepp VTI anvinder i denna redovisning ir inte helt littol-
kade. Med anslagssubventionering avses “de konkurrensutsatta
projektens kostnadsandel av den anslagsanvindning som berér all
uppdragsverksamhet”.* Jag har tolkat det sd att de belopp som
finns 1 raden Anslagssubvention ir de gemensamma kostnader for
uppdragsverksamheten som det ir rimligt att de konkurrensutsatta
uppdragen skall bidra till. Om denna tolkning ir riktig skulle det
innebira att VTT {orst &r 2006 uppndtt den fulla kostnadstickning i
den konkurrensutsatta verksamheten som regeringen satt som mal.

VTI bedriver omfattande konkurrensutsatt verksamhet och bor
bolagiseras

Enligt min analys av VTI:s verksamhet dr det uppenbart att en
mycket stor del av verksamheten ir konkurrensutsatt i den mening
som avses i de forvaltningspolitiska riktlinjerna och enligt de defi-
nitioner som bl.a. Riksrevisionsverket, Ekonomistyrningsverket
och Konkurrensverket gjort (jfr avsnitt 4.3.3). Den verksamhet
som ir avgifts-/sjilvfinansierad och som avser forsiljning av tjins-
ter eller andra produkter som ir frivilligt efterfrigade och som kan
ha mer in en producent omfattar siledes fér VTT:s del 1 stort sett
all verksamhet utom den anslagsfinansierade, dvs. i runda tal 79
procent av intikterna och 81 procent av kostnaderna &r 2006. Det
betyder att den verksamhet som jag anser vara konkurrensutsatt
har en nira 5 ginger storre volym in den verksamhet som VTT sjilv
har definierat som konkurrensutsatt. Till detta kommer att den
anslagsfinansierade delen av VTT:s verksamhet i huvudsak utgér en
bas och ett stod f6r den konkurrensutsatta verksamheten.

0 VTL:s arsredovisning 2006, s. 29.
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Samtidigt bor det framhillas att en stor del av den avgiftsfinan-
sierade verksamheten riktar sig mot statliga och andra offentliga
uppdragsgivare och att en stor del av uppdragen har formen av
forskningsanslag som fordelas, anvinds och administreras pd andra
grunder in de som giller pd en vanlig varu- eller tjinstemarknad.
Skillnaden mellan VTT:s och min berikning av vad som ir konkur-
rensutsatt verksamhet beror alltsd till betydande del pi om forsk-
ningen skall betraktas som konkurrensutsatt eller inte.

Om man som jag anser att nuvarande verksamhetsinriktning vid
VTI 1 huvudsak bor bibehillas ir detta sistnimnda nigot som méste
beaktas nir man utformar férutsittningarna f6r den fortsatta verk-
samheten. Att VTI:s verksamhet till stor del motiveras av den
offentliga sektorns behov av forskning och utveckling ser jag dock
inte som ndgot skil fér att den inte skall betraktas som konkur-
rensutsatt. Detta bla. eftersom liknande uppgifter redan utférs
eller kan komma att utféras av andra privata och offentliga aktorer,
t.ex. inom universiteten och hégskolorna och inom andra institut
och konsultbolag. Min slutsats ir dirfér att huvuddelen av VTI:s
verksamhet bér betraktas som konkurrensutsatt och att detta frin
forvaltningspolitiska utgdngspunkter ir ett starkt principiellt motiv
for att ombilda VTT till bolag.

Nigra starka hinder, av de slag som jag redovisat f6r SIKA:s
vidkommande, fér att VTI:s verksamhet skulle kunna bedrivas i
bolagsform kan jag inte se. Det behov av offentlig insyn som finns
tror jag t.ex. kan tillgodoses utan att VTT behéver vara myndighet
eftersom iven statliga bolag numera omfattas av offentlighetsprin-
cipen. Om man ser till verksamhetens krav tror jag tvirtom att en
dvergdng frin myndighet till bolag kan innebira flera betydelsefulla
fordelar.

Jag har 1 avsnitt 4.3.4 redogjort for ndgra generella aspekter pd
att statlig verksamhet bedrivs i bolag och vilka férdelar och nack-
delar detta kan vara férenat med. Férdelar med bolagsformen har
dirvid angetts vara bl.a. att den kan underlitta verksamhet p3 inter-
nationaliserade marknader med 6kat inslag av konkurrens, att den
skapar likvirdiga konkurrensvillkor och bittre mojligheter till
affirsmissig verksamhet, att den okar forutsittningarna att
utveckla kompetensen, att styrelsen kan ges o6kat ansvar for
utvecklingen och att ledningen av verksamheten kan effektiviseras
samt att mojligheterna att engagera sig i samigande, konsortier och
allianser 6kar. Som nackdelar anges att det kan vara svirt att blanda
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kommersiella uppgifter med ett samhillsuppdrag och att sikerstilla
att allminintressen tillgodoses 1 tillricklig omfattning.

En betydelsefull fordel, som i hég och vixande utstrickning ir
tillimplig pd VTL:s verksamhet, dr att bolagsformen kan ge forbitt-
rade forutsittningar att verka pd internationaliserade marknader.
VTI arbetar redan idag inom vidstrickta internationella nitverk och
denna verksamhet kommer med stor sannolikhet att 6ka 1 bety-
delse i takt med att forskningen och kunskapsbildningen blir mer
och mer internationellt férankrad och att konkurrensen ékar mel-
lan forskningsutférare i olika linder. Att VTT kan behilla sin still-
ning som ett internationellt vilrenommerat forskningsinstitut och
ett kunskaps- och kompetenscentrum med tillricklig tyngd i bl.a.
det europeiska samarbetet ir enligt min mening ett nationellt
intresse och om detta underlittas genom att verksamheten bedrivs i
en internationellt vilkind foretagsform som bolag bér detta till-
mitas stor vikt.

Jag anser ocks3 att férutsittningarna att reglera verksamheten s3
att den konkurrerar pd lika villkor okar vid en 6verging till
bolagsformen. I vissa avseenden kan detta medféra att verksamhe-
ten vid VTT férsviras genom att man tvingas folja samma regelverk
som giller for andra bolag, i vissa avseenden kan den underlittas
genom Okade forutsittningar att driva verksamheten affirsmissigt.
Exempel kan vara upphandlingsrutiner respektive mojligheten att
bygga upp reserver for att balansera stora variationer i resultatutfall
mellan verksamhetsdr. Oavsett hur utfallet blir f6r VTT, menar jag
att inférandet av sidana likvirdiga spelregler ind3 ir en férdel om
man ser till férvaltningsstrukturen och samhillsekonomin i stort.

Aven ett utdkat ansvar for styrelsen och en mer affirsinriktad
ledningsform i 6vrigt anser jag kan vara till férdel f6r verksamhe-
ten. Att bolagsformen 6ppnar nya mojligheter till samigande i
konsortier och allianser tror jag ocksd kan vara betydelsefullt pa lite
lingre sikt, bdde for att utveckla verksamheten vid VTT och for att
skapa 6kad handlingsfrihet nir det giller méjligheterna att inordna
VTI 1 en framtida mer 6vergripande struktur for institut eller andra
forskningsutforare. Jag dterkommer till denna friga 1 kapitel 6.

Nigra tungt vigande invindningar mot att ombilda VTT frin
myndighet till bolag ser jag som sagt inte. Jag menar visserligen att
dven ett bolagiserat VTT skall bedriva verksamhet som i1 huvudsak
ir motiverat utifrin ett allminintresse och att det dirfér finns
behov av att tydliggéra bolagets samhillsuppdrag. Jag bedémer
dock att det finns goda méjligheter att reglera detta genom bola-
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gets uppdragsbeskrivning och genom att stilla upp sirskilda villkor
f6r hur verksamheten skall bedrivas och redovisas. Hur detta skulle
kunna g3 till utvecklar jag nirmare i kapitel 7.

Till skillnad mot vad som giller f6r t.ex. SIKA har VTT inga
uppgifter som innebir direkt eller indirekt myndighetsutévning
och bor enligt min mening inte heller ha det fortsittningsvis.
Samma hoga formella krav pd oberoende, integritet och insyn som
jag vill stilla pd den verksamhet som bedrivs av SIKA behéver
dirfor inte gilla f6r VTI, dven om verksamheten av kvalitetsskil
naturligtvis andd boér hilla en hég standard 1 dessa avseenden. I
VTI:s fall kan detta dock enligt min mening 8stadkommas bittre 1
relationen mellan utférare och uppdragsgivare in genom den for-
mella organisations- och styrformen.

Jag anser ocksd att VTT uppfyller flertalet av de kriterier for en
bolagisering av myndighetsverksamhet som Statskontoret tidigare
stillt upp (jJimfor avsnitt 4.3.4). Verksamheten bedrivs siledes till
overvigande delen under fungerande eller potentiell konkurrens,
den har en betydande omfattning och affirsmissig mognad, den
har inga inslag av myndighetsutévning och ingen organisatorisk
koppling till andra myndighetsuppgifter och den har dtminstone
delvis goda kommersiella férutsittningar.

Négra av kriterierna uppfylls mindre vil. Det giller framférallt
att verksamheten skall vara oberoende av direkta anslagsmedel. Jag
bedémer i och for sig att VTT skulle kunna drivas vidare utan stat-
liga anslag eller bidrag men att det skulle medféra en inte 6nskvird
omorientering av verksamheten 1 riktning mot mer renodlad kon-
sultverksamhet. T viss mening styrs ocksd verksamheten av poli-
tiska uppgifter och mil, bl.a. genom att verksamheten av stats-
makterna redovisas under politikomridet Transportpolitik och att
VTTI enligt regleringsbrevet éversiktligt skall redovisa hur myndig-
hetens forskning kan bidra till uppfyllandet av de transportpolitiska
delmilen. Denna styrning miste dock betecknas som ganska svag
och indirekt och det skulle knappast ha nigon dramatisk inverkan
pa forskningen om kopplingen till de transportpolitiska méilen slo-
pades helt.

For att sammanfatta min analys kan det konstateras att det finns
starka forvaltningspolitiska principer som talar for att huvuddelen
av VTL:s verksamhet hellre bor drivas 1 bolagsform dn i myndig-
hetsform. Ser man till verksamhetens innehdll och de krav den
stiller har jag ocksd dragit slutsatsen att bolagsformen har évervi-
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gande fordelar. Nir det giller de 6vriga kriterier som jag har provat
talar de flesta f6r en bolagisering och nigra emot.

Om man studerar verksamheten mera 1 detalj finns det natur-
ligtvis ocksd delar av verksamheten som 4r mer limpade att bedriva
1 bolagsform 4n andra. Jag har mot den bakgrunden 6vervigt moj-
ligheten att dela upp VTI:s verksamhet i en myndighetsdel och en
bolagsdel, liksom mojligheterna att fora vissa delar av verksamhe-
ten till en annan huvudman (se vidare kapitel 6). Jag har dock fun-
nit att det skulle innebira stora kostnader och andra nackdelar att
dela upp verksamheten pd detta sitt. Jag foresldr dirfor att hela
VTL:s nuvarande verksamhet ombildas till ett sammanhallet bolag.

Jag vill samtidigt understryka att mitt f6rslag férutsitter att det
nya bolaget kan uppritthdlla samma huvudsakliga verksamhetsin-
riktning som nuvarande VTI. Jag anser att detta endast kan ske om
bolaget kan tillférsikras en basresurs motsvarande dagens anslag
till VTT. Om en sidan 16sning inte skulle anses limplig férordar jag
istillet att Statens vig- och transportforskningsinstitut kvarstdr
som en uppdragsmyndighet med ett oférindrat uppdrag och 6vriga
verksamhetsférutsittningar som idag. Att bolagisera verksamheten
utan att staten tar ansvar for en viss grundfinansiering ser jag
endast som ett sistahandsalternativ eftersom detta enligt min upp-
fattning kommer att leda till att verksamheten méiste dndra karaktir
och dirmed férlorar mycket av sitt allminintresse. Som jag beskri-
ver nirmare i avsnitt 6.3.3 har VTT mycket stor betydelse f6r den
samlade svenska transportforskningen. Detta medfér att en bolagi-
sering utan basfinansiering enligt min mening miste kombineras
med andra, och troligen mer resurskrivande, tgirder for att siker-
stilla den langsiktiga kunskapsférsérjningen for transportsektorn.

4.4.7 Samordningsmojligheter mellan VTl och SIKA

Enbart det férhéllandet att denna utredning omfattar bide VTT och
SIKA gér det naturligt att reflektera dver vilka samordningsmojlig-
heter som det kan finnas mellan myndigheterna. Mina direktiv gor
inte heller ndgon tydlig dtskillnad mellan verksamheterna och jag
har sjilv valt att i viss utstrickning behandla de funktioner som jag
hir kallat forskning (VTT) och analys (SIKA) tillsammans. Samti-
digt bor det pipekas att direktiven inte innehdller nigon direkt
anvisning om att samordningsméjligheterna mellan VTT och SIKA
ska utredas.
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Ytterligare ett skil att 6verviga denna friga ir att det inom
Niringsdepartementet nyligen upprittats en sirskild promemoria
om méjligheterna att ligga samman SIKA och VTL.*' Motiven for
att préva denna mojlighet angavs vara regeringens ambition att
begrinsa antalet myndigheter och efterstriva en effektivare stats-
forvaltning och att de bida myndigheterna forefsll ha flera beror-
ingspunkter och dirfér borde kunna sammanféras f6r att uppna
resurs- och verksamhetsmissiga fordelar.

I den ovan nimnda promemorian konstateras att det finns
beréringspunkter mellan VTT:s och SIKA:s verksamhet bl.a. i friga
om sambhills- och transportekonomiska analyser, konsekvensbe-
démningar, effektstudier och prognosverksamhet. Mojligheterna
att nira koppla STKA:s expertkunskap inom bl.a. dessa omriden till
forskningen och den forskningsnira verksamheten vid VTT ansdgs
kunna sikra en hog kvalitet och kvalificerade resultat. En samman-
liggning av myndigheterna bedémdes ocksd vil tillgodose reger-
ingens behov av en kraftfull stabs- och expertmyndighet som i nira
samverkan med Regeringskansliet skulle kunna bereda viktiga
transportpolitiska stillningstaganden. Dynamiken i utbytet mellan
forskare och praktiker, mellan utférare och strateger eller mellan
transportslagsdvergripande och transportspecifika forskningsfilt
ansdgs dven kunna bidra till att skapa spinnande och kreativa mil-
joer och kunna sikerstilla tillgingen pa kompetenta forskare.

I promemorian uppmirksammas emellertid ocksd risken for
fértroendeskadlig rollsammanblandning. Den skisserade samman-
slagningen av de bdda myndigheterna ansigs siledes kriva en
mycket tydlig rollférdelning mellan uppdragsverksamheten och
den anslagsfinansierade delen av verksamheten. En permanent
bestillarorganisation med strategiska analys- och planeringsupp-
gifter och en uppdragsdivision féreslogs bli utgingspunkt for ett
fortsatt organisationsarbete. I promemorian berdérs ocksd ndgra
andra alternativ, bl.a. att uppdragsverksamheten bolagiseras och att
kvarvarande delar av VTT och SIKA bildar en myndighet.

Jag delar helt den slutsats som redovisas 1 Niringsdepartemen-
tets promemoria att det finns stora beréringspunkter mellan VTI:s
och SIKA:s verksamhet. De kunskapsfilt man arbetar med ir delvis
overlappande, liksom kompetensprofilen. Det férekommer ocksd
ett omfattande samarbete mellan organisationerna, i allminhet med
SIKA som bestillare och VTT som utférare. Detta illustreras bl.a.

! Promemoria om sammanliggning SIKA och VTI 2007-03-29.
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av att SIKA i samband med omlokaliseringen till Ostersund tagit
VTI till hjilp for att sikra vissa strategiska funktioner och kompe-
tenser och att det genom &ren har férekommit en inte obetydlig
personalrorlighet mellan myndigheterna. For att anvinda ett
begrepp i tiden kan man siga att VIT och SIKA ir delar av samma
Innovationssystem.

Jag ir inte heller frimmande f6r att en sammanslagning av VTI
och SIKA skulle kunna medféra vissa fordelar i form av att man
skulle kunna uppnd en storre kritisk massa for vissa strategiska
funktioner och ge ytterligare tillskott till dynamiken och kreativi-
teten i verksamheten. En sammanliggning av myndigheterna skulle
ocksd kunna vara en snabb 16sning pd den férsvagning av SIKA:s
kapacitet som blivit en ofrinkomlig f6ljd av omlokaliseringen till
Ostersund.

I forhdllande till Niringsdepartementets promemoria fister jag
emellertid storre vikt vid de tvd organisationernas skilda roller och
det angeligna i att uppritthdlla en klar rigdng mellan myndighets-
uppgifterna och uppdragsverksamheten. I likhet med promemorian
anser jag att det vore fortroendeskadligt och ineffektivt om de
blandas samman och fér min del anser jag inte att det skulle vara
tillrdckligt att hilla isir uppgifterna genom att inritta en s.k. bes-
tillar-utférarorganisation. Just den typen av organisation har fér
ovrigt ansetts vara sirskilt problematisk frdn konkurrensneutrali-
tetssynpunket, vilket ocksa framgir av mina direktiv (bilaga 1).

Det frimsta skilet till att jag kommit fram till att en samman-
slagning av VTT och SIKA inte bor vara aktuell ir emellertid att jag
har avvisat mojligheten att 13ta delar av SIKA:s verksamhet bedrivas
annat in i myndighetsform* men samtidigt sett klara motiv fér att
bolagisera verksamheten inom VTI. En sammanslagning av VTI
och SIKA skulle oméjliggéra en siddan l3sning. Jag har inte heller
bedémt att det finns nigon betydande verksamhet vid VTT som bor
bedrivas 1 myndighetsform och som med férdel kan integreras i
SIKA:s verksamhet.

Jag vill girna ocks3 tilligga att jag for min del inte ser nigot
egendomligt 1 att SIKA och VTI i vissa delar har likartad kompe-
tens som utvecklats parallellt och utifrin de bedémningar som de
bida myndigheterna gjort var for sig. Att tvd statliga organisationer
som ir verksamma inom transportsektorn, men 1 olika roller, bida
besitter kompetens som ir central fér att analysera sektorns

2 Samma beddmning gors i Niringsdepartementets promemoria.
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utveckling finner jag tvirtom ganska naturligt. En liknande profil i
form av samhills- och transportekonomisk kompetens, planerings-
kompetens, etc. finns f6r Gvrigt dven i andra kunskapsorganisatio-
ner som verkar pd transportomrddet, t.ex. inom universitet och
hogskolor, privata konsultforetag, etc. Att se detta som ett uttryck
for en ineffektiv organisation som utgdr grund for rationaliseringar
ir enligt min mening ett alltfér f6renklat synsitt. Med hinsyn till
de krav som omvirlden stiller finns det snarare skil att frimja att
denna typ av kompetens utvecklas ytterligare och sprids till fler
organisationer i sivil den offentliga som privata sektorn.
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5 En myndighet f6r analys och
planeringsunderlag

5.1 Mina slutsatser och férslag

Jag anser att de verksamhetsgrenar som ingér i nuvarande SIKA
— dvs. statistik, utredning och analys samt utveckling — har
starka inbérdes kopplingar. Detta medfér att det ligger stora
vinster 1 att verksamheten kan héllas samlad dven fortsittnings-
Vis.

Detta leder dock inte till nigon sjilvklar slutsats om hur
verksamhet 1 stort bor organiseras. I detta avseende finns flera
alternativ som bor provas. SIKA kan fortsitta att som nu vara
en egen myndighet. Men man kan ocksd tinka sig att SIKA
inordnas i en annan stérre myndighet med niraliggande verk-
samhet. Aven Regeringskansliets roll och ansvar i analysfrigor
kan behova dvervigas.

Min bedémning idr att SIKA:s nuvarande verksamhetsvolym
kan vara i underkant av vad som ir mest effektivt for en myn-
dighet med hinsyn till sdrbarhet m.m. Myndighetens begrinsade
storlek utgor dock knappast ett sidant problem i sig att det ir
nédvindigt att séka en annan organisatorisk ram fér verksam-
heten. Jag anser emellertid att SIKA under de senaste dren har
utsatts for sidana yttre pifrestningar att frigan om verksamhe-
tens organisatoriska hemvist delvis kommer i en annan dager.

Omstillningen i samband med myndighetens omlokalisering
till Ostersund har minskat SIKA:s produktivitet och jag bedo-
mer att verksamheten har en sddan komplexitet att det kan ta tid
innan myndigheten av egen kraft kan komma upp 1 full kapaci-
tet. De resurs- och kapacitetsproblem som SIKA har skulle
enligt min uppfattning kunna hanteras littare 1 ett storre organi-
satoriskt sammanhang.
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Om man skall underséka olika alternativa organisatoriska
hemvister fér SIKA:s uppgifter, ligger det naturligtvis nira till
hands att préva om uppgifterna skulle kunna féras till andra
myndigheter som dr verksamma inom transportsektorn. Jag har
dock funnit att nackdelarna med att féra uppgifterna till nigon
av de transportmyndigheter som idag finns vida skulle 6verstiga
fordelarna. Jag utesluter dock inte att den 6versyn som pagér av
myndighetsstrukturen pd transportomridet kan komma att leda
fram till en situation dir hela eller delar av SIKA:s verksamhet
skulle kunna inordnas i en stdrre organisation pi ett nigorlunda
naturligt sitt.

Jag har vidare funnit att en mycket liten del av verksamheten
vid SIKA limpar sig for att fora in under Regeringskansliet
(Niringsdepartementet). En uppdelning av utrednings- och
analysverksamheten mellan SIKA och Regeringskansliet anser
jag dirmed inte vara nigon rationell 16sning. Det hindrar inte att
jag ser ett stort behov av att f6rstirka analysresurserna vid bl.a.
Niringsdepartementet, vilket dock bér kunna ske oavsett hur
SIKA:s uppgifter organiseras. Bland annat f6r att kunna tillgo-
dogora sig underlag frin forsknings- och analysverksamheten
mdste Regeringskansliet ha en férmiga att gora egna omvirlds-
analyser och sjilvstindigt och kritiskt kunna préva underlag
som tas fram av sektormyndigheter, intresseorganisationer, m.fl.

I Ostersund finns ambitioner att utveckla ett planerings- och
analyskluster som tar sin utgdngspunkt bl.a. i den myndighets-
konstellation som héller pd att etableras pd orten. SIKA:s upp-
gifter och verksamhet har i stérre eller mindre grad berérings-
punkter med flera av dessa myndigheter. Enligt min mening ir
det dock endast i férhillande till Institutet for tillvixtpolitiska
studier (ITPS) som det finns ndgon stérre potential f6r syner-
gier och samordningsvinster.

ITPS har till stor del liknande uppgifter som SIKA, dven om
det handlar om skilda politikomriden. Myndighetskulturen och
forhdllningssittet till verksamheten forefaller ocksd ha minga
likheter. En uppenbar férdel frin samordningssynpunkt ir att
bida myndigheterna numera har sin huvudsakliga verksamhet
lokaliserad 1 omedelbart grannskap till varandra pd Campusom-
ridet i Ostersund.

I friga om generell analys- och utvirderingskompetens och
arbetssitten stiller som jag ser det SIKA:s och ITPS uppgifter
och verksamhet mycket likartade krav. Gemensamt f6r myndig-
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heterna ir ocksd ansvaret f6r officiell statistik med de sirskilda
krav detta stiller pd verksamheten. Samverkans- och samord-
ningsmojligheterna borde i dessa avseenden vara mycket stora
dven om det handlar om olika — men niraliggande — politikom-
riden. Men det finns ocksd skillnader mellan de bida myndig-
heterna som jag bedémer i stor utstrickning har att géra med de
olikheter som finns mellan de berérda politikomridena.

Trots dessa skillnader anser jag att férdelarna med att integ-
rera SIKA och ITPS i en myndighet éverviger. Argument som
talar f6r en sidan 16sning ir den tveksamhet som finns kring
smd myndigheters effektivitet, de omstillningsproblem som
SIKA utsatts for, att en sammanliggning boér kunna ske utan
stora kostnader eftersom myndigheterna har sina lokaler i ome-
delbar nirhet av varandra och att verksamhetsformerna, arbets-
sitten och myndighetskulturen till stora delar forefaller att vara
likartade.

Ett dnnu starkare skil att integrera SIKA:s och ITPS verk-
samhet bor emellertid vara strivandena att utveckla statsforvalt-
ningen genom att stirka kunskapsbildningen inom staten och
att frimja tvirsektoriella perspektiv som motvikt mot sektorise-
ringen Forutsittningarna for att kunskaps- och forskningsbase-
rade utredningar, analyser, planeringsunderlag och utvirderingar
ska {3 ett storre genomslag inom kommunikations-, tillvixt- och
regionalpolitiken borde siledes kunna éka genom tillkomsten av
en stérre och mer resursstark analysmyndighet, som ocks3 har
forutsittningar att anligga ett mycket brett perspektiv pd sam-
hillsutvecklingen.

Mitt forslag ar alltsd att Statens institut f6r kommunikations-
analys och Institutet for tillvixtpolitiska studier slds samman till
en myndighet. Jag utesluter inte att dven vissa andra delar av
statsforvaltningen med utpriglade analysuppgifter och uppgifter
inom &vergripande planering, exempelvis vissa funktioner vid
Verket for niringslivsutveckling (NUTEK), skulle kunna
inordnas i en sddan organisation. Samtidigt anser jag att man
borde préva mojligheten att forligga ITPS utlandsbaserade
verksamhet till nigon annan myndighet, tex. direkt under
Niringsdepartementet.

Anslagsbehoven fér SIKA:s uppgifter, med samma omfatt-
ning pd verksamheten som nu och med den organisatoriska 16s-
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ning som jag forordat, bedémer jag vara oférindrade pd kort
sikt och ndgot mindre p4 lingre sikt.

5.2 Direktiven

Utredaren skall belysa konsekvenserna fér den verksamhet som
inte limpar sig for bolagisering och bedéma anslagsbehoven bade
pa kort och pd ldng sikt. Limplig organisationsform och hemvist
f6r denna verksamhet skall ocksd foreslas.

5.3 Mina utgangspunkter
5.3.1 Inledning

Jag har i foregdende kapitel redovisat min analys av vilka delar av
den verksamhet som omfattas av utredningen som limpar sig for
bolagisering och vilka som inte gér det. Som framgitt utmynnade
analysen 1 slutsatsen att ingen del av nuvarande SIKA:s uppgifter ir
limpliga att utféra i bolagsform medan detta diremot bér vara
mojligt nir det giller hela nuvarande VTI:s verksamhet.

I mina direktiv ingdr ocksg att belysa konsekvenserna fér den
verksamhet som inte limpar sig fér bolagisering och bedéma
anslagsbehoven bide p4 kort och pd ling sikt. Vidare skall jag fore-
sld limplig organisationsform och hemvist fér verksamheten
(avsnitt 5.2). Vigledande for stillningstagandena dven i dessa frigor
bér vara synen pd hur man kan uppnd en effektiv statsférvaltning
och en rationell och indamélsenlig foérvaltningsstruktur. Viktiga
utgdngspunkter i detta avseende har jag redan i betydande
utstrickning redogjort f6r i kapitel 4 och det kinns 6verflodigt att
terupprepa dem hir. Som utgingspunkter for mina éverviganden i
detta kapitel vill jag dirfor i1 tillimpliga delar hinvisa till min redo-
visning 1 avsnitt 4.3.

De ytterliggare utgingspunkter som jag har lagt till grund fér
mina stillningstaganden till hur en myndighetsverksamhet avse-
ende transportslagsovergnpande analyser och beslutsunderlag bor
utformas och organiseras, och som redovisas 1 detta avsnitt, giller
framfér allt utredningar och politiska stillningstaganden som ir
direkt inriktade pd myndigheters verksamhet och vad som bér kin-
neteckna en modern statsférvaltning.
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5.3.2 Den statliga forvaltningens utveckling

Statskontoret har genomfért en studie av den statliga férvaltning-
ens utveckling. Uppdraget redovisades 1 december 2005 1 rapporten
Statsforvaltningens utveckling 1990-2005." Statskontoret konstate-
rar att det under 1990-talet, sirskilt under den forsta hilften,
genomfordes stora reformer inom statsforvaltningen. Affirsverk-
samheten bréts ut for att drivas 1 bolagsform under konkurrens,
samtidigt som rittsskipning och annan myndighetsutévning skildes
dt. Det statliga dtagandet omprévades och decentraliseringen av
statliga verksamheter till kommunal nivé fortsatte. Férindringarna
ledde till att statsforvaltningen minskade i1 omfattning, vilket bl.a.
innebar att antalet statsanstillda minskade visentligt.

Statskontoret konstaterar vidare att forindringstakten avtagit
under 2000-talet. Reformerna har under senare &r mer handlat om
att omstrukturera och effektivisera inom ramen f6r den befintliga
statsférvaltningen. Detta har skett genom omorganisering, utveck-
ling av en elektronisk férvaltning och samverkan mellan myndig-
heter. Omprévningen av det statliga dtagandet, som var mer fram-
tridande under 1990-talets bérjan, har minskat 1 omfattning under
2000-talet.

Antalet statliga myndigheter och verk uppgick enligt Statskon-
toret ar 2005 till totalt 552. Dessa myndigheter har dock mycket
olika karaktir och det finns myndigheter med tusentals anstillda
och sddana som helt saknar personal. Jimfért med ar 2000 anger
Statskontoret att antalet myndigheter minskat med 48 fram till &r
2004. Under samma period har dock antalet sysselsatta 1 myndig-
heterna 6kat med 1 600 personer.

Statsfoérvaltningen utgér dock en férhdllandevis begrinsad del av
den offentliga sektorn. Med en sniv definition svarar den offentliga
sektorn f6r ca 30 procent av den totala sysselsittningen medan
resterande 70 procent iterfinns i ndringslivet.” Statens andel ir
dock bara ca 5 procent (208 000 heldrspersoner) medan kommuner
och landsting svarar f6r 25 procent (motsvarande 1 100 000 perso-
ner). Tillimpas en vidare avgrinsning av den offentliga sektorn, si
att dven affirsverk samt statligt och kommunalt majoritetsigda
bolag innefattas, vixer den offentliga sektorn till att omfatta ca 35
procent av sysselsittningen i Sverige. Denna vidare definition inne-

! Statskontoret 2005:32
? Statliga affirsverk och merparten av de offentligt dgda féretagen ligger utanfor offentlig
sektor enligt denna definition. De ingdr istillet som en del av niringslivet.
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bir ocksd att staten ensamt sysselsitter ungefir 9 procent av samt-
liga anstillda i Sverige.’

Omridet transporter och kommunikationer utgér en visentlig
del av den statliga sektorn. Med den sniva definition som angetts
ovan uppgick antalet sysselsatta inom omridet tll drygt 14 500,
motsvarande ca 7 procent av antalet statliga heldrspersoner. Vig-
verket (7350) och Banverket (6400) utgér de dominerande
arbetsgivarna medan SIKA (30) och VTT (170) tillsammans syssel-
sitter mindre dn 1,5 procent av de statligt anstillda pd kommuni-
kationsomridet.*

Myndighetsstrukturen pd transport- och kommunikationsom-
rddet har férindrats en del pd senare tid, bl.a. genom att tillsyns-
uppgifter har skiljs frin annan verksamhet. Vidare ir myndighets-
strukturen féremdl for 6versyn i olika avseenden. En utredning har
nyligen féreslagit att en ny myndighet ska bildas — Trafikinspektio-
nen — som skall ta éver verksamheten vid Jirnvigsstyrelsen och
Luftfartsstyrelsen som di skulle liggas ned samtidigt som Sj6-
fartsinspektionen och Vigtrafikinspektionen skulle avskiljas frdn
Sjofartsverket respektive Vigverket och féras over till den nya
myndigheten.” Vidare pgdr utredningar om Luftfartsverkets, Vig-
verkets och Banverkets verksamhet.*

5.3.3  Oversynen av den statliga férvaltningens uppgifter och
organisation

Jag har tidigare 1 avsnitt 4.3.1 berdrt den nya foérvaltningspolitiska
dversyn som har inletts och vilka allmidnna éverviganden som lig-
ger bakom tillsittningen av Férvaltningskommittén.” Jag skall dir-
for hir endast ta upp de delar av Forvaltningskommitténs uppdrag
som jag bedomer har direkt relevans f6r de frigor som jag behand-
lar 1 detta kapitel.

Av sirskild betydelse anser jag di vara strivandena att f3 till
stdnd en tydligare och mera 6verskidlig statlig férvaltningsstruktur
som foérenklar kontakterna for medborgare och féretag och under-
littar samverkan mellan statliga myndigheter och mellan statlig och

3 Forvaltning i omvandling 2007, VERVA 2007:6.

* Forvaltning i omvandling 2007, VERVA 2007:6, s. 51.

> "Trafikinspektionen — en myndighet {6r sikerhet och skydd”, SOU 2007:4.

¢ Flygplatsutredningen (dir. 2006:60) samt Utredningen om férutsittningar fér att ombilda
vissa verksamheter vid Vigverket och Banverket till aktiebolagsform (dir. 2007:06).

7 Dir 2006:123.
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kommunal férvaltning, samt att 6ka myndigheternas férmiga att
bidra till effektiviseringar och att fullgéra sina uppdrag i ljuset av de
krav som EU-medlemskapet stiller.

I Forvaltningskommitténs uppdrag ingdr ocksd sirskilt att
granska och ompréva myndigheters opinionsbildande och konkur-
rensutsatta verksamhet. Dessa aspekter bedémer jag vara mindre
relevanta i detta sammanhang eftersom jag har kommit fram till att
den nu beroérda verksamheten, dvs. den som SIKA fér nirvarande
bedriver, inte ir konkurrensutsatt. Jag kan inte heller se att STKA:s
verksamhet hittills har haft nigra opinionsbildande inslag. Snarare
har den, i likhet med VTI:s, ofta utgjort en motkraft mot olika
sdrintressen.

Forvaltningskommittén skall ocksd analysera och limna forslag
for att komma till ritta med de problem som ir férknippade med
s.k. nimndmyndigheter och andra sm& myndigheter. Denna friga
bedémer jag vara mera relevant f6r mina dverviganden eftersom
SIKA utgér en férhdllandevis liten myndighet.

I Forvaltningskommitténs direktiv redogér regeringen for
behovet av en forvaltningspolitisk éversyn. Det dr nigra delar av
denna redogdrelse som jag anser att det finns sirskilt stor anled-
ning att ta fasta pi med anledning av den del av mitt uppdrag som
behandlas i detta kapitel. Det giller bl.a. férhillandet att Sveriges
medlemskap 1 EU innebir att nya och férindrade krav stills pd den
statliga férvaltningen. Sverige ir i dag en del av en rittsgemenskap
dir gemensamma regler och principer har foretride framfér natio-
nell ritt. Medlemskapet innebir ocksi att Sverige inte lingre
ensamt kan styra i vilken takt och pd vilket sitt olika férindringar
skall genomféras. Vidare dr det i stor utstrickning si att de frigor
som skall hanteras inte definieras av Sverige enskilt, utan av EU:s
institutioner och samtliga medlemsstater gemensamt.

Det grinsoverskridande administrativa samarbetet blir dirmed
ett viktigt inslag. Ett problem enligt Férvaltningskommitténs
direktiv dr emellertid att Sveriges medlemskap i EU dnnu inte har
face tillrickligt genomslag 1 de svenska myndigheternas verksamhet
och arbetsformer. Som jag tidigare har berért i kapitel 3 ir detta
enligt min mening 1 hog grad fallet ocksd pd transportomridet och
dd inte minst i friga om det Overgripande transportpolitiska
utvecklingsarbetet.

I Férvaltningskommitténs direktiv framhalls som nimnts ocksd
att den statliga forvaltningen har blivit sviréverskddlig, bide for
enskilda medborgare och foéretagare och foér dem som ir verk-
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samma inom stat, kommun och landsting. Detta férsvirar ocksd
den samverkan mellan myndigheter som behévs f6r att tjina med-
borgare och féretag pd ett bra sitt. Dagens forvaltningsstruktur
med ett stort antal myndigheter, varav minga dr smd, anses ocksd
vara ineffektiv och sdrbar samt medféra onédigt héga administra-
tiva kostnader.

I rapporten Myndigheternas ledning och organisation — Kartligg-
ning och analys av Myndighetssverige har Statskontoret foreslagit att
regeringen ska se &ver befintliga smi myndigheter.® Statskontorets
studie visar att en fjirdedel av myndigheterna (58 stycken) har
hégst 30 &rsarbetskrafter. Bilden forstirks enligt Statskontoret
ocksd av att 21 myndigheter har hogst tio drsarbetskrafter och 25
myndigheter har mellan 10 och 20 &rsarbetskrafter. Statskontoret
ifrdgasitter virdet av att bilda m&nga sm& myndigheter eftersom de
tenderar att ha hoga administrationskostnader och ir mer sirbara
in stérre myndigheter.

5.3.4  Tvarsektoriella perspektiv och kunskapsbildningen
inom staten

Jag har flera ginger tidigare refererat till Ansvarskommitténs slut-
betinkande.” Aven nir det giller frigan om hur en verksamhet som
skall svara for 6vergripande utredningar och analyser och utveckla
ett gemensamt beslutsunderlag inom transportsektorn bér organi-
seras och finansieras, finns det enligt min mening tydliga beror-
ingspunkter med Ansvarskommitténs slutsatser och forslag. Det
handlar di framférallt om tvd saker; det mer tvirsektoriellt per-
spektiv och den foérbittrade kunskapsbildning inom staten som
kommittén efterlyser.

Det finns enligt Ansvarskommitténs mening ett stort behov av
att “tersamla staten”. I dag ir specialisering den organiserande
principen fér staten och dess beslutsprocesser. Det behovs dirfor
ett tvirsektoriellt beslutsfattande med fokus pd helheter for att
balansera sektoriseringskrafterna. P4 motsvarande sitt behovs ett
territoriellt perspektiv i den statliga styrningen som balanserar de
sektoriella perspektiven. En nyckelfriga ir dirfor hur sektorssam-
ordning och sektorsévergripande styrning ska kunna dstadkommas
utan att sektoriseringens fortjinster gir forlorade.

8 Statskontoret 2004:9.
° Hillbar samhillsorganisation med utvecklingskraft (SOU 2007:10).
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Forutsittningarna for en territoriellt orienterad politik som gri-
per over sektorsgrinser och grinser mellan stat och kommun
bedéms vara outvecklade inom dagens samhillsorganisation. Enligt
kommitténs mening ir det angeliget att férindra befintliga struk-
turer och styrformer s3 att de hinder som sektoriseringen skapar
for en mer samordnad och effektiv samverkan pd regional nivd
undanrdjs eller dimpas. Inte minst dr det angeliget att inom bered-
nings- och beslutsprocesserna i Regeringskansliet skapa fungerande
former for tvirsektoriella avvigningar av statens insatser med ett
territoriellt perspektiv. Detta foérutsitter i sin tur tvirsektoriella
beslutsunderlag.

For att 8stadkomma en mer samlad stat ligger Ansvarskommit-
tén en rad forslag med syfte att skapa en ny modell for statlig sam-
ordning med ett territoriellt fokus. Denna innebir sivil mer
utvecklade former f6r beredning i Regeringskansliet som ett utvid-
gat uppdrag for linsstyrelserna. En viktig férutsittning f6r sam-
ordningsmodellen ir en struktur med betydligt firre lin 4n i dag
och en gemensam geografi inom staten.

Ansvarskommittén pekar ocksd pd att det inom ménga politik-
omriden finns statliga organ f6r kunskaps- och metodutveckling
med uppdrag att befrimja kompetens, effektivitet och kvalitet i
olika offentliga verksamhetsomrdden. Detta bedéms ge forutsitt-
ningar for den kunskapsstyrning som 1 6kande grad utgér ett inslag
1 den statliga styrningen. Bittre kunskapsunderlag kan enligt kom-
mittén bidra till att framtida omprévning av hittillsvarande system-
l6sningar inom olika politikomriden inte behdver begrinsas av
brist pd kunskap om hur olika offentliga verksamheter sam-
mantaget fungerar f6r den enskilde individen. Det ir visentligt att
forbittra tillgdngen pd information som medger att medborgaren
far bide en tydligare bild av hur de offentliga verksamheterna fun-
gerar och kunskapsunderlag for egna val.

Ett generellt konstaterande utifrdn kommitténs arbete ir vidare
att tillgdngen pd analyser av den statliga styrningens genomslag ir
relativt begrinsad. Detta giller sdvil den interna statliga styrningen
som den statliga styrningen av kommunala verksamheter. Till viss
del forklaras detta av metodproblem — det kan vara svirt att kon-
statera styreffekter, sdvil av statens styrning generellt som av spe-
cifika styrmedel. Men det beror ocksd pd att man inte tar tillvara
erfarenheter av de styrmedel som anvinds eller att en omliggning
av styrningen inte blir féremdl f6r uppféljning. Detta medfor
bristfilliga underlag for slutsatser om vilka styrformer som ger
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onskad effekt eller vilka som passar for en viss verksamhet. Det
betyder ocks3 att styrformer justeras eller att nya styrformer intro-
duceras utan nigon uppféljning som visat om den féregiende styr-
ningen lett till 6nskat resultat eller inte.

Mot bakgrund av de problem som noterats vad giller den stat-
liga styrningen behéver enligt kommittén mer resurser satsas pa ett
lirande kring former och medel f6r statens styrning. Inte minst ir
det angeliget med ett arbetssitt inom Regeringskansliet dir val av
styrmedel, organisation och uppdrag till myndigheter i hogre grad
in 1 dag baseras pd systematisk uppfoljning av styrningseffekter.
De kunskaper och den kompetens som finns pd myndighetsnivin
utgdr en god grund for ett systematiskt lirande kring statens styr-
ning. Potentialen hos de statliga expert- och kunskapsorganen
borde dirfor tas tillvara bittre for ett sidant lirande inom Reger-
ingskansliet, sdvil inom olika sektorer som 6ver sektorsgrinser.
Detta skulle bidra till ett stirkt generalistkunnande vad giller ut-
formning av den statliga styrningen.

Enligt Ansvarskommittén har processerna och arbetsorganisa-
tionen inom Regeringskansliet stor betydelse f6r den samlade stat-
liga styrningen, inte minst for stillningstaganden till systemlos-
ningar inom olika politikomrdden och fér utformningen av myn-
digheternas uppdrag. En visentlig frigestillning 1 ett fortsatt
reformarbete ir dirfér hur Regeringskansliets arbetssitt bor
utvecklas. Enligt kommitténs mening krivs mer tonvikt pd hel-
hetsperspektiv och fler inslag av tvirsektoriell beredning inom
Regeringskansliet. P4 s3 sitt kan regeringen ges bittre underlag for
sin strategiska styrning och fér prioriteringar i det I6pande reger-
ingsarbetet.

Kinnetecknade drag fér Regeringskansliet dr tidspress och hog
arbetsbelastning. Det finns skal att befara att engagemanget i om-
virldsbevakning och att beakta ny kunskap i beredningen av iren-
den ibland ir svag. Som nimnts ovan finns det inom den statliga
strukturen bide generella revisions-, utrednings- och utvirderings-
organ och sektoriella expert- och kunskapsmyndigheter. Men om
inte “mottagningskapaciteten” pd statsmaktsnivdn fungerar, kom-
mer kunskaper frin uppfoljning och utvirdering inte till nytta.
Detta ir till men bide for utveckling av de offentliga verksamhe-
terna och fér medborgarnas mojlighet till ansvarsutkrivande. T
kombination med arbetsbelastning och tidspress riskerar ett syste-
matiskt lirande inom Regeringskansliet vad giller utformning av
den statliga styrningen att komma pd mellanhand. Effektivare pro-
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cesser for omvirldsanalys, kunskapsanvindning och lirande skulle
kunna f3 stor betydelse f6r regeringens mojlighet att std emot en
allt starkare pdverkan av en sektorsstyrd eller mediedriven dagord-
ning.

5.3.5  Analysverksamhetens samverkans- och kontaktbehov

I samband med utredningen om forutsittningarna att omlokalisera
statlig verksamhet med anledning av férsvarets omstillning analy-
serades bl.a. STIKA:s samverkans- och kontaktbehov.'® Dessa analy-
ser av verksamhetens kontaktytor kan ge vissa utgdngspunkter for
vilka organisatoriska samband som kan vara viktiga att beakta nir
det giller den analys och planeringsverksamhet som SIKA svarar
for.

Uppgiften att svara f6r samordning mellan olika myndigheter
inom transport- och kommunikationsomradet ir dirvid av sirskild
betydelse. Inom samtliga STKA verksamhetsomriden bedrivs verk-
samheten genom externa styr- och arbetsgrupper bestiende av
representanter frin berérda myndigheter, forskningsinstitutioner
samt konsulter. Som konsulter anlitas féretag, universitet och hog-
skolor, forskningsorganisationer, som huvudsakligen ir lokalise-
rade till Stockholm eller andra storstadsregioner i och utanfér
Sverige.

De viktigaste samarbetsparterna till SIKA (inte rangordnade)
enligt Lokaliseringsutredningen framgar av nedanstdende tabla.

Viktigaste samverkanspartners

Tio viktiga samverkanspartners Kortfattad beskrivning av samverkan

1. Vagverket Flertal omréaden, t.ex. infrastrukturplanering, mal, statistik
2. Banverket Som ovan

3. Luftfartsverket Som ovan

4. Sjofartsverket Som ovan

5.5CB SIKA upphandlar statistikproduktion i stor omfattning

6. VTl SIKA bestéller forskningsuppdrag m.m.

8. Naturvardsverket Samverkan statistik, miljpanalyser m.m.

9. Eurostat Utveckling och uppfdljning av lagreglerad EU-statistik

10. VINNOVA Samverkan inom FoU-omradet

1% Lokaliseringsutredningen (N 2004:15), Rapport 1 Omlokalisering av statlig verksamhet.
Lokaliseringsutredningens forslag till omlokalisering av statlig verksamhet till de regioner
som pdverkas mest av forsvarsomstillningen enligt 2004 &rs forsvarsbeslut.
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SIKA ir numera lokaliserat till Ostersund. Vig- och Banverken
finns i Borlinge, Luft- och Sjofartsverken i Norrképing, VTT i
Linképing och Rikstrafiken i Sundsvall. Med anledning av samar-
betet med Eurostat, besdker projektansvarig frin statistikavdel-
ningen Luxemburg 8-10 ginger/dr. Resmdlet f6r inrikesresor avser
i forsta hand Borlinge, andra vanliga resmidl ir t.ex. Orebro,
Goteborg och Eskilstuna. Métesfrekvensen uppges 1 de flesta fall
vara ca en gdng per minad. Totalt for hela STKA:s verksambhet,
innebir det ett flertal méten varje vecka.

Regeringskansliet tillhor inte de tio viktigaste samverkanspar-
terna. I Lokaliseringsutredningens betinkande framgir dock att
kontakterna med Regeringskansliet har intensifierats och att anta-
let korttidsuppdrag okar. I anslutning tll uppdrag och proposi-
tionsarbete ir kontakterna med regeringskansliet tita, ca en ging/
vecka. Det giller dven métesfrekvensen med de myndigheter som
SIKA har gemensamma uppdrag tillsammans med.

I enlighet med Lokaliseringsutredningens forslag har SIKA nu
omlokaliserats till Ostersund. Andra myndigheter som féreslogs
bli omlokaliserats till Ostersund ir Statens folkhilsoinstitut (ca 150
rsarbeten) samt delar av Arbetsmarknadsverket (ca 275 &rsarbe-
ten), Forsvarets materielverk (ca 100 drsarbeten), Forsikringskas-
san (ca 360 drsarbeten), Kronofogdemyndigheten (ca 115 &rsarbe-
ten) och Naturvirdsverket (ca 80 &rsarbeten). Enligt Lokalise-
ringsutredningen innebar forslagen en forstirkning av inriktningen
i Ostersundsregionen mot folkhilsa och rehabilitering, miljs,
distansoberoende tjinster och systemférvaltning samt analys av
regional tillvixt.

I Ostersund finns sedan minga 4r ett kompetensomride inom
forskning och analys av tillvixt- och regionalpolitiken. Erfarenhet
och kompetens finns bl.a. hos Institutet f6r tillvixtpolitiska studier
(ITPS), Turismforskningsinstitutet ETOUR vid Mitthégskolan
och Glesbygdsverket. Kompetensomridet understéds av Mittuni-
versitetets forsknings- och utbildningsverksamhet inom samhills-
vetenskap. Nirheten till sivil Glesbygdsverket, ITPS, Verket for
niringslivsutveckling (NUTEK) som Mittuniversitetet bedémdes
av Lokaliseringsutredningen kunna ge en bra utvecklingsmiljé for
verksamheten vid SIKA.

En lokalisering av SIKA och Arbetslivsinstitutet (numera ned-
lagt) till Ostersund ansigs kunna férstirka regionens profilering
mot regional tillvixt, utvirdering och analys. Lokaliseringen be-
démdes kunna skapa en storre arbetsmarknad fér kvalificerade
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utredare och analytiker i1 regionen. Den sambhillsvetenskapliga
kompetens som efterfrigas av myndigheterna med inriktning mot
bl.a. statistik och nationalekonomi skulle dven kunna bidra till att
utveckla den samhillsvetenskapliga utbildningen och forskningen
vid Mittuniversitetet.

5.4 Min analys
5.4.1 Inledning

Jag har tidigare redovisat bedémningen att SIKA:s uppgifter ir av
den arten att de miste utdvas under myndighetsansvar. Jag anser
ocks? att de verksamhetsgrenar som ingdr i nuvarande SIKA — dvs.
statistik, utredning och analys samt utveckling — har starka inbér-
des kopplingar. Det giller bide i sak och kompetensmaissigt. Det
finns ocks3 starka inbérdes beroenden mellan verksamhetsgrenarna
nir det giller deras planering och utveckling. Detta medfor att det
enligt min mening ligger stora vinster i att verksamheten kan héllas
samlad dven fortsittningsvis.

Vad som nu sagts leder dock inte till ndgon sjilvklar slutsats om
hur verksamhet i stort bér organiseras. Som jag ser det kan det fin-
nas minga olika alternativ som bor provas. SIKA kan fortsitta att
som nu vara en egen myndighet. Men man kan ocks3 tinka sig att
SIKA inordnas i en annan stérre myndighet med niraliggande
verksamhet. Aven om jag redan konstaterat att det finns starka skil
att inte splittra upp verksamheten, kan idven sidana I8sningar
behdva dvervigas om de bedéms ge andra fordelar dn de som giller
verksamhetens inre effektivitet. I det f6ljande redovisar jag dirfor
min syn pi ndgra olika tinkbara alternativ f6r verksamhetens orga-
nisatoriska hemvist.

5.4.2  SIKA som egen myndighet

Dagens SIKA ir som tidigare framg3tt en férhillandevis liten myn-
dighet. Medelantalet anstillda har de senaste fem &ren pendlat
omkring 30 och myndighetens driftskostnader har uppgitt till ca
50 miljoner kronor." Under &r 2006 sjénk antalet anstillda och &rs-

" Under &r 2006 uppgick driftskostnaderna till nirmare 70 miljoner kronor, vilket dock till
betydande del férklaras av extraordinira kostnader i samband med omlokaliseringen av
myndigheten.
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arbetskrafterna vid SIKA som en konsekvens av osikerheten kring
den successivt genomfoérda omlokaliseringen till Ostersund. Om-
flyttningen av verksamheten pdbérjades under 2006 och var i
princip avslutad 1 april 2007, d8 myndigheten ocksd bytte "bokfs-
ringsadress” mera formellt."

Vid bérjan av dr 2006 fanns 28 tillsvidareanstillda och 3 visstids-
anstilld och vid &rets slut fanns 32 tillsvidareanstillda och 2 viss-
tidsanstillda. Under 2006 har 14 personer anstillts och 10 personer
slutat sin tjinst. I tabell 5.1 redovisas STKA:s personal under de tre
senaste aren, fordelad pd avdelning efter omrikning till antal &rsar-
betskrafter.” Arbetet vid institutet bedrivs 1 hég grad projektorien-
terat. Det innebir att personer som formellt hér till en avdelning i
betydande utstrickning arbetar med projekt som faller inom en
annan avdelning.

Tabell 5.1 Personal (antal arsarbetskrafter) uppdelat pa avdelningar. Kalla:
SIKA:s arsredovisning 2006.

2006 2005 2004

Utredning 1.4 7,1 8,0
Analys 2,2 7,0 8,7
Statistik 8,8 52 6,2
Administration, information och verksledning 6,3 6,7 6,5
Totalt 24,1 26,0 294

Verksamhetens begrinsade omfattning ger anledning att reflektera
over om SIKA kvalificerar sig som en av de sm3 myndigheter som
enligt Statskontorets och dven regeringens bedémning ger upphov
till problem i form av ineffektivitet, sirbarhet och onédigt hoga
administrativa kostnader (jfr avsnitt 5.3.3 ovan). Jag har tidigare
redovisat att Ekonomistyrningsverket anvint 50 anstillda som en
grins f6r sm3d myndigheter medan Statskontoret synes ha definierat
myndigheter med mindre in 30 anstillda som smi." Enligt de kon-
takter jag haft med Férvaltningskommittén finns det inte nigon
fastlagd definition av vad som ska anses vara en liten myndighet
och knappast heller ndgra sikra uppgifter om hur storleken pi en
myndighet pdverkar dess effektivitet.

12 Nigra personer tjinstgor alltjimt i Stockholm, men endast som en vergingslésning.

13 Avdelningsindelningen indrades frin 4rsskiftet 2006/07 och SIKA ha nu endast tv
avdelningar f6r sakverksamheten (utrednings- respektive statistikavdelningen).

4 ESV 2004:1 respektive Statskontoret 2004:9.
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Enligt vad jag kan férstd har SIKA genom aren betraktats som
en vilskott och effektiv myndighet.”” Overheadkostnaden'® per
drsarbetare f6r STKA var 111 472 kr. under 2005 (som nog kan be-
traktas som ett mer typiskt verksamhetsdr dn 2006)." Om detta ir
en hog eller 1dg administrationskostnad kan jag inte bedéma. Min
personliga erfarenhet ir dock att mycket stora organisationer inte
alltid dr ndgot foredome fran effektivitetssynpunkt.

Min egen bedémning ir dirfér att SIKA:s nuvarande verksam-
hetsvolym méjligen kan vara i underkant av vad som ir mest effek-
tivt f6r en myndighet med hinsyn till sdrbarhet m.m., men att
storleken 1 sig knappast utgdr ett sddant problem att det ir nod-
vindigt att s6ka en annan organisatorisk ram f6r verksamheten.
Samtidigt anser jag emellertid att SIKA under de senaste ren har
utsatts for sidana yttre pdfrestningar att frigan om verksamhetens
organisatoriska hemvist delvis miste ses i ett annat ljus.

I januari 2005 redovisade siledes Lokaliseringsutredningen i sitt
betinkande vilka myndigheter som ansdgs limpliga att omlokalisera
med anledning av det férsvarspolitiska beslutet i december 2004."
SIKA var en av dessa myndigheter och i maj 2005 beslutade reger-
ingen att SIKA senast den 15 april 2007 skulle omlokaliseras till
Ostersund. Omlokaliseringsbeslutet har fitt omfattande konse-
kvenser f6r SIKA:s verksamhet under de senaste &ren.

Eftersom ingen av de tidigare anstillda har valt att f6lja med till
Ostersund har de senaste tvi dren inneburit en stor utmaning och
anstringning for att rekrytera nya medarbetare. Under hésten 2006
har nya avdelningschefer fasats in i verksamheten och vid detta ars
utgdng tog en helt ny ledningsgrupp formellt 6ver ansvaret for
verksamheten. Med en total utvixling av anstillda har enligt
SIKA:s drsredovisning en viss nedging i produktivitet under 2006
inte gitt att undvika.

SIKA:s totala verksamhet har siledes minskat med nistan 30
procent vad giller arbetad tid men 6kat med 36 procent vad giller
kostnader, jimfért med 2005. Att arbetsinsatsen i tid minskat anges
vara en direkt effekt av regeringsbeslutet om omlokaliseringen.
Under det gingna verksamhetsiret har SIKA forlorat ett flertal

!> Niringsdepartementet Promemoria 2007-03-29.

16 SIKA har definierat overheadkostnader fér administrationen som lénekostnader, inklusive
sociala avgifter och 6vriga lonebikostnader.

17 SIKA: Arsredovisning 2006.

'8 Lokaliseringsutredningen (N 2004:15), Rapport 1 Omlokalisering av statlig verksamhet.
Lokaliseringsutredningens forslag till omlokalisering av statlig verksamhet till de regioner
som pdverkas mest av forsvarsomstillningen enligt 2004 &rs forsvarsbeslut.
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medarbetare, samtidigt som nyrekrytering inte kunnat ske fullt ut.
Dirmed har viktiga delar av personalresurser och kompetens gitt
forlorade, vilket dterspeglas i verksamhetsresultaten. En annan tyd-
ligt avlisbar effekt av omlokaliseringsbeslutet dr att den andel av
den totala arbetstiden som utgérs av projekttid har minskat till 40
procent under 2006 (43 procent under 2005) frdn att tidigare &r
legat pd en jimn nivd pa drygt 50 procent.

Arbetsinsatserna inom verksamhetsgrenen Utredning och ana-
lys har halverats under den senaste treirsperioden medan kost-
nadsnivin forblivit relativt oférindrad. Ar 2006 svarade denna
verksamhet for en dryg tredjedel av SIKA:s totala nedlagda arbets-
tid och f6r mindre 4dn en femtedel av kostnaderna.

Inom verksamhetsgrenen Utveckling har SIKA:s engagemang
minskat patagligt under de tvd senaste 4ren. Ar 2006 ignades
knappt 20 procent av STKA:s totala arbetstid &t detta verksamhets-
omride, jimfért med nirmare 30 procent 2004. Aven kostnaderna
for utvecklingsinsatser har minskat och omfattade ca 15 procent av
de totala kostnaderna 2006, jimfért med ca 20 procent under 2004.

Statistikverksamheten stod fér nidstan 70 procent av SIKA:s
totala kostnader 2006 och bestod till stérsta delen av kostnader f6r
att genomféra undersékningar och producera statistik. Statistik-
verksamhetens andel av SIKA:s totala kostnader har under de tvd
senaste dren legat timligen stabilt kring 60 procent. Aven arbetsti-
den inom statistikverksamheten 6kade under 2006 och omfattade
detta &r nistan hilften av SIKA:s totala tid, frén att tidigare dr ha
svarat f6r omkring en fjirdedel av arbetsinsatsen.

Dessa stora relativa forindringar ir effekter av omlokaliseringen
och forklaras enligt SIKA av en kraftig omférdelning av de icke-
projektanknutna kostnaderna, som i sin tur beror pd att utred-
nings- och analysverksamheten kraftigt minskat tidsanvindningen,
medan statistikverksamheten 6kat ndgot. Det har medfért att stati-
stikverksamhetens andel av de icke-projektanknutna kostnaderna
okat fran 26 till 46 procent. Dirtill kommer effekter av sirskilda
avsittningar for pensioner och dubbla lokalkostnader m.m.

Enligt min mening 4r det uppenbart att den stora omstillning
som SIKA genomgitt fitt en genomgripande paverkan pd verk-
samheten. Dessa verkningar var emellertid inte oférutsedda nir
omlokaliseringsbeslutet togs. Omlokaliseringen ir nu genomférd
och de kostnader och andra pifrestningar som den medfért kan
inte nu goras ogjorda. Det enda alternativet dr dirfér enligt min
mening att gora det bista av situationen. Min bedémning dr ocksd
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att SIKA har lyckats vil med att rekrytera ny personal med relevant
kompetens fér uppgifterna. De stora férindringar 1 tidsanvindning
och kostnader som intriffat under ir 2006 kan nog ocksd ses som
ett relativt snabbt évergdende fenomen.

Det ir dock ofrinkomligt att omstillningen har pdverkat
SIKA:s produktivitet dven i andra avseenden in de som framgir
direkt av arsredovisningen och jag tror att verksamheten har en
sddan komplexitet att det kan ta tid innan myndigheten av egen
kraft kan komma upp 1 full kapacitet. Detta medfér att jag bedémer
att det 1 den nu uppkomna situationen kan vara mer motiverat att
undersoka mojligheterna att samordna SIKA:s verksamhet med
annan liknande myndighetsverksamhet in vad som annars skulle
vara fallet. De resurs- och kapacitetsproblem som SIKA har skulle
enligt min uppfattning kunna hanteras littare i ett stérre organisa-
toriskt sammanhang. Om detta organisatoriska sammanhang ir av
ritt slag, skulle det ocksd kunna ge verksamheten ytterligare impul-
ser av dynamik och utvecklingskraft.

Jag vill dock betona att mina slutsatser i denna del inte innebir
ndgon kritik mot SIKA:s nya personal eller myndighetsledningen.
Tvirtom ir det mitt intryck att man under svira omstindigheter
har lyckats uppritthilla verksamheten bittre in vad skulle kunna
befaras.

5.4.3 Sammanslagning med andra transportmyndigheter

Om man skall undersoka olika alternativa organisatoriska hemvis-
ter f6r SIKA:s uppgifter ligger det naturligtvis nira till hands att
prova om de skulle kunna féras till andra myndigheter som ir verk-
samma inom transportsektorn. Inte minst den ovan redovisade
kartliggningen av SIKA:s kontaktytor skulle kunna tala fér det. En
organisatorisk samordning med VTT har jag redan prévat och avvi-
sat 1 avsnitt 4.4.7. De 6vriga befintliga myndigheter som skulle
kunna komma i friga ir som jag ser det ndgot av trafikverken eller
Rikstrafiken. Nir det giller transport- och kommunikationsstati-
stiken skulle dven Statistiska Centralbyrdn (SCB) kunna vara ett
alternativ. Jag har dock i samtliga fall funnit att nackdelarna av en
sddan 16sning vida skulle 6verstiga fordelarna.

En svirighet med att dverfora hela eller delar av SIKA:s verk-
samhet till ndgot av trafikverken ir att verksamheten har — och dven
fortsittningsvis bor ha — en transportslagsévergripande inriktning.
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Det framstir ocksi som problematiskt att ge ndgot av trafikverken
uppgiften att samordna det planeringsunderlag och de planerings-
metoder som de 6vriga trafikverken skall anvinda. Om en sidan
l6sning skulle 6vervigas ir det kanske 1 férsta hand en samman-
slagning av SIKA och Vigverket som kan vara aktuell. Detta efter-
som Vigverket dr det av trafikverken som har den bredaste verk-
samheten och den myndighetskultur som dr mest lik STKA:s.

Rikstrafiken har som huvuduppgifter att upphandla s§ kallad
olénsam trafik (flyg, tig, bit, och buss) samt att utveckla och sam-
ordna kollektiv persontrafik 1 hela landet. Rikstrafiken har dirmed
vissa utrednings- och samordningsuppgifter inom kollektivtrafik-
omrddet som har berdringspunkter med SIKA:s uppgifter. Att
sammanféra SIKA och Rikstrafiken med nuvarande uppgifter och
verksamhetsvolymer skulle dock enlig min mening ge en egendom-
lig sammansittning mellan olika verksamhetsgrenar. Jag anser inte
heller att det skulle vara lyckat att kombinera Rikstrafikens mera
operativa uppgifter inom kollektivtrafikomrddet med SIKA:s mera
transportslagsovergripande uppdrag.

Att fora statistikansvaret for transporter och kommunikationer
till SCB skulle vara att dterga till en gammal 16sning. S& vitt jag kan
bedéma ir erfarenheterna av det decentraliserade statistikansvaret
pd transport- och kommunikationsomridet positiva och att bryta
upp statistikreformen pd detta omrdde betraktar jag som en néd-
16sning. Att behdlla ansvaret i ett oférindrat SIKA bedomer jag
sdledes vara en betydligt bittre ordning. Samtidigt vill jag betona
att statistikansvaret avser hela transport- och kommunikationsom-
ridet och att avvigningarna 1 detta sammanhang dirfér méste utgd
frin hela utgiftsomradets resurser och alltsd inte ses som en intern
prioriteringsfrdga i SIKA:s verksamhet.

Som jag nyss redovisat pdgir olika utredningar som berér myn-
dighetsstrukturen pd transportomridet. Jag utesluter inte att dessa
kan komma att leda fram till en struktur dir hela eller delar av
SIKA:s verksamhet skulle kunna inordnas i en stérre organisation
pd ett ndgorlunda naturligt sitt. Det som jag d& i f6rsta hand tinker
pd ir om det skulle vixa fram en trafikslagsévergripande trans-
portmyndighet ur 6vervigandena om en gemensam inspektions-
myndighet, t.ex. genom att de sektorsuppgifter som Luftfarts- och
Jirnvigsstyrelsen har skiljs ut frdn den renodlade tillsyns- och
inspektionsverksamheten.

En annan mojlig organisationshemvist skulle kunna vara ett
sammanslaget infrastrukturverk — en tanke som brukar dterkomma
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frin och till 1 olika transportpolitiska sammanhang. Sannolikheten
for att det skall skapas en 6vergripande transportmyndighet eller
ett stort infrastrukturverk ir emellertid inget som jag kan bedéma
och jag har heller inget underlag f6r att férorda en sidan utveck-
ling. Dirmed utgoér det heller inget organisationsalternativ for
SIKA:s uppgifter, tminstone pd kort sikt.

5.4.4 Samband mellan SIKA:s och Regeringskansliets
uppgifter

Det har ofta pitalats att Regeringskansliet ir i behov av férstirkta
analysresurser, nu senast av Ansvarskommittén. Jag delar den upp-
fattningen. Jag vill dock tilligga att jag i likhet med Ansvarskom-
mittén inte bara ser det som en resursfriga utan att det 1 minst lika
hog grad handlar om Regeringskansliets organisation och arbets-
sitt. Det ingdr ocksd 1 Férvaltningskommitténs uppdrag att analy-
sera hur ansvars- och uppgiftsférdelningen bér vara mellan Reger-
ingskansliet och andra myndigheter i frigor som bl.a. rér EU-sam-
arbetet och olika former av utvirderings- och analysarbete."

Mot denna bakgrund ligger det nira till hands att 6verviga om
inte delar av SIKA:s verksamhet skulle kunna inordnas 1 Nirings-
departementet. Sidana l8sningar har provats tidigare och SIKA:s
ursprung — Delegationen fér prognos- och utvecklingsverksamhet
(DPU) — utformades inledningsvis foér att kunna verka i nira kon-
takt med ddvarande Kommunikationsdepartementet. Denna 18s-
ning visade sig emellertid vara mindre limplig nir DPU skulle ges
uppdraget att ansvara fér den officiella statistiken. Eftersom stati-
stikansvaret har nira kopplingar till uppgiften att svara fér progno-
ser och annat gemensamt planeringsunderlag blev lésningen att
ombilda hela DPU till myndigheten SIKA.

Jag anser att de motiv som vigde tungt nir DPU blev SIKA
fortfarande ir glltlga Regeringskansliet har inte heller nu nigon
limplig organisation fér att axla ansvaret for officiell statistik. Jag
tror ocksd att det skulle vara till nackdel bide for Regeringskansliet
och verksamheten som sddan om uppgifterna att utarbeta progno-
ser och annat gemensamt planeringsunderlag och att utveckla pla-
neringsmetoderna for transportsektorn 6verfordes till exempelvis
Niringsdepartementet. Jag forestiller mig sdledes att en sidan 16s-
ning skulle kunna minska den politiska rorelsefriheten for depar-

¥ Dir. 2006:123, s. 12.
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tementet pd ett olyckligt sitt samtidigt som planeringsunderlagets
trovirdighet skulle kunna sittas 1 friga i 4nnu hégre grad in vad
som redan sker. En klar delegationsordning och tydlig ansvarsupp-
delning mellan politik och férvaltning har enligt min mening klara
fordelar i dessa avseenden.

Jag har allts3 funnit att en mycket liten del av verksamheten vid
SIKA limpar sig f6r att féra in under Niringsdepartementet. Vad
som skulle kunna komma i friga ir den férhillandevis begrinsade
del av utrednings- och analysverksamheten som STIKA gér pd direkt
uppdrag frin departementen, olika statliga utredningar och andra
myndigheter. Ett problem i sammanhanget ir emellertid att denna
verksamhet bedrivs med samma personal och resurser 1 6vrigt som
anvinds for SIKA:s dvriga uppgifter. I sjilva verket kan man nog se
SIKA:s mera fristdende analys- och utredningsinsatser som ett
komplement till de 16pande utvecklings- och samordningsuppgif-
terna och som ett uttryck fér s.k. samproduktionsférdelar som
finns i verksamheten.

Enligt min mening skulle dirmed en uppdelning av utrednings-
och analysverksamheten mellan STKA och Niringsdepartementet
knappast vara rationell eller leda till ndgra effektivitetsvinster. Jag
har redan angett att jag ser ett behov av att forstirka analysresur-
serna vid bl.a. Niringsdepartementet. S3 vitt jag forstdr finns det
inget som hindrar departementet att skaffa sig stérre egen analys-
kompetens pd bla. transportomridet. Jag tror ocksd att det finns
mojligheter fér departementet att 1 6kad utstrickning anvinda
befintlig utrednings- och analyskapacitet vid bl.a. STKA och VTI
om man sd dnskar. Inte minst i arbetet med utvecklingen av EU:s
transportpolitik anser jag att det finns ett behov av en sddan 6kad
samverkan.

Sverige har som bekant en arbetsférdelning mellan departe-
menten och férvaltningsmyndigheter som avviker frdn vad som ir
vanligt 1 de flesta andra linder. Det har medfért att de svenska
departementen ir férhillandevis smd och forfogar 6ver begrinsade
egna resurser. Det ligger lingt utanfér mitt uppdrag att ha syn-
punkter pd hur statsférvaltningen i stort ir organiserad. Den for-
stirkning och breddning av myndighetsorganisationen for analyser
och planeringsunderlag, med 6kade mojligheter till bla. ett tvir-
sektoriellt perspektiv, som jag foreslir riskerar emellertid att bli
mindre verkningsfull om den inte kan kombineras ocksd med en
forstirkning av Niringsdepartementets analysresurser och férind-
rade arbetssitt inom Regeringskansliet. Kvalificerade analyser och
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planeringsunderlag goér begrinsad nytta om de inte kan hanteras pa
ett kvalificerat sitt ocksd 1 den slutliga beslutsprocessen och tvir-
sektoriella perspektiv kan bli svira att foga in i ett starkt sektorise-
rat Regeringskansli.

5.4.5 SIKA som en del i en storre analysmyndighet

Som jag tidigare beskrivit 1 avsnitt 5.3.5 angav Lokaliseringsutred-
ningen — 1 samband med 6vervigandena om omlokaliseringen av
SIKA — att det i Ostersund sedan ménga ir finns ett kompetens-
omride inom forskning och analys av tillvixt- och regionalpoliti-
ken. Man hinvisade bl.a. till erfarenhet och kompetens hos Insti-
tutet for tillvixtpolitiska studier (ITPS), ETOUR och Glesbygds-
verket och Mittuniversitetet. Nirheten till savil Glesbygdsverket,
ITPS, NUTEK som Mittuniversitetet bedémdes siledes av Lokali-
seringsutredningen kunna ge en bra utvecklingsmiljé f6r verksam-
heten vid SIKA.

Det planerings- och analyskluster som man kan se konturerna
av 1 den ovan beskrivna myndighetskonstellationen borde enligt
min mening ocksd kunna bilda en grund for ett stérre organisato-
riskt sammanhang f6r SIKA. SIKA:s uppgifter och verksamhet har
1 storre eller mindre grad beroéringspunkter med samtliga de myn-
digheter och organisationer som omnimnts ovan. Enligt min
mening ir det dock egentligen endast i férhillande till ITTPS verk-
samhet som jag kan se ndgon storre potential for synergier och
samordningsvinster.

I'TPS har till stor del liknande uppgifter som SIKA, dven om det
handlar om skilda politikomriden. I mina kontakter med de bida
myndigheterna har jag ocksd fitt intrycket att myndighetskulturen
och férhdllningssittet till verksamheten har méinga likheter. En
uppenbar férdel frin samordningssynpunkt dr ocksd att bdda myn-
digheterna numera har sin huvudsakliga verksamhet lokaliserad 1
omedelbart grannskap till varandra pd8 Campusomridet 1
Ostersund.

Institutet for tillvixtpolitiska studier hade drygt 60 &rsarbets-
krafter 4r 2006% och skall enligt sin instruktion®':

e Utveckla och tillhandah8lla kunskapsunderlag for tillvixtpoliti-
ken genom att genomféra analyser av den ekonomiska utveck-

2 ITPS &rsredovisning 2006.
2! Férordning (2000:1133) med instruktion fér Institutet for tillvixtpolitiska studier.
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lingen som underlag fér nirings- och innovationspolitiken samt
for den regionala utvecklingspolitiken.

e Granska och férmedla kunskap om den internationella utveck-
lingen.

e Bidra till att utveckla processen med de regionala tillvixtpro-
grammen med hjilp av analys-, metod- och kompetensstod.

e Formedla kunskap om genomférandet av EG:s strukturfonder
ur ett analytiskt perspektiv.

e Initiera, bestilla och genomféra utvirderingar av nirings- och
innovationspolitiskt motiverade &tgirder samt &tgirder inom
den regionala utvecklingspolitiken.

e Tillhandahilla statistik fér forskare och utredare, vilket bl.a.
inbegriper ansvar for officella statistik.

I instruktionen anges ocksd att ITPS skall sprida kunskap, erfaren-
heter och resultat frin sina studier, analyser och utvirderingar till
myndigheter och andra som arbetar inom nirliggande omriden.
Institutet skall sirskilt samverka med Verket f6r niringslivsutveck-
ling och Verket fér innovationssystem. ITPS ansvarar ocksd for
utlandsbaserad omvirldsbevakning i samrdd med berérda aktorer.

I frdga om generell analys- och utvirderingskompetens och
metoder 1 dessa avseenden stiller som jag ser det SIKA:s och ITPS
uppgifter och verksamhet mycket likartade krav. Gemensamt for
myndigheterna ir ocksd ansvaret for officiell statistik med de sir-
skilda krav detta stiller pd verksamheten. Samverkans- och sam-
ordningsméjligheterna borde 1 dessa avseenden vara mycket stora
dven om det handlar om olika — men niraliggande — politikomr3-
den.

Men det finns ocksd skillnader mellan de bdda myndigheterna
som jag beddomer i stor utstrickning har att gora med att de
berérda politikomridena skiljer sig &t i verksamhetsférutsittningar.
De planerings- och samordningsuppgifter som har stor betydelse i
SIKA:s verksamhet, och som till stor ssmmanhinger med infra-
strukturplaneringen pd transportomridet, saknar si vitt jag kan
bedéma sin motsvarighet hos ITPS. Uppdraget och arbetssittet
hos ITPS framstdr for mig ocksd som dnnu mera forskningsnira,
overgripande, utvirderande och oberoende in hos SIKA. ITPS
ansvar for utlandsbaserad omvirldsbevakning ir vidare ett verk-
samhetsomrdde dir jag inte kan se nigra starka berdringspunkter
med SIKA:s verksamhet (och kanske inte heller med ITPS 6vriga

uppgifter).
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Trots de skillnader 1 verksamhetsinriktning och arbetssitt som
nu berdrts anser jag att fordelarna med att integrera SIKA och
ITPS i en myndighet 6verviger. Argument som talar for en sddan
16sning ir de tvivel som finns kring smd myndigheters effektivitet,
de omstillningsproblem som SIKA utsatts for, att en sammanligg-
ning bér kunna ske utan stora kostnader eftersom myndigheterna
har sina lokaler i omedelbar nirhet av varandra och att verksam-
hetsformerna, arbetssitten och myndighetskulturen till stor del
forefaller att vara likartade.

Jag menar ocksd att det 1 strivandena att utveckla statsforvalt-
ningen genom att stirka kunskapsbildningen inom staten och att
frimja tvirsektoriella perspektiv som motvikt mot sektoriseringen
kan finnas ytterligare — och pd lingre sikt in mer betydelsefulla —
skil att integrera SIKA:s och ITPS verksamheter. Forutsittning-
arna for att kunskaps- och forskningsbaserade utredningar, analy-
ser, planeringsunderlag och utvirderingar ska fi ett stérre genom-
slag inom kommunikations-, tillvixt- och regionalpolitiken borde
siledes kunna 6ka genom tillkomsten av en sddan stérre analys-
myndighet som ocks3 har férutsittningar att anligga ett mycket
brett perspektiv pd samhillsutvecklingen. En sammanslagning av
SIKA och ITPS framstir dirmed som en mycket naturlig &tgird i
linje med de férindringar av statens verksamhet som bl.a. Ansvars-
kommittén efterlyst (se avsnitt 5.3.4).

En f6rstirkt myndighet {6r analys och utveckling av planerings-
underlag pd transport-, kommunikations-, tillvixt- och regionalpo-
litikens omriden borde ocksd pi ett bittre sitt kunna bistd reger-
ingen i arbetet med EU-frgor. Bristen pd éverblick och samman-
hang nir det giller Sveriges medverkan i EU-samarbetet pd bl.a. de
ovan nimnda omridena tror jag hor till de angelignaste problemen
att komma till ritta med. Att skapa ytterligare férutsittningar for —
och att verkligen utnyttja — ett mer analytiskt perspektiv pd
utvecklingsarbetet tror jag dirfor kan vara ett sitt att svara upp
mot de behov som lyfts fram 1 Férvaltningskommitténs direktiv
(jfr avsnitt 5.3.3).

Mitt forslag dr alltsd att Statens institut f6r kommunikations-
analys och Institutet f6r tillvixtpolitiska studier sls samman till en
myndighet. Jag utesluter inte att dven vissa andra delar av statsfor-
valtningen med utpriglade analysuppgifter och uppgifter inom
overgrlpande planering skulle kunna inordnas i en sddan organisa-
tion. Exempelvis har Verket for niringslivsutveckling (NUTEK)
vissa analys- och planeringsuppgifter inom nirings- och regional-
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politiken, bl.a. samordningen av den regionala utvecklingspolitiken,
som ligger nira verksamheten vid den av mig foreslagna myndig-
heten for analys och planeringsunderlag. Samtidigt anser jag det
vara visentligt att den nya myndigheten inte tillférs uppgifter som
handlar om att frimja ett visst politikomride, en viss sektor, verk-
samhet eller utveckling eller som innebir myndighetsutévning 1
form av bidragsgivning eller utformning av normer och regelverk.
Detta f6r att verksamheten skall kunna behilla ett s3 stort mitt av
oberoende som méjligt och inte fastna i sektorsperspektiv.

Det betyder att de delar av NUTEK:s verksamhet som for nir-
varande finns i Ostersund enligt min mening inte passar sirskilt vil
in i den nya myndigheten, medan det diremot kan gilla for delar av
verksamheten som bedrivs 1 Stockholm. Det har inte ingdtt i mitt
uppdrag att analysera férutsittningarna att féra samman hela eller
stora delar av de funktioner fér analys- och planeringsunderlag som
dterfinns inom det kommunikations- och niringspolitiska omridet.
Ett stillningstagande till en sddan stdrre omorganisation bér dirfér
beredas ytterligare.

Inom ramen f6r mitt uppdrag har jag inte heller haft méjlighet
att utreda alla organisatoriska konsekvenser av en sammanliggning
av SIKA och ITPS. Ett genomférande av mitt principférslag forut-
sitter dirfor att det sker en fortsatt beredning av ett antal sddana
frigor. I mitt utredningsarbete har jag dock blivit uppmirksammad
pd att ITPS utlandsbaserade verksamhet nyligen har utvirderats av
Statskontoret.”” Ngra &vergripande slutsatser av utvirderingen ir
att regeringen mdste precisera verksamhetens syfte och inriktning
och att ITPS madste integrera utlandsverksamheten bittre med
myndighetens 6vriga verksamhet. Dessutom méiste verksamheten
f3 en mer lingsiktig och stabil finansiering.

For min del tvivlar jag pd att det dr en bra l6sning att behilla
denna verksamhet inom den nya analysmyndighet som jag foresla-
git. Enligt min mening har den ingen naturlig koppling till den
dvriga verksamheten och en sidan 6kad integrering av utlandsverk-
samheten som Statskontoret férordar tror jag kan vara direkt pro-
blematisk f6r verksamheten. Jag anser dirfor att man istillet borde
prova mojligheten att forligga utlandsbevakningen till ndgon annan
organisation. Jag har naturligtvis inte kunnat analysera denna friga
i detalj. Men fér mig framstdr det som mest naturligt att forligga
attachéverksamheten direkt till Niringsdepartementet. Detta skulle

22 Statskontoret 2006:11 Omvirldsbevakning — vad, var och fér vem? En utvirdering av
Institutet for tillvixtpolitiska studiers utlandsbaserade verksamhet
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ocksd kunna vara ett steg mot att integrera omvirldsbevakningen
med ambassadernas verksamhet, vilket enligt Statskontoret skull
vara den bista I6sningen pd ling sikt.

5.4.6  Anslagsbehov

Det ingdr 1 mina direktiv att beddma anslagsbehoven pd kort och
lang sikt for den verksamhet som jag anser bor bedrivas i myndig-
hetsform dven fortsittningsvis (avsnitt 5.2).

Jag har i kapitel 3 redovisat hur jag ser pd behoven av analyser
och planeringsunderlag fér transportsektorns utveckling. Min
uppfattning ir att samhillsutvecklingen leder till att kraven pi
sddant underlag vixer och att staten {6r nirvarande avsitter ofor-
svarligt lite resurser for denna verksamhet i férhillande till de stora
belopp som totalt férbrukas pi omrddet. Att gora ytterligare bespa-
ringar pd detta omrdde skulle dirfér enligt min mening innebira
samhillsekonomisk misshushillning.

Mitt forslag dr att SIKA:s verksamhet skall slis samman med
ITPS verksambhet till en ny stérre myndighet {6r analys och plane-
ringsunderlag. Jag beddémer att en sidan sammanslagning bor
kunna ge vissa rationaliseringsmdjligheter i verksamheten i form av
minskade administrationskostnader m.m. Samtidigt har SIKA
genom omlokaliseringen fitt bira extraordinira kostnader som ir
stora i férhdllande till den totala verksamhetsvolymen och som ir
svara att forena med ett oférindrat uppdrag. Min bedémning ir att
dessa extraordinira kostnader pd kortare sikt ungefir kan motsvara
de rationaliseringsvinster som en sammanliggning av SIKA och
ITPS kan ge. P4 lingre sikt bor dessa samordningsférdelar dock
kunna medféra ett ndgot mindre anslagsbehov vid oférindrad verk-
samhet.
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6 Ett bolag for forskning och
utveckling

6.1 Mina slutsatser och férslag

VTLs styrka, sirmirke och existensberittigande ir de unika
mdjligheter som institutet erbjuder tll tvirvetenskaplig och till-
limpad FoU inom transportomrddet. Verksamheten vid VTI
bor dirfor hillas samman och bolagiseras i sin helhet. Aven bib-
lioteks- och informationsverksamheten bor tillsvidare ligga kvar
1 ett nytt bolag.

Om det skapas en samlad koncern av svenska forskningsin-
stitut dr det naturligt att VTT ingdr i denna. Detta forutsitter
dock att koncernen organiseras s att iven samhillsorienterad
institutsverksamhet kan inrymmas pd ett naturligt sitt. Det ir
dock inte nédvindigt att nu ta stillning till om VTI:s verksam-
het skall bedrivas sjilvstindigt eller inordnas i en storre struk-
tur. Diremot ir en bolagisering av VTT en férdel om man vill
skapa storsta mojliga handlingsfrihet i denna friga.

Ett bolagiserat VIT bér héra hemma 1 gruppen statliga fore-
tag som verkar for sirskilda samhillsintressen. Samhillsuppdra-
get innebir 1 detta fall att bolaget skall ha i1 uppgift att fortls-
pande forbittra kunskapen om transportsektorn och dess sam-
spel med det omgivande samhillet med malet att bidra till ett
samhillsekonomiskt effektivt och ldngsiktigt hillbart transport-
system. Agarstyrningen bér ta sin utgingspunkt i bolagets
transportpolitiska roll.

Mitt forslag till mal for det nya bolaget ir att det pd uppdrag
skall bedriva samhillsmotiverad tillimpad forsknings- och
utvecklingsverksamhet som avser transport- och trafiksystemen.
Denna overgripande uppdragsbeskrivning kan kompletteras
med ytterligare mil av den typ som nu giller f6r VT1. Exempel
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pd mélsittningar som jag bedémer bér ingd i bolagets uppdrags-
beskrivning ir att bolaget aktivt skall bidra till transportsektorns
kompetensforsdrjning, att bolaget successivt skall vidareut-
veckla sitt internationella engagemang och att bolaget fortls-
pande skall ta tillvara samarbetsmojligheterna med universitet
och hégskolor.

Mitt férslag till bolagisering av VTT forutsitter att det nya
bolaget kan tillférsikras en basfinansiering som ungefir motsva-
rar dagens anslag till VTT. T annat fall tycker jag att man skall
avstd frdn en bolagisering. Min slutsats dr att det maste vara vik-
tigare for staten och sambhillet att sikerstilla en fortsatt verk-
samhet med den huvudinriktning som nuvarande VTT har 4n att
forsoka skapa en helt konkurrensutsatt marknad fér samhills-
motiverad tillimpad transportforskning. En sddan marknad kan
omdjligt existera pd rent foretagsekonomiska villkor och kan
inte heller organiseras genom konkurrensupphandling.

Enligt min uppfattning bor basfinansieringen fér ett nytt
bolag ha formen av ett anslag direkt 6ver statsbudgeten och
redovisat over utgiftsomride 22, Kommunikationer. Med de
indamil for anslagsfinansieringen som jag forordar ser jag inga
skil for att basfinansieringen skall ta omvigen éver nigon annan
myndighet. Om en myndighetsfinansiering av VIT:s grundan-
slag and& av ndgon anledning skulle vara att féredra, bor enligt
min mening VINNOVA 6vervigas som bidragsgivare i forsta
hand.

Min bedémning dr att indamilsbestimningen av ett nytt
bolags basfinansiering bor preciseras i férhéllande till de villkor
som nu giller f6r VIT. Jag ir inte frimmande for att en sidan
precisering dven bor innebira begrinsningar i vilka utgiftsslag
som kan bli férem3l {6r finansiering 6ver anslag eller bidrag. Det
har inte varit méjligt att inom ramen f6r detta uppdrag tringa in
i denna friga med tillrickligt djup. Mitt forslag dr dirfor att frd-
gan om ett basanslags anvindning utreds ytterligare under hés-
ten 2007.

Insynslagens bestimmelser om en 6ppen redovisning av
konkurrensutsatt verksamhet bér foljas 1 de redovisningskrav
som stills pd det nya bolaget.
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6.2 Direktiven

Foérutsittningarna f6r en ombildning av Statens Vig- och trans-
portforskningsinstitut till bolag skall utredas. Utredaren skall fore-
sli en uppdelning och finansiering av verksamheterna som iven
tillgodoser regeringens behov av analys och stéd samt transport-
sektorns behov av forskning.

Utredaren skall limna f6rslag pa vilken eller vilka delar av verk-
samheterna som limpar sig for bolagisering i form av ett bolag
samt analysera férutsittningarna foér att bolaget ldngsiktigt skall
dverleva pd egna meriter.

Utredaren skall limna forslag till finansiering av bolagets verk-
samhet samt foresld bolagets uppdragsbeskrivning som kan ligga
till grund for bolagsordningen.

Utredaren skall genomféra en omvirldsanalys f6r den marknad
som bolaget kommer att verka pd. Omvirldsanalysen bér omfatta
identifiering av konkurrenter, marknadsandelar, igande samt
efterfrdgan frin olika kundsegment. Utifrdn omvirldsanalysen skall
utredaren underséka hur marknaden fungerar och faststilla eventu-
ella behov av ett fortsatt statligt dtagande. Vid utvecklingen av
analysen skall utredaren beakta férdelar och nackdelar med ett
offentligt dtagande pd marknaden och redovisa en l8ngsiktigt hall-
bar 16sning for det offentliga.

Utredaren skall beakta den omstrukturering i Irecogruppen som
genomfors av industriforskningsinstitutet vad avser dgande, struk-
tur och finansiering.

Utredaren skall, i den min anslagsbehov finns, sirskilt belysa
konsekvenser kring EU:s statsstddsregler i lagen om offentlig upp-
handling (LOU) samt identifiera eventuella legala hinder och
restriktioner.

6.3 Mina utgangspunkter
6.3.1 Inledning

Jag har tidigare 1 kapitel 4 redovisat mina 6vergripande slutsatser
om vilka delar av den verksamhet som omfattas av mitt uppdrag
som bor bolagiseras och vilka delar som inte limpar sig f6r en
sddan ombildning. Som framgdtt utmynnade analysen i att hela
nuvarande VTI:s verksamhet boér kunna ingd i ett nytt bolag.
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Utgdngspunkterna for mitt stillningstagande i denna del har jag till
stor del redan redogjort f6r 1 avsnitt 4.3.

I kapitel 4 valde jag emellertid att behandla organisationsférut-
sittningarna f6r verksamheten med utgdngspunkt i den nuvarande
myndighetsindelningen. De olika verksamhetsgrenarnas karaktir
inom respektive myndighet berérdes endast 6versiktligt. Samtidigt
aviserade jag avsikten att i detta kapitel dterkomma till en mer ings-
ende analys av olika uppgifter och funktioner vid nuvarande VTT -
och dirmed ocksd i det tilltinkta nya bolaget fér forskning och
utveckling om transporter.

Frigor som behover belysas ytterligare ir enligt min bedémning
vad som motiverar det nya bolagets verksamhet, om och i s3 fall
varfor det skall dgas av staten, bolagets marknad och konkurrens-
forutsittningar, hur verksamheten skall finansieras, vilka 6ver-
viganden jag gjort nir det giller verksamhetens avgrinsning och
eventuella samverkan med annan verksamhet samt vilka &tgirder
som kan vara aktuella fér att undvika att verksamheten ger upphov
till snedvridningar i konkurrensen. Manga av dessa frigor har redan
berérts tidigare i betinkandet och redovisningen 1 detta kapitel kan
dirfor delvis ses som en fordjupning. De mera tekniskt-ekono-
miska frigorna kring en bolagisering tar jag emellertid upp férst i
kapitel 7.

6.3.2  Forskningsinstitut i Sverige och utomlands
Vad ir ett forskningsinstitut?

Forskningsinstituten 1 Sverige har en mycket begrinsad verksam-
hetsvolym jimfért med vad som ir fallet i de flesta andra linder.
Det finns flera orsaker till detta. Den viktigaste ir kanske att det i
Sverige sedan linge funnits en forskningspolitisk doktrin om att
dven den mera tillimpade forskningen i huvudsak skall utféras
inom hégskolan. Detta har medfort att hogskoleforskningen hogst
medvetet har prioriterats med sikte pd att universiteten skall kunna
fylla rollen som hela ”samhillets forskningsinstitut”.! Ytterligare
en forklaring kan vara den betydelse f6r FoU-verksamheten 1
Sverige som det ldngvariga och vil utvecklade samarbetet mellan
s.k. utvecklingspar av privata leverantérer och statliga bestillare,

! FoU-samverkansutredningen (SOU 1980:46).
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t.ex. LM Ericsson/Televerket och ASEA/S], hade inom flera
samhillssektorer.

I Sverige borjade forskningsinstitut att etableras 1 storre skala
under 1940-talet dven om det dven finns exempel pd institut som
inrittats tidigare. Det finns olika typer av forskningsinstitut och
under 1900-talet har det 1 olika linder vuxit fram en betydande
variation i frdga om organisatorisk form, verksamhetsinriktning
och dgande.

Instituten kan grupperas i tre huvudtyper. En férsta kategori ir
s& kallade branschforskningsinstitut. Detta dr en vanlig modell i
Sverige. Flera av de svenska instituten organiserades som kollek-
tivforskningsinstitut genom att en grupp av foretag gemensamt
finansierade instituten tillsammans med staten. Detta skedde i form
av medlemsforeningar, niringslivsstiftelser eller liknande och
sddana finns fortfarande kvar fér flera institut. Manga sektorer av
ekonomin saknar institut men inom vissa tjinstesektorer finns helt
privatigda institut, t.ex. Handelns Utredningsinstitut. Till denna
kategori kan dven TFK — Ett institut for transporter och logistik,
riknas.

Det finns ocks3 institut med en bredare teknologisk och indust-
riell kompetens och som inte ir inriktade pd enskilda branscher
eller sektorer. De ir 1 allminhet stérre och kan dven vara geogra-
fiskt lokaliserade till fler platser. Ofta férfogar de ocksd dver en
bredare repertoar vad giller utrustning, kompetens och férmédga att
engagera sig 1 pilotanliggningar och demonstrationsverksamhet.
De har ocksd girna en internationell orientering och minga
utlindska kunder. SP Sveriges Tekniska Forskningsinstitut och
Svenska Miljsinstitutet AB, IVL, har sidana drag. Stark internatio-
nell orientering finns ocksd hos mindre institut med grundforsk-
ningsorientering som SIK, SICS och YKI. Utpriglade utlindska
institut av detta slag ir VI'T i Finland och TNO i Holland. Om
VTI ska foras till ndgon av grupperna ir det ocks3 hit.

Slutligen finns en kategori av institut som har en storre tyngd-
punkt pd avancerad teknikdrivande forskning som skall generera
patent och innovationer. Aven hir riktas forskningen mot strate-
giskt intressanta omrdden, men denna typ av institut ligger vanligen
nigot nirmare grundforskning och domineras inte pd samma sitt
av foretagens efterfrigestyrning. Internationellt har SINTEF i
Norge haft en sidan funktion och VIT i Finland har pd senare ir

? Sverker Sorlin: En analys av industriforskningsinstitutens villkor och framtid ur ett
nirings- och innovationspolitiskt perspektiv 20 juni 2006, KTH.
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mer och mer intagit en sidan roll. VI'T ir ocks& den enskilt storsta
forskningsaktéren i Finland och klart stérre in ndgot universitet.
Dessa institut brukar ocksd kallas polytekniskt institut. Som poly-
tekniska institut betraktas exempelvis TNO i Holland, VTT i
Finland och de tyska Fraunhoferinstituten.

Enligt utredningen om en ny industrisektor dr det en interna-
tionell tendens att grinserna mellan olika typer av institut blir
mindre klara, men ocksd att grinserna mellan forskningsinstitut
och universitet allt oftare 6verskrids. Samlokalisering av institut
och universitet férekommer allt mer dir respektive styrkor utnytt-
jas till 6msesidig nytta genom t.ex. projektsamarbeten och perso-
nalutvixling.

Institutssektorn har genomgitt manga forindringar under de
senaste drtiondena. For att utreda en bolagisering av forskningsin-
stituten tillsattes ir 1995 Kommittén for omstrukturering och for-
stirkning av industriforskningsinstituten (KOFI). Kommittén lim-
nade sitt betinkande i november 1996.> Huvudrekommendationen
var att instituten borde bolagiseras. Detta ledde till att det statliga
IRECO Holding AB bildades med Niringsdepartementet som
huvudigare (55 procent) och KK-stiftelsen som deligare (45 pro-
cent). KK-stiftelsen hade bildats 1994 med uppdraget att stédja en
omstrukturering av forskningsinstituten.

De f6ljande dren genomférde IRECO ett omfattande arbete
med att bolagisera och strukturera om institutssektorn i storre
enheter. Detta arbete har resulterat i den s.k. fyrkloverstrukturen.
Den bestar av fyra institut, varav tre finns inom IRECO och ett,
SP, ir fristdende och heligt av Niringsdepartementet. Instituten
inom “fyrklévern” omsatte totalt nirmare 1 700 miljoner kronor
under dr 2005 och har tillsammans knappt 1800 anstillda.
Ombkring 60 procent av institutens intikter kommer frdn niringsli-
vet medan 3terstoden utgors av statlig basfinansiering, projektstod
frin VINNOVA, annan offentlig finansiering samt EU-medel.

De institut som ligger utanfoér fyrkloverstrukturen utgdrs av
Totalférsvarets forskningsinstitut (FOI), IVL Svenska Miljéinsti-
tutet AB, VTI, Skogsforsk, Jordbrukets Tekniska forskningsinsti-
tut (JTI) och IMEGO. De beriknas tillsammans omsitta 1 800
miljoner kronor och sysselsitta ca 1 800 personer med FOI som
den helt dominerande organisationen.

3 Att utveckla industriforskningsinstituten (SOU 1997:16).
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Statens vig- och transportforskningsinstitut dr inget typiskt
svenskt forskningsinstitut. Till skillnad frin de flesta andra institut
ir verksamheten vid VTT inte i férsta hand industripolitiskt utan
transportpolitiskt motiverad. Négra starka branschintressen finns
inte heller i verksamheten. I nigon mening kan man dock siga att
det finns en kollektivforskningstanke dven med VTI. Men i detta
fall handlar det frimst om att tillgodose olika offentliga aktorers —
frimst Regeringskansliets, trafikverkens och 6vriga transportmyn-
digheters samt kommunernas och landstingens — behov av forsk-
nings- och utvecklingsinsatser. Bakgrunden till detta stir naturligt-
vis att soka 1 hur transportsektorn i stort dr organiserad och att
detta har medfort omfattande behov av teknisk och ekonomiskt
underlag i den offentliga verksamheten.

Diremot kan man siga att VTT ir ganska typiskt fér hur mot-
svarande verksamhet ir organiserad internationellt. Som framgir av
en gemensam presentation av instituten inom FEHRL, finns sile-
des institut med liknande uppgifter som VTTI har i nistan alla andra
europeiska linder.” Instituten skiljer sig it i frdga om storlek, orga-
nisationen och finansiering. Det férekommer att verksamheten
utgdr en del av ministerier, vigmyndigheter eller stérre forsk-
ningsinstitut och instituten kan drivas under offentligt huvudman-
naskap, som hel- eller deligda statliga bolag och t.o.m. i ndgot fall
som en helt privat organisation. Finansieringen av institutens verk-
samhet sker ocksd pd olika sitt men genomgiende finns en statlig
basfinansiering.

Omstrukturering av industriforskningsningsinstituten

Sedan 2003 har som tidigare nimnts en omstrukturering av indu-
striforskningsinstituten pigitt under ledning av Ireco Holding AB.
Regeringen konstaterade 1 den forskningspolitiska propositionen
Forskning for ett béttre liv® att fortsatta insatser krivdes fér att
stirka institutssektorn och géra den till en starkare resurs fér den
niringslivsinriktade forskningen. I propositionen gjorde regeringen
bedémningar om en okning av medlen foér l8ngsiktig strategisk
finansiering av verksamheten vid industriforskningsinstituten, som

# Information Collection on FEHRL Institutes, May 2006. (FEHRL — Forum of European
National Highway Research Laboratories).

> Aven om det inom FEHRL till stor del handlar om Vigforskningsinstitut med ett med
begrinsat verksamhetsomride in det VIT har.

¢ Prop. 2004/05:80.
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fullt utbyggd motsvarar 110 miljoner kronor. I samma proposition
redovisade regeringen sin avsikt att i undantagsfall 6ppna upp for
ett statligt majoritetsigande. I samband med detta aviserade reger-
ingen sin avsikt att géra en analys av konsekvenserna av en sidan
forindring.

I mars 2006 uppdrog regeringen it Kungliga Tekniska Hogsko-
lan, KTH, att ta fram ett underlag som kan ligga till grund for sta-
tens stillningstagande om hur statens igande, finansiering och
styrning av industriforskningsinstituten bér vara organiserat. Upp-
draget resulterade i rapporten En analys av industriforskningsin-
stitutens villkor och framtid ur ett nirings- och innovationspoli-
tiskt perspektiv’ forfattad av professor Sverker Sérlin vid Avdel-
ningen f6r teknik- och vetenskapshistoria vid KTH.

I rapporten foreslds en omvandling och férstirkning av de stat-
liga industriforskningsinstituten och bildandet av en samlad
struktur f6r dessa. Som huvudskil anges att forskningsinstitut med
inriktning pd industrins och niringslivets behov ir en vital del i ett
fungerande innovationssystem som behdvs for att bibehdlla och
skirpa svensk konkurrenskraft och genom ny teknik ge bidrag till
hillbar tillvixt. Ett annat viktigt argument ir att en stirkt instituts-
sektor kan komplettera och stédja hégskolans arbete med affirsut-
vecklande verksamhet och bidra till att detta arbete kan bedrivas
kraftfullt samtidigt som hogskolor och universitet uppritthiller sin
sjilvstindighet och sitt breda samhillsuppdrag. Ett tredje skil ir
globaliseringen av forskning och teknikutveckling som dels skapar
behov av en stark svensk bas fér niringslivets forskning, dels ska-
par en vixande internationell marknad fér starka forskningsinsti-
tut.

I Sérlins rapport anges att institutssektorns frimsta uppgift ir
att erbjuda forskningsstéd och kvalificerade tjinster till svenskt
niringsliv och att staten dr den enda aktér som kan garantera en
sddan ordning. Staten bér dirfor ha det dverordnade ansvaret for
institutssektorn. Detta ansvar foresls bestd 1 en sammanhillen och
langsiktig politik for sektorn med tydliga spelregler och med klara
ambitioner. Det anges vara av storsta vikt att denna politik klargsr
institutens sirart och roll och dirmed iven deras relationer till
andra aktorer, 1 férsta hand till niringslivet men givetvis ocksa till
universitet och hogskolor. T politiken bér ingd en tydlig bild av
sektorns organisation, igande och finansiering.

7 Sverker Sérlin: En analys av industriforskningsinstitutens villkor och framtid ur ett
nirings- och innovationspolitiskt perspektiv 20 juni 2006, KTH.
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Som l6sning foreslds att det skapas en koncern som heligs av
staten pa koncernnivd. I denna koncern bér s mycket som méjligt
av den industriellt relevanta statliga institutssektorn samlas.
Huvudargumenten for bildandet av en samlad svensk institutskon-
cern med tydliga delverksamheter i form av dotterbolag anges vara:

e En koncern skulle genom sin bredd och storlek uppnd en natio-
nell nirvaro.

o Strukturfrigor kan hanteras enklare i en koncern.

e Bittre ekonomiska férutsittningar att investera och satsa pid
gemensamma anliggningar.

e En koncernstruktur mojliggér uppbyggnad av nya institut nir

behov finns.

Okad internationell konkurrenskraft.

Ett starkt varumirke kan etableras.

Bittre forutsittningar for samverkan med hogskolan.

Forstirkning av den tekniska forskningen.

Ett samverkande innovationssystem.

I en institutskoncern bor enligt rapporten ingd instituten Swerea,
SICT och STFI-Packforsk, vilka finns i den statliga IRECO-sfiren.
Aven SP, VTI, IVL, IMEGO, JTT och Skogforsk féreslis bli inord-
nade i koncernen, liksom Totalférsvarets forskningstitut (FOI)
som dessforinnan bor bolagiseras. Det forutsitts att KK-stiftelsens
nuvarande aktieminoritet pd 45 procent i IRECO Holding AB
Overtas av staten och att staten dirigenom blir heligare av dessa
institut pd koncernnivd. Den blandade dgarbilden pd institutsnivd
bor tills vidare bibehéllas.

Den nya och samlade institutssektorn bor enligt férslaget ha en
genomskinlig statlig finansieringsordning. Vid sidan av konkur-
rensutsatt finansiering, vilken liksom tidigare bér std fér den
storsta delen av institutens intikter, bér finansieringen ha tre
huvudsakliga komponenter:

¢ Grundfinansiering.
o DPrestationsbaserad finansiering av kundnytta.
e Medel f6r samverkan mellan hégskolor och forskningsinstitut.

Den grundliggande finansieringen féreslds bli forstirke for att
sikra sektorns plats i innovationssystemet och trygga dess kompe-
tensuppbyggnad och internationella konkurrenskraft. Dessa medel
bor tillféras koncernen utan mellanhinder som ett koncernbidrag
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beriknat pd foregdende drs omsittning. De bér enligt rapporten
svara for minst 15 och hégst 20 procent av intikterna.

Eftersom kundnytta anses vara avgdrande for institutens berit-
tigande bor enligt utredningen en prestationsbaserad finansie-
ringsform inféras som belénar fokuseringen pd kirnuppgiften:
FoU-samverkan med foretag. Staten bér medfinansiera innovativa
projekt i samarbete med foretag. Finansieringen bor ligga pd en
nivd som gor att féretagen fir ett incitament att genomfdra ange-
ligna FoU-satsningar. En medfinansieringsnivd pd omkring 1/3 av
projektens totalkostnad bedéms vara rimlig, vilket betyder att nir-
ingslivet normalt finansierar 2/3.

Staten anses ha ett sirskilt intresse av att mindre och medelstora
foretags innovationskraft stirks vilket enligt rapporten kan &stad-
kommas om motfinansieringen differentieras. En limplig startnivd
bedéms vara 20 procent av de totala intikterna, en nivd som siledes
kan minska nir koncernens intikter vixer. Hogkvalitativa och
innovativa projekt bér premieras, varfér VINNOVA bér ges en
roll att bistd vid utvirderingen.

En sirskild finansieringsform féreslds bli inférd for att stirka
samverkan mellan universitet/ hégskolor och institut. Hégskolans
omfattande forskning bér utnyttjas f6r att 6ka institutens konkur-
renskraft i Sverige och, inte minst, i andra linder. Samtidigt bér
institutssektorns erfarenhet frdn samarbete med niringslivet
utnyttjas for att utveckla universitetens och hégskolornas tredje
uppgift och for att 6ka personrorligheten mellan hogskola, institut
och niringsliv. VINNOVA foreslds {3 uppdraget att dstadkomma
en finansiering som innehdller samverkan mellan institut och hég-
skola med initial tyngdpunkt i redan etablerade strategiska innova-
tionsmiljéer dir institut férekommer. Statens ekonomiska &tagan-
den bor preciseras 1 form av fyradriga ramprogram i samband med
forskningspropositionerna.

Aven om KK-stiftelsen genom statens heligande inte lingre
kvarstir som dgare i en ny institutskoncern, borde staten enligt
institutsutredningen verka foér att KK-stiftelsen fortsdtter sitt
engagemang som finansiir. Med utgdngspunkt i KK-stiftelsens
stadgar bedéms det vara naturligt att stiftelsen i forsta hand tar en
roll for att utveckla institutssektorns roll vid vad stiftelsen kallar
nya lirositen, allts mindre och medelstora hégskolor samt den
nya generationen av universitet.

I 6vrigt skall instituten i vanlig ordning konkurrera med andra
utférare om resurser hos féretag, fonder, stiftelser, forskningsrad,
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Vinnova och andra finansiirer. Med denna finansieringsordning
kommer enligt institutsutredningen niringslivet, liksom tidigare,
att vara den klart stérsta enskilda finansiiren av den nya instituts-
koncernen.

6.3.3  VTI betydelse for transportforskningen i Sverige
Inledning

Som framgitt av redovisningen i féregiende avsnitt finns det bety-
dande skillnader mellan institutens organisation, inriktning och
arbetsvillkor 1 Sverige och i jimforbara linder. I de flesta andra lin-
der utgér institutsforskning en stor del av den statliga forsknings-
och innovationspolitiken. I Sverige utférs nistan all offentligt
finansierad forskning av hoégskolan. Minga andra industrilinder
liter hilften eller mer av statens forskningsbudget gi till andra
institutioner. Mest utpriglat ir detta i linder dir instituten domi-
nerar det offentliga forskningsutférandet (Frankrike, Norge,
Tyskland och i flertalet dsteuropeiska linder), men idven linder
som Finland, Holland, Storbritannien och USA har stora andelar av
den offentligt finansierade forskningen utférd vid institut och
offentliga laboratorier eller andra vetenskapliga anliggningar.

Denna generella bild har dock inte ngon fullstindig motsvarig-
het pi transportforskningsomridet. Aven om VTTI:s andel av FoU-
verksamheten pa transportomradet troligen har minskat ngot éver
tiden — frimst genom att andra forskningsmiljéer har tillkommit —
s& utgdr VTI fortfarande den dominerande utféraren av svensk
transportforskning. Verksamheten har ocksd genom &ren utveck-
lats och breddats 1 olika avseenden.

VTI:s resurser

VTTI ir sdledes idag den i sirklass storsta transportforskningsmiljén
1 Sverige med nira 190 medarbetare. Forsknings- och utvecklings-
arbetet omfattar samtliga trafikslag och kirnkompetensen finns
inom omrddena sikerhet, ekonomi, milj, trafik- och transport-
analys, kollektivtrafik, beteende och samspel mellan minniska-
fordon-transportsystem samt inom vigkonstruktion, drift och
underhdll. Arbetssittet dr tvirvetenskapligt och VTI anses vara
virldsledande inom flera omriden, bl.a. simulatorteknik.
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VTI har tjinster som stricker sig frdn forstudier, oberoende
kvalificerade utredningar och expertutlitanden till projektledning
samt forskning och utveckling. Institutet erbjuder dven kurser och
seminarier inom transportomridet. Institutets tekniska utrustning
bestdr bl.a. av kérsimulatorer f6r vig- och jirnvigstrafik, viglabo-
ratorium, dickprovningsanliggning och krockbanor.

Ombkring hilften av forskarna vid VTT har licentiat- eller dok-
torsexamen. Nigra av dem har uppdrag som docent eller professor
vid universitet och hégskolor. VTT har ocksd fitt regeringens till-
stdnd att anstilla fem egna professorer inom institutets forsknings-
omride. VTT idr kvalitetscertifierat enligt den internationella stan-
darden ISO 9001:2000 med DNV Certification som oberoende
certifieringsorgan. Certifieringen omfattar hela VTT:s verksamhet.
Laboratorierna fér vigmaterialprovning och krockprovning ir
ackrediterade av SWEDAC.

VTI spelar en central roll i de nationella centrumbildningar for
FoU inom transportomridet som etablerats de senaste dren. Cent-
rumbildningarna kraftsamlar forsknings- och utvecklingsresurser
vid universitet och hégskolor, institut, industri och niringsliv 1
forskningsmiljoer med l&ngsiktigt stdd och finansiering frin de
stora nationella uppdragsgivarna Vigverket och VINNOVA.
Institutet deltar nu 1 fyra av de virtuella forskningscentra som
finansieras av Vigverket. Tvd av dessa koordineras av VTT. Institu-
tet deltar ocksd i tre ytterligare nationella centra varav tv4 s3 kallade
Vinnex-center som stéds av VINNOVA.

VTI har ett omfattande internationellt samarbete. VIT deltar
t.ex. som medlem i Joint Transport Research Center (JTRC) — ett
forskningscenter med ett forskningsprogram gemensamt {or
OECD och de europeiska transportministrarnas samarbetsorgan
ECMT. VTI ir vidare medlem i flera organisatoriska samarbeten
och nitverk for forskningsinstitut i Europa. De viktigaste av dessa
ir ECTRI med samverkan mellan institut inom forskningsomridet
landtransporter, FEHRL med fokus pi vigforskning och FERSI
inom trafiksikerhetsomridet. Manga av de EU-projekt som insti-
tutet deltar 1 har initierats via dessa samarbetsorganisationer. I
EU:s pagdende sjitte ramprogram dr VTI engagerat 1 ett drygt 20-
tal projekt med en beriknad omfattning pd i storleksordningen 80
miljoner kronor. VIT ir koordinator fér flera EU-projekt.

VTIL:s Bibliotek och informationscenter, BIC, 4r en central
informationsresurs inom transportomrddet. Hir finns bl.a. landets
frimsta samling av transportforskningslitteratur. I verksamheten
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ingdr tjinster 1 form av informationssékning, informationsrddgiv-
ning och kompetensutveckling. VTT:s bibliotekskatalog TRAX ir
Nordens storsta databas inom transportomrddet med ungefir
125000 referenser till rapporter, konferenshandlingar, bécker,
normer, statistik m.m. I biblioteket finns ocksd ca 400 l16pande
facktidskrifter som hélls tillgingliga.

BIC tillhér genom sin forskningsanknytning BIBSAM-bibliote-
ken, vilket innebir att biblioteket skall betjina svensk forskning
och utveckling samt vara allmint tillgingligt. BIC:s mélgrupper ir
férutom VTI:s egna forskare framférallt forskare och forskarstude-
rande fr@n universitet och hégskolor, konsulter, utredare och
handliggare frdn myndigheter och privata féretag, samt utlindska
kunder. Den externa verksamheten utgér idag mer dn 60 procent av
BIC:s totala verksamhet.

VTL:s betydelse for svensk FoU om transporter och
infrastruktur

Det har visat sig vara ovintat svirt att skaffa fram en fullstindig
och aktuell bild av VTL:s betydelse f6r svensk transportforskning.
Tiden har inte heller medgett att utredningen gjort en egen kart-
liggning av denna sak. Eftersom VTI:s stillning och roll i detta
avseende har avgdrande betydelse for hur verksamheten kan hante-
ras av statsmakterna har jag ind3 gjort ett forsdk att teckna en bild
av forhdllandena, dven om den blir nigot ofullstindig och splittrad.

Enligt SCB:s statistik® foérdelades &r 2006 av statliga medel totalt
363 miljoner kronor till forskning och utveckling inom politikom-
ridet transporter. Anslaget till VIT och VTI:s avgiftsintikter frin
statliga finansiirer uppgick samma 4r till 114 miljoner kronor.” Det
motsvarar over 1/3 av de ovan angivna statliga forskningsanslagen.
Aven om en del av VTLs intikter frin statliga finansiirer avser
konsultuppdrag och annat som inte kan bokféras som FoU eller
insatser som ligger utanfér politikomrddet transporter, ger siff-
rorna en klar indikation pd vilken stor betydelse VTT har f6r den
transportpolitiskt inriktade forskningen och utvecklingen.

I den uppféljning av transportforskningen som initierades av
riksdagens trafikutskott'® konstaterades att det vid sidan av VTI

8 SCB: Statliga anslag till forskning och utveckling 2006, UF 17 SM 0601.

? VTI:s rsredovisning 2006.

' Bo Wijkmark: Transportforskning i en férinderlig virld, Stockholm den 30 september
2004.
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bara finns ett fital utférare av statligt finansierad transportforsk-
ning som vardera regelmissigt har 5-10 samtidigt pdgdende storre
projekt. De miljéer som omnimns i detta sammanhang ir, férutom
VTI, TFK, KTH, LTH och Chalmers. Av samma rapport framgir
ocksd att VTT under perioden 1986-2003 svarat fér 34 av totalt 97
svenska artiklar i vetenskapliga tidskrifter inom transportomrédet.
For detta mitt pd vetenskaplig kvalitet uppndr VTT alltsd en andel
pd drygt 35 procent av den svenska produktionen.

Ytterligare pusselbitar for att belysa VTI:s betydelse som utfo-
rare av svensk transportforskning 4terfinns i en rapport som Vig-
verket och VTT utarbetade gemensamt ir 2002."" Den visar bl.a.
olika utférarmiljders betydelse mitt 1 FoU-projekt och FoU-voly-
mer 1 bérjan av 2000-talet. Dessa uppgifter borjar visserligen bli
ganska gamla men 1 sina huvuddrag stimmer nog bilden alltjimt.

Figur 6.1 visar hur Vigverksprojekten fordelade sig pd olika
utférare ar 2002. Figuren ir svrlist men det torde ind8 framg3 att
den frimsta utféraren — VTT - har en fullstindigt dominerande roll.
Om man miter i FOU-volym blir bilden likartad. Drygt 35 pro-
cent av Vigverkets FoU-anslag gick till VIT 2002 medan den nist
storsta utforaren detta ir (TFK) nddde knappt 10 procent.

Figur 6.1 Antal Vagverksprojekt per utforare 2002. Kalla: Vagverket

Utférarmiljéer, antal VV-projekt per utférare 2002
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Nir det giller VINNOVA:s FoU-insatser pd Vigomradet ir VTT:s
stillning inte fullt lika dominerande. Av VINNOVA:s projekt sva-

' Vigtransportsektorns FoU-behov och tillging till FoU-utférare med tillhérande utbild-
ningsutbud, Vigverket och VTI, 2002-09-18.
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rade VTT 4r 2001 ind4 for ca 20 procent med 52 av totalt 259 pro-
jekt. Man hade dirmed nistan dubbelt s mdnga VINNOVA-pro-
jekt som den nist storsta FoU-utféraren (Lunds universitet inkl.
LTH). Riknat i pengar var VIT:s andel av VINNOVA:s vigrelate-
rade FoU-anslag nistan 30 procent.

Figur 6.2 visar hur EU-projekten med svenskt deltagande for-
delade sig pd utférande organisation &r 1999. VTL:s framskjutna
position ir tydlig dven i detta avseende. Uppgifterna ir nigot
dlderstigna men enligt vad jag har erfarit vid mina kontakter med
VINNOVA ir VTLs betydelse fér Sveriges medverkan i EU:s
transportforskningsprogram oférindrat stor. I EU:s pigdende
sjitte ramprogram ir VT som redan framgitt engagerat 1 ett drygt
20-tal projekt med en beriknad omfattning i storleksordningen 80
miljoner kronor. VIT ir koordinator fér flera EU-projekt.

Enligt aktuell statistik har VTT fitt omkring 70 procent av sina
ansdkningar om medverkan i EU-programmen antagna, vilket ir en
unikt hég andel. Till bilden hér di dven att Sveriges medverkan pd
transportforskningsomridet ir ovanlig omfattande i jimforelse
med vad som ir fallet inom andra delar av ramprogrammet.

Figur 6.2 Svenska deltagare i EU projekt inom végtransportoradet 1999.
Kalla Vagverket.

30
25
20 -
15 -
10 -

antal projekt

HHI_II_IHI_IFll_ll_ImI_I

< /{3” P & &oo QPR

{9@

Det forefaller ocksd som att forskningsinstituten rent allmint har
en verksamhetsinriktning och verksamhetsform som ir vil anpas-
sad for att hivda sig i konkurrensen om de europeiska forsknings-
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medlen."” T férhdllande till verksamhetens omfattning férefaller
ocksd VTI hivda sig vil 1 férhdllande till 6vriga svenska forsk-
ningsinstitut."

Kartliggningen av svenska FoU-utférare inom vigsektorn i
bérjan av 2000-talet visar dven pd att den svenska transportforsk-
ningsmiljén ir mycket splittrad och ull storsta delen bestir av
mycket smd institutioner. Sammantaget fanns det nira 115 olika
utférare av vigtransport-FoU i Sverige i bérjan av 2000-talet. Detta
ar ett skil till att man nu frin forskningsfinansiirernas sida f6rso-
ker sammanfora forskningsmiljéerna 1 olika typer av FoU-centra.

I den ovan nimnda rapporten bedémdes ocksd de olika forsk-
ningsmiljdernas betydelse i forhllande till de FoU-omriden som
Vigverket identifierat i sitt inriktningsprogram fér dren 2000-2009.
Resultatet redovisas i bilaga 2. Av bilagan framgar att VTT har klas-
sats som primir FoU-utférare inom nistan alla de prioriterade
omrddena och att institutet inom minga omriden ensamt innehar
denna roll.

VTTI har pd mitt uppdrag sammanstillt en detaljerad beskrivning
over institutets olika forsknings- och verksamhetsomrdden. Av
denna beskrivning framgir bl.a. verksamhetens nirmare inriktning
och sambhillsrelevans, dess ekonomi och en bedémning av marknad
och framtida forskningsbehov. Beskrivningen redovisas 1 bilaga 3.

6.3.4 VTI:s marknad

I utredningens direktiv ingdr att identifiera konkurrenter, mark-
nadsandelar, dgande samt efterfrigan frin olika kundsegment pd
den marknad som ett bolag skulle komma att verka pd. Hur mark-
naden fungerar i stort och de grundliggande motiven fér ett fort-
satt statligt dtagande i frdga om kunskapsférsorjningen pd trans-
portomrddet har redan belysts i den omvirldsanalys som finns 1
kapitel 3. Detta avsnitt innehdller dirfér en mer traditionell be-
skrivning av marknadsférhdllandena 1 termer av det tilltinkta
bolagets kunder, konkurrenter, etc.

Eftersom VTI:s — och dirmed dven det nya bolagets — verksam-
het dr organiserad tvirvetenskapligt och transportslagsévergripande
varierar marknadsférutsittningarna en hel del mellan olika verk-

12 Sverker Sérlin: En analys av industriforskningsinstitutens villkor och framtid ur ett
nirings- och innovationspolitiskt perspektiv 20 juni 2006, KTH.
3 Svenskt deltagande i sjitte ramprogrammet, Vinnova 2007-03-12, Version 2.
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samhetsgrenar. Beskrivningen 1 detta avsnitt hills dirfér pd en for-
hillandevis 6versiktlig nivd. Fér en mer detaljerad redovisning hin-
visas till den mer ingdende beskrivning av olika verksamhetsomr3-
den som VTI gjort pa utredningens uppdrag (bilaga 3).

En allmin beskrivning av VTT:s nuvarande uppdragsverksamhet
har tidigare redovisats 1 kapitel 4 (avsnitt 4.4.6). Av den framgar att
Vigverket sedan linge har varit VTI:s stérsta kund. Ar 2006 kom
ca 42 procent av VTL:s intikter frdn FoU och konsultuppdrag frin
Vigverket och andelen har tidvis varit innu hégre. Andra stora
uppdragsgivare ir VINNOVA (ca 12 procent av intikterna 2006)
och Banverket (ca 4 procent av intikterna 2006). Dessa och andra
statliga bestillare svarade under &r 2006 for 6ver 2/3 av VIT:s upp-
dragsintikter. Aven en stor del av 6vriga intikter utgérs av offent-
liga medel, t.ex. i form av EU-anslag (ca 8 procent av intikterna
2006) och kommunala uppdrag och samfinansieringsprojekt mellan
staten och niringslivet. Endast omkring 13 procent av intikterna
kommer frin privata uppdragsgivare.'*

Den 6vergripande bilden ir alltsd att VTT i mycket hog grad ir
beroende av ett fital statliga uppdragsgivare. Det innebir att efter-
frigan pd ett nytt bolags tjinster kommer att styras starkt av stra-
tegiska och budgetmissiga avvigningar som gors inom Vigverket
och andra statliga myndigheter som 1 sin tur avgérs av de politiska
beslut och prioriteringar som gérs dver tiden. Denna exponering i
forhllande till ett fital offentliga beslutsfattare innebir en hog
rorelserisk och begrinsade mojligheter att 1dngsiktigt forutse varia-
tioner 1 efterfrigan. Den medfér & andra sidan att bolaget inte
drabbas si hdrt av branschvisa eller konjunkturella variationer i
efterfrigan samtidigt som tillhorigheten till “koncernen” staten och
de langsiktiga relationerna till vissa bestillare kan antas medféra att
dgaren 1 sina olika skepnader tar lingsiktiga hinsyn till verksamhe-
ten vid bolaget.

Att VTT ir sirbart for tillfilliga nedgdngar 1 efterfrigan hos
enskilda bestillare har ocksd foranlett regeringen att i reglerings-
breven stilla upp malet att VTT skall striva efter att vidga kretsen
av forskningsbestillare. Antalet bestillare med en faktureringsvo-
lym 6ver 100 tkr har dock varit oférindrat — 47 stycken — under de
tre senaste verksamhetsdren. VTT uppger dock att man har minga
kunder som anlitat institutet fér mindre uppdrag. Den 6ver-

" VTI:s drsredovisning 2006.
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gripande bilden ir ind3 att det dr fi kunder — sirskilt inom privat
sektor — som efterfrigar den typ av tjinster som VTI erbjuder.

Strukturen pd VTI:s marknad hinger naturligtvis nira samman
med hur transportsektorn 1 stort ir organiserad och di sirskilt de
offentliga insatserna. Som redovisats i kapitel 3 finns det utveck-
lingstendenser 1 form av en ny regional organisation och 6kad
marknadsorientering av infrastrukturhillningen som kan medféra
att marknaden for ett bolagiserat VTT vidgas och diversifieras.

Ser man till de olika enskilda verksamhetsomridena ir Vigver-
ket den storsta kunden inom rrafiksikerbetsanalys. Exempel pd
andra kunder pd detta omrdde ir Banverket, Vigtrafikinspektionen,
SIKA, VINNOVA, EU, Trafikférsikringsféreningen, Bil Sweden
AB och kommuner. Bland konkurrenterna till VTT pd detta omride
kan nimnas WSP, SWECO och Transportékonomisk institutt i
Norge.

Nir det giller trafikantbeteende och samspelet mellan trafikant och
trafiksystem ir Vigverket, Banverket, VINNOVA, EU och for-
dons- och systemtillverkare viktiga kunder. Exempel pd andra kun-
der ir forsikringsbolag, regioner, kommuner och intresseorganisa-
tioner. Andra utférare inom omridet som fungerar bide som sam-
betspartners och konkurrenter ir Link&pings universitet, Volvo
Technology och WSP.

Inom omridet muljo ir Vigverket, Banverket, Naturvirdsverket,
VINNOVA, EU, MISTRA, Statens vegvesen 1 Norge, Skanska och
dickstillverkare exempel pi betydelsefulla uppdragsgivare. VTI
konkurrerar (och samarbetar) pd detta omride med manga privata
konsultféretag som Trivector och SWECO och institut som TFK,
IVL, SP och DRI, liksom med manga universitet/hégskolor.

Fordonsomrddet har fordonsindustrin som sin viktigaste mark-
nad, framférallt via olika kompetenscenter (bl.a. VIP som ir en ny
satsning under utveckling). Ytterligare en viktig bestillare ir EU,
Vigverket, olika komponenttillverkare och dicksindustri. For-
donsindustrin och andra institut och féretag med omfattande
provningsverksamhet utgér konkurrenter.

Inom trafikteknik ir Vigverket och kommuner stora bestillare
av VT tjinster. Aven EU-projekten ir betydelsefulla. Exempel pa
konkurrenter ir konsultféretag som Rambéll, Trivector, WSP och
universitet/hégskolor (exempelvis Chalmers, Linképing, Lund,
KTH och Lules).

Inom wdig- och banteknik ir Vigverket den helt dominerande
uppdragsgivaren. Entreprendrer, konsulter och materialindustri ir
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andra viktiga kunder liksom EU och olika utlindska myndigheter
och foretag. Konkurrenter ir framférallt stérre konsultféretag och
institutioner och forskningscentra vid tekniska hégskolor.

For omrddet policyanalys ir VINNOVA, Vigverket och Ban-
verket de viktigaste uppdragsgivarna. Aven EU spelar en vixande
roll. Verksamhet liknande VTI:s bedrivs vid ndgra svenska univer-
sitet — bl.a. KTH och Linképing — och ndgra konsultbolag, exem-
pelvis Trivector och WSP.

Bibliotek och informationscentret (BIC) vid VTI har en annan
karaktir dn dvriga verksamhetsomrddet men det handlar likvil om
ganster som produceras. BIC tillhér BIBSAM-biblioteken, vilket
innebir att biblioteket skall betjina svensk forskning och utveck-
ling samt vara allmint ullgingligt. Viktiga kunder, férutom VTT:s
forskare, dr framférallt forskare och forskarstuderande frin univer-
sitet och hégskolor, konsulter, utredare och handliggare frin myn-
digheter och privata féretag, samt utlindska kunder. Den externa
verksamheten utgér idag mer dn 60 procent av BIC:s totala verk-
samhet. Informationsuppdrag utférs bl.a. inom olika EU-projekt.

Som framgdr av redovisningen ovan framtrider den allminna
bilden av VTI:s marknad med ménga offentliga finansidrer dven nir
man gir in pd de enskilda verksamhetsomridena. Samtidigt finns
det betydande skillnader i kundsammansittningen mellan omri-
dena och avsittning av tjinsterna ir ibland starkt koncentrerad till
ett fital bestillare och i andra fall mer diversifierad.

Ett tydligt intryck dr att den internationella marknaden vixer
och att inte minst EU-forskningen successivt fir 6kande betydelse.
VTL:s konkurrenter finns frimst inom universitet och hégskolor,
storre konsultféretag med inriktning mot samhillsplanering samt
andra institut. Inom den sistnimnda gruppen handlar det frimst
om andra institut i Sverige men det forefaller pigd en utveckling
mot att instituten 1 allt hogre grad konkurrerar dven 6ver nations-
grinserna. Samtidigt kan det noteras att de frimsta konkurrenterna
ocksd ofta utgér de viktigaste samarbetsparterna fér VIT — en
iakttagelse som samtidigt siger ndgot om marknadsférutsittning-
arna for kvalificerad kunskapsproduktion i dagens samhille och
som utmirks av att olika aktdrer hela tiden rér sig mellan olika alli-
anser och konstellationer inom ett och samma innovationssystem.
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6.4 Min analys
6.4.1 Inledning

De utgingspunkter som jag nu redovisat har dels rért forskningsin-
stitutens allminna organisation, verksamhet och finansiering i
Sverige och utomlands. Vidare har jag beskrivit de tillgingar och
andra resurser for samhillsmotiverad FoU om transporter som
VTI idag férfogar 6ver och vilken betydelse institutet spelar f6r
den samlade transportforskningen i Sverige. Slutligen har jag redo-
visat hur VTT:s marknad f6r nirvarande ser ut 1 stora drag.

Alla dessa forhillanden anser jag vara visentliga att viga in for
att kunna bedéma vilka verksamhetsférutsittningar som ett forsk-
ningsinstitut i bolagsform bér ges. Mina stillningstaganden till vad
som motiverar det nya bolagets verksamhet, om och varfér det
skall dgas av staten, vad som skall vara bolagets verksamhetsomride
(marknad) och hur dess konkurrensmojligheter bér se ut samt hur
verksamheten skall finansieras hinger samman med dessa utgings-
punkter.

Innan jag gdr nirmare in pd dessa frigor skall jag dock redovisa
vilka 6verviganden jag gjort nir det giller verksamhetens avgrins-
ning och eventuella samverkan med annan verksamhet. Aven hir
spelar naturligtvis verksamhetens marknadsférutsittningar och inre
sammanhang stor roll.

6.4.2 Hela VTI bor bolagiseras

Av den beskrivning av VTT:s verksamhet som limnats ovan — och i
innu hogre grad av den mer detaljerade beskrivning som &terfinns i
bilaga 3 — framgdr att VTI:s olika verksamhetsgrenar skiljer sig &t
nir det giller insatsernas inriktning och marknadsférutsittningar.
Vissa delar ir mer beroende av tunga investeringar i teknisk FoU-
infrastruktur dn andra, en del har ett fital stora uppdragsgivare
medan andra har en mera spridd kundgrupp, i vissa delar av verk-
samheten ir inriktningen mot lingsiktig forskning stark medan
andra delar har mera utvecklings- och konsultkaraktir.

Dessa och andra skillnader kan ocksd medfora att det framstir
som mer eller mindre angeliget att féra dver verksamheten frin en
myndighets- till en féretagsmiljé. Graden av faktisk eller potentiell
konkurrens, den ekonomiska omslutningen och affirsmissiga
mognaden och de kommersiella utvecklingsférutsittningarna kan
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sdledes skifta mellan de olika delarna av verksamheten och medféra
att férdelarna med en bolagisering blir mer eller mindre uttalade.

Nir det giller den renodlade FoU-verksamheten anser jag det
dock vara helt uppenbart att verksamheten bér héllas samman i en
juridisk person. VTT:s styrka, sirmirke och existensberittigande ir
enligt min mening de unika mojligheter som institutet erbjuder till
tvirvetenskaplig och tillimpad FoU inom transportomridet. Detta
forutsitter enligt min mening att de olika verksamhetsomridena
hills samman 1 en samlad organisation. Som jag tidigare pdpekat
anses den svenska transportforskningen ocksd lida av en l&ngtgs-
ende splittring och fragmentering av forskningsmiljéerna — ett for-
hillande som forskningsfinansiirerna nu pd olika sitt férséker
motverka genom centrumbildningar av olika slag. Att 1 det liget sl3
sonder den storsta — och egentligen enda betydande — transport-
forskningsmiljé som finns i Sverige tror jag skulle vara ett stort
misstag.

VTLs biblioteks- och informationscentral (BIC) ir diremot en
verksamhet som det kan finnas storre skil att ifrigasitta som en del
1 ett framtida bolag. Hir rér det sig om en utpriglad servicefunk-
tion som skall vara tillginglig f6r hela samhillets behov och som
sedan ling tid finansierats av anslag frin andra transportmyndig-
heter eller 6ver statsbudgeten. Verksamheten 1 form av biblioteks-
service, LIBRIS registrering, konferensregister, Transguide, att vara
svensk kontaktpunkt for ITRD, etc. har enligt min mening begrin-
sad kommersiell potential och far inte heller nigra patagliga forde-
lar av en bolagisering. Tvirtom kan det méjligen uppstd vissa pro-
blem att f4 tillgdng till vetenskapliga publikationer och databaser. T
princip skulle alltsd BIC kanske lika girna eller t.o.m. med viss f6r-
del kunna knytas tll hogskolan pd samma sitt som andra ansvars-
bibliotek.

Min bedémning ir indd att biblioteks- och informationsverk-
samheten tillsvidare bor ligga kvar hos ett bolagiserat VTT. Skilet ir
att verksamheten ir vil integrerad 1 VTT:s verksamhet, att det trots
allt finns vissa samproduktionsférdelar mellan BIC och VTI:s
dvriga verksamhet, att verksamheten ir av férhallandevis begrinsad
omfattning och att férdelarna med att byta huvudman for verk-
samheten knappast motsvarar kostnaderna — &tminstone inte om
detta forutsitter en omlokalisering av verksamheten.

Till min bedémning i denna del bidrar ocksd att verksamheten
forefaller att vara motiverad och fungera vil i nuvarande miljé. I en

utvirdering f6r VINNOVA &r 2003 konstaterades siledes att BIC
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“mycket vil har uppfyllt mélet att 6ka tillgingligheten och anvind-
ningen av transportforskningen fér externa anvindare genom att
utveckla och stindigt férbittra sina bibliotekstjinster inte minst
genom utveckling och underhill av dmnesportalen Transguide dir
dven bl.a. bibliotekets databas ingdr”. BIC uppfattas ocksd som “en
god investering for staten” genom de samordnings- och effektivi-
tetsvinsterna som har uppstitt."

Min slutsats ir alltsd att en bolagisering av VTT bér omfatta hela
verksamheten. Jag utesluter dock inte att det kan behéva ske vissa
omstruktureringar av verksamheten i samband med en bolagisering.
En sidan omstrukturering, som jag bedémer kommer att vara av
mittlig omfattning, innebir dock att vissa funktioner, lokaler och
anliggningar som det inte bedéms finnas nigon ldngsiktig efterfra-
gan pa helt avvecklas.

6.4.3 VTI som del av en institutskoncern

Jag har tidigare i avsnitt 6.3.2 redogjort fér den omstrukturering av
industriforskningsinstituten som genomférts och de forslag som
finns om att driva denna process vidare. I rapporten En ny insti-
tutssektor'® foreslds siledes att det skall skapas en institutskoncern
som ir statligt heligd pa koncernnivi.” I denna koncern bér enligt
rapporten si mycket som mojligt av den statliga institutssektorn
samlas, férutsatt att de har en 6vervigande industriell, niringspoli-
tisk eller teknikvetenskaplig profil. VTT anges som ett av de institut
som bér ingd 1 koncernen.

For egen del har jag svirt att 1 nuliget ta stillning till ovansta-
ende forslag. Om det skapas en samlad koncern av svenska forsk-
ningsinstitut férefaller det naturligt att VTT ingdr 1 denna. Jag kan
ocksd se minga fordelar f6r VTT:s verksamhet i form av t.ex. till-
ging till en starkare kapitalbas och storre ekonomiska resurser i
ovrigt, 6kade samverkansmajligheter, forstirkt nationell och inter-
nationell nirvaro samt mera stabila finansieringsférutsittningar.

Om koncernen skall ha en utpriglad industriell, niringspolitisk
och teknikvetenskaplig profil ir jag emellertid mera tveksam till om
VTI bér ingd. Jag anser nimligen att det ir utomordentligt viktigt

15 Utvirdering av extern verksamhet vid VTIs bibliotek och informationscenter, Wolfgang
Heller, Birgit Maxe, Margaretha Nelke & Claes Ottne — Infonaut December 2003

16 Sverker Sérlin: En ny institutssektor. En analys av industriforskningsinstitutens villkor
och framtid ur ett nirings- och innovationspolitiskt perspektiv, KTH, 2006.

17 Andra dgarkonstellationer foresls vara mojliga for de ingdende instituten.
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att VTT kan behilla sin samhillsorienterade och transportpolitiska
verksamhetsinriktning. Om VTT:s verksamhet, i likhet med mycket
av den s8 kallat transportrelaterade forskningsfinansieringen, skulle
overgd till att bli industripolitiskt istillet for transportpolitiske
motiverad anser jag siledes att det skulle vara en stor forlust for
samhillet. Industri- och niringspolitiskt inriktade insatser kan
sikert vara vilmotiverade men de kan inte helt ersitta det bredare
perspektiv pd samhillsutvecklingen som jag menar ligger i de trans-
portpolitiska utgdngspunkterna.

Samtidigt anser jag att en statlig institutskoncern borde kunna
inrymma forskningsinstitut med en bredare samhillsorientering in
vad som normalt finns i de s.k. industri- och branschforskningsin-
stituten. IVL och SP, som bada foresl3s ingd 1 koncernen har enligt
min beddmning en sddan bredare verksamhetsinriktning och liknar
idet avseendet VTT.

Vad jag férstdr ir det inte nu nddvindigt att ta stillning till om
VTLs verksamhet skall bedrivas sjilvstindigt eller inordnas i en
storre struktur. Diremot kan man nog dra slutsatsen av det hittill-
svarande omstruktureringsarbetet att en bolagisering av VTT ir en
fordel — och kanske till och med en nédvindighet — om man will
skapa storsta mojliga handlingsfrihet i denna friga.

6.4.4  Uppdraget for ett nytt bolag

I min allminna omvirldsanalys i kapitel 3 kom jag fram till att sta-
ten och samhillet i stort har mycket att vinna pd att det finns en
kunskapsforsorjning och analysverksamhet riktad mot transportsy-
stemet och dess samverkan med det omgivande samhillet. I detta
kapitel har jag ocksd forsokt kartligga vilka forsknings- och
utvecklingsresurser som VTI:s verksamhet erbjuder och vad de
betyder fér svensk transportforskning. Det verkar som man som
ett riktmirke kan siga att VTT svarar {6r ungefir 1/3 av transport-
forskningen i Sverige. Betydelse for det svenska forskarsamhillets
samverkan med internationell och europeisk transportforskning
forefaller vara av samma storleksordning. Min slutsats blir mot den
bakgrunden att VTI:s verksamhet ir en tillging som Sverige inte
kan undvara.

En f6ljd av denna slutsats anser jag ocks8 vara att ett bolagiserat
VTI i huvudsak bér behdlla nuvarande verksamhetsinriktning och
dven fortsittningsvis ges forutsittningar att fylla rollen som ett
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kvalificerat institut fér forskning om och foér det svenska trans-
portsystemets utveckling. Detta ir 1 grunden ett samhillsuppdrag
som innebir att fortldpande forbittra kunskapen om transport-
sektorn och dess samspel med det omgivande samhillet med maélet
att bidra till ett samhillsekonomiskt effektivt och langsiktigt héll-
bart transportsystem.

I regeringens presentation och analys av den statliga foretagssfi-
ren delas foretagen numera upp 1 tvd huvudgrupper; féretag som
verkar under marknadsmissiga villkor samt féretag som har sir-
skilda samhillsintressen att ta hinsyn till."® Denna uppdelning har
tillkommit f6r att underlitta analysen och uppféljningen av sdvil
hela foretagsgruppen som de enskilda féretagens resultat och mél-
uppfyllelse. T redogorelsen limnas siledes uppgifter om beslutade
ekonomiska mal i s&vil féretagsgruppen foretag som verkar under
marknadsmissiga villkor som foér féretag som har sirskilda sam-
hillsintressen.

Med mitt f6rslag skulle ett bolagiserat VTT enligt min mening
helt klart héra hemma i gruppen statliga féretag som verkar fér sir-
skilda sambhillsintressen. Sambhillsuppdraget innebir som sagt i
detta fall att bolaget skall ha i uppgift att fortlopande forbittra
kunskapen om transportsektorn och dess samspel med det omgi-
vande samhillet med malet att bidra till ett samhillsekonomiskt
effektivt och l8ngsiktigt héllbart transportsystem. Mitt f6rslag till
mil f6r det nya bolaget, sdvitt avser samhillsuppdraget, ir att det
skall ha tll huvuduppgift att pd uppdrag utfora samhillsmotiverad
tillimpad forskning och utveckling om transport- och trafiksystemen.

Denna 6vergripande uppdragsbeskrivning kan kompletteras
med ytterligare mil av den typ som VTI redan har genom sitt
regleringsbrev. Exempel p& andra mélsittningar som jag bedomer
bér ingd i bolagets uppdragsbeskrivning ir att bolaget aktivt skall
bidra till transportsektorns kompetensférsérjning, att bolaget suc-
cessivt skall vidareutveckla sitt internationella engagemang och att
bolaget successivt skall forstirka samarbetet med universitet och
hégskolor.

De ekonomiska mil som bér gilla fér bolaget dterkommer jag
till 1 kapitel 7. Jag vill dock betona att dven samhillsuppdraget i
grunden har en ekonomisk motivering och syftar till att skapa
samhillsekonomiska vinster. Att hirleda forskningsinsatsernas
betydelse 1 detta avseende ir inte alltid litt eftersom ledtiderna ofta

8 Exempelvis 1 regeringens skrivelse med redogorelse for féretag med statligt dgande 2006
(Skr. 2005/06:120).
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ir ldnga och det dr svirt att isolera forskningens bidrag frin andra
typer av insatser. I en utvirdering som VINNOVA nyligen publi-
cerat redovisas emellertid en intressant berikning av trafiksiker-
hetsforskningens ekonomiska avkastning." Slutsatsen ir att forsk-
ningen 1 ett makroperspektiv har haft utomordentligt stor nytta.
Sammantaget har de effekter som kan relateras till forskningsinsat-
ser medfort 481 sparade minniskoliv per &r. Detta motsvarar en
drlig samhillsekonomisk nytta pi ca 8,4 miljarder kronor. Nyttan
dverstiger vida stédet frin VINNOVA och dess féregingare samt
frin Programridet {6r fordonsforskning (PFF). Nir hinsyn tas till
de skadade i trafiken blir vinsten flera ginger storre. Det framgir
ocksd av utvirderingen att forskning som bedrivits vid VTI i stor
utstrickning bidragit till dessa resultat. Min slutsats dr att enbart
den trafiksikerhetsforskning som bedrivits vid VTT dirmed har
gett samhillet en ekonomisk &terbiring som med bred marginal
dverstiger statens samlade utgifter for VIT.

Att ett nytt bolag dven fortsittningsvis bor ha ett uttalat sam-
hillsuppdrag har dven viss betydelse fé6r hur man skall bedéma
verksamheten frin konkurrenssynpunkt. Enligt min mening bér
bolagets verksamhet siledes 1 fosta hand inriktas pd kvalificerad
forsknings- och utvecklingsverksamhet inom transportomridet.
Att institutet skall dgna sig 4t vanlig konsultverksamhet ser jag dir-
emot inget behov av. Hir finns redan en vil fungerande marknad
som kan pdverkas ogynnsamt om VTT ger sig in pd sidan verksam-
het i stérre skala.

Jag menar mot den bakgrunden att regeringen i sin dgarstyrning
skall undvika att uppmuntra till en allmin breddning av verksam-
heten, t.ex. f6r att minska bolagets beroende av en begrinsad krets
av bestillare. I den utstrickning som det ir ekonomiskt rationellt
bér man dock striva att utnyttja de samproduktionsfordelar som
kan finnas mellan forsknings- och utvecklingsverksamheten och
olika konsultinsatser som ir nira kopplad till denna. Att en kvalifi-
cerad forsknings- och utvecklingsverksamhet ocksd har paralleller
till motsvarande verksamhet inom universitets- och hogskolevirl-
den uppfattar jag som mindre kinsligt frin konkurrenssynpunkt.

1 Effekter av den svenske Trafikksikkerhetsforskningen 1971-2004, VA 2007:07.
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6.4.5 Ett nytt bolag maste ha statlig grundfinansiering

Jag har redan i mitt stillningstagande f6r en bolagisering av VTI
angett att en sidan 18sning enligt min mening forutsitter att det
nya bolaget kan tillférsikras en basfinansiering som ungefir mot-
svarar dagens anslag till VTT (avsnitt 4.4.6). I annat fall tycker jag
att man skall avstd frin en bolagisering. Utan basfinansiering skulle
nimligen ett VTI-bolag tvingas indra tyngdpunkt frin tillimpad
forskning till mer ordinir konsultverksamhet, vilket skulle leda till
en omfattande kompetens- och kapitalférstoring. Eftersom jag
anser att den kunskap som VTI producerar ir oundginglig for sta-
ten och sambhillet i stort, dr jag ocksd Gvertygad om att staten i ett
sddant lige snart skulle tvingas bygga upp en ny motsvarande verk-
samhet f6r att fylla luckan efter uppdragsmyndigheten VTI.

Jag dr naturligtvis medveten om att en anslagsfinansiering av en
del av ett bolag kan uppfattas vara i strid mot en strikt konkurrens-
neutral behandling av olika verksamheter och svirférenlig med en
renodling av olika organisationers uppgifter och verksamhetsbe-
tingelser. Samtidigt menar jag att samhillsmotiverad forskning och
utveckling inte kan betraktas som vilken marknad som helst. Detta
kommer bl.a. till uttryck genom att all verksamhet 1 forskningsin-
stitut 1 Sverige och utomlands som jag har kommit i kontakt med
har ndgon form av grundfinansiering.

Min uppfattning ir att staten hir har att hantera delvis motstri-
diga intressen. A ena sidan finns uppgiften att se till att olika mark-
nader fungerar s effektivt som méjligt och 4 andra sidan har staten
ett ansvar for att kunskapsférsorjningen till transportsektorn fun-
gerar pd bista sitt och att nationellt viktiga forskningsresurser kan
bevaras. Min bedémning dr ocks3 att det finns goda méjligheter att
motverka att en basfinansiering av vissa delar av forskningsresur-
serna fir nimnvirda konkurrenssnedvridande effekter.

Min slutsats ir alltsd att det i nuliget miste vara viktigare for
staten och samhillet att sikerstilla en fortsatt verksamhet med den
huvudinriktning som nuvarande VTI har dn att forséka skapa en
fullstindigt fri marknad for tillimpad transportforskning. Huvud-
skilet ir att jag anser att en sidan marknad oméjligt kan existera pd
rent foretagsekonomiska villkor och att jag inte heller bedémer att
staten har férmiga att organisera en sidan marknad genom konkur-
rensupphandling.

I detta sammanhang vill jag ocks erinra om att det fér de s.k.
industriforskningsinstituten har foreslagits en finansieringsordning
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som efter vad jag forstdr innebir en betydligt mera generds basfi-
nansiering in den VTI har — uppgdende till knappt 40 miljoner
kronor eller ca 20 procent av intikterna — och som jag féreslir ska
behillas pd ungefir nuvarande niva.

Enligt min uppfattning bér basfinansieringen f6r ett nytt bolag
helst, liksom idag, ha formen av ett anslag direkt 6ver statsbudge-
ten och redovisat 6ver utgiftsomridde 22, Kommunikationer. Med
de indamal f6r anslagsfinansieringen som jag kommer att diskutera
i det foljande ser jag inga skil for att basfinansieringen skall ta
omvigen Sver ndgon annan myndighet. Jag har dock noterat att
basfinansieringen av bolagsverksamhet ofta ske genom bidrag frin
en myndighet. Sidana lésningar anvinds dven for vissa forsknings-
institut som IVL (med Naturvirdsverket som bidragsgivare), SP
(med VINNOVA som bidragsgivare) och JTI (med Formas som
bidragsgivare). A andra sidan finansieras t.ex. IMEGO direkt av
utbildningsdepartementet. Om en myndighetsfinansiering av VTT:s
grundanslag skulle vara att féredra av nigon anledning bor enligt
min mening VINNOVA &vervigas som “ombud” i férsta hand och
Vigverket 1 andra hand. Jag kan emellertid som sagt inte se nigra
fordelar med en sidan invecklad finansieringsordning.

Jag bedémer inte att det finns ndgra rittsliga hinder fér en
anslagsfinansiering av ett nytt bolag. Konkurrenslagen tar frimst
sikte pd att férhindra konkurrensbegrinsande samarbete mellan
foretag samt missbruk av dominerande stillning pi marknaden. Jag
anser det vara uppenbart att ett statligt bidrag i form av ett basan-
slag till ett bolagiserat VTT inte kan fi sddana foljder att det kom-
mer i konflikt med konkurrenslagstiftningen.

Enligt EU:s statsstddsregler fir medlemslinderna inte ge ut stéd
till féretag som snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen
inom EU. Stéd till forsknings- och utvecklingsverksamhet, som det
ir friga om 1 VTLs fall, ir dock generellt undantaget frin stats-
stodsreglerna genom ett s.k. gruppundantag. Min slutsats ir allts3
att en grundfinansiering av forskningsresurser vid ett bolagiserat
VTI inte strider mot statsstédsreglerna.

Verksamheten vid ett bolagiserat VTT omfattas s vitt jag kan
bedéma inte heller av EU:s transparensdirektiv och den sirskilda
insynslagstiftning genom vilket detta direktiv har inférlivats 1
svensk ritt. Skilet ir att verksamheten inte uppfyller vare sig krite-
riet att nimnvirt pdverka handeln mellan EU:s medlemslinder eller
kriteriet for verksamhetens omfattning (en nettoomsittning om 40
miljoner euro per ir).
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Att det inte finns ndgra rittsliga hinder eller begrinsningar for
att anslagsfinansiera delar av verksamheten vid ett forskningsinsti-
tut som bedrivs som bolag hindrar naturligtvis inte att man dnd3
bér vara vaksam pd att verksamheten inte fir konkurrensskadliga
foljder. Hur detta kan ske dterkommer jag till i det féljande.

6.4.6 Anvandningen av ett basanslag

Jag har 1 avsitt 4.4.6 redovisat hur VTI:s nuvarande ramanslag har
anvints under de tre senaste verksamhetsdren (tabell 4.2). De
utgifter som helt eller delvis har finansierats med anslag avser
administration, EU-projekt, viss grundliggande FoU, kompetens-
utveckling, lokaler och wutrustning. Jag har ocksd noterat att
anslagsmedlens férdelning pd dessa utgiftsslag har forindrats
ganska mycket mellan 4ren.

Nuvarande rutiner innebir att en preliminir disposition av hur
VTL:s anslag skall férdelas gors 1 budgetarbetet infér ett kommande
verksamhetsir och enligt sirskilda anvisningar varje r. All anvind-
ning av anslagsmedel beslutas av GD. Detta giller dven s.k. ramtill-
delning for strategiska satsningar till respektive forskningsavdel-
ning. Ansékan om anslagsmedel gérs till GD-stab fér beredning.
Ansékan om anslagsmedel fér doktorandutbildning gérs till perso-
nalgruppen f6r beredning infé6r GD-beslut.

Infor beslut om anslagsanvindning gors 1 férekommande fall en
bedémning om risk f6r subventionering av konkurrensutsatt verk-
samhet. Ansékningarna bedéms dven med hinsyn till preliminira
budgetramar f6r anslagets disposition. Till varje beslutsprotokoll
bifogas en bilaga med uppgifter om projektet/aktiviteten. Detta
betraktas som ett "kontrakt” mellan VTT som uppdragsgivare och
VTI-medarbetaren/projektledaren som utférare. Projekthanter-
ingen for anslagsprojekt f6ljer rutinerna f6r VTT:s kvalitetssystem.

Nedanstdende tabell visar de aktuella siffror f6r anslagsanvind-
ning under 2007 som VTI redovisat pd uppdrag av mig. De ger en
nigot mer detaljerad bild av anslagsanvindningen in uppgifterna i
rsredovisningen.
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Tabell 6.1 Budgeterad och uppbokat anslagsanvandning 2007.

Kategori Budget tkr 2007  Beviljat tkr t.0.m.070521
Doktorander 4000 4321,6
TEMA-projekt 7000 5946, 4
FoU-projekt 7000 27312
EU-projekt, medfinansiering 4000 6490
EU-projekt, planering 3900
Medverkan i nationella FoU-centra 4000 2500
Institutsévergripande verksamheter 3100 4892
Vissa strategiska satsningar 6000 2530,5
Bibliotek och informationscenter 4700 4700
Summa 39 800 38017,7

Anslagsmedel anvinds fér finansiering av VTI:s doktorandstude-
rande. Beslut om anslagsmedel till doktorander baseras pi en sir-
skilt framtagen policy. Ansékan om anslagsmedel bereds av perso-
nalgruppen infér beslut av GD.

Anslagsmedel kan dven anvindas for sirskilda FoU-projekt som
bedrivs vid institutet, s.k. VTI-temaprojekt. Kriterier och anvis-
ningar for hantering av temaprojekten faststills av VIT:s veten-
skapliga rdd. Temaprojekt avser ldngsiktigt kunskapsuppbyggande
FoU vars resultat kan bedémas vara limpliga for internationell
(eller nationell) referee-granskad vetenskaplig publicering. Tema-
projekt bor vara framtidsinriktade. De kan, men behéver inte, ligga
1 linje med VTL:s strategi. Temaprojekt kan girna ha internationell
koppling. Temaprojekt ska ha hég vetenskaplig kvalitet, exempelvis
betriffande teoretisk underbyggnad, metodologi, originalitet, gene-
ralitet, publicerbarhet, nyhetsvirde. Alternativt kan temaprojekt ha
en tydligt innovativ profil, vara inriktade mot ny problemformule-
ring eller nyskapande samarbete, utveckla synergieffekter eller
innehdlla ny- eller vidareutveckling av metod (er). Temaprojekt som
har ett tvirvetenskapligt angreppssitt ges hog prioritet. Projekt kan
dock inriktas mot ett enskilt imnesomrdde. Temaprojekt skall
vidare involvera minst tre aktivt medverkande personer och bor
involvera tvd eller fler enheter vid VTI. Projektresultat skall om
mojligt publiceras i referee-granskad internationell (eller méjligen
nationell) vetenskaplig tidskrift eller motsvarande bokverk. Pro-
jektansdkningarna sinds fér beredning till VTT:s vetenskapliga rid.
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Efter ridets utlitande och rekommendation sammanstills ansok-
ningarna av GD-stab infér beslut av GD.

FoU-projekt som beddéms strategiskt viktiga men som inte har
karaktir av VTI-temaprojekt kan initieras inom respektive forsk-
ningsavdelning och finansieras med anslagsmedel.

Anslagsmedel kan beviljas f6r VTLs deltagande i EU-projekt.
Det giller savil medverkan i planering av EU-projekt som nationell
medfinansiering. Planeringsstart av alla EU-projekt beslutas av
GD. Ansoékningar om anslagsmedel f6r planering av EU-projekt —
infér konsortiebildning och vid utarbetande av ansékan — gors till
GD-stab 1 samband med anmilan om ny EU-projektansékan.
Anslagsmedel kan dven sokas f6r kontraktsférhandlingar i projekt
som godkints av EU-kommissionen. Ansékningar gors lopande
under dret. Nationell medfinansiering av EU-projekt skall i forsta
hand s6kas externt. Om externa medel inte beviljats kan ansékan
om anslagsmedel goras till GD-stab. Anslagsmedel kan dven sokas
for EU-projekt med ofullstindig EU-finansiering, t.ex. begrins-
ning i overheadkostnader.

Anslagsmedel kan beviljas f6r VTL:s medverkan i Vinnovas
Vinnex-centra och vissa andra nationella centrumbildningar for
FoU, t.ex. SAFER, CTS och Sustainable Communications. Anso-
kan gors i ett tvastegforfarande — ramtilldelning f6r VTT:s medver-
kan samt tilldelning fér respektive projekt inom centret. Samtliga
beslut om anslagsmedel fér VTI:s medverkan i dessa nationella
centra tas av GD och bekriftas 1 beslutsprotokoll.

Anslagsmedel kan beviljas och anvindas for vissa verksambeter
av institutsdvergripande karaktir. Exempel pd anvindning ir finan-
siering/medfinansiering av VTL:s professorstjinster, VII-medar-
betares uppdrag som adjungerad professor, docent eller annat &ver-
gripande samarbete med universitet eller hégskola. Exempel pd
institutsévergripande internationell verksamhet dr medverkan som
VTL:s representant pd central nivd i internationella samarbetskon-
stellationer som ECTRI, FEHRL och FERSI, OECD/JTRC,
GRSP, m.fl. VTIL:s professorstjinster delfinansieras med anslags-
medel. Remissyttranden frdn VTI dir institutet ir anmodat som
myndighet att besvara remissen tidskrivs pi anslagsprojekt. Aven
andra remisser dir det bedéms viktigt att VIT avger yttrande kan
belasta detta anslagsprojekt.

Respektive forskningsavdelning tilldelas f6r varje verksamhetsir
en pott frin anslagsmedel {6r vissa strategiska satsningar. Tilldel-
ningens storlek beslutas av GD. Anslagsmedlen fir inte anvindas
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for finansiering av generell verksamhet, t.ex. marknadstoring eller
investeringar, di detta anses medféra subventionering av den kon-
kurrensutsatta verksamheten. Dessa anslagsmedel kan anvindas for
publicering av forskningsresultat 1 internationella referee-granskade
vetenskapliga tidskrifter, kunskapséversikter inom omrdden som ir
centrala {6r transportpolitiken, samarbete med universitet och hog-
skolor (t.ex. handledning av doktorander och examensarbetare,
medverkan som granskare eller opponent vid disputationer, plane-
ringsarbete infér konkreta samarbetsetableringar) samt deltagande
som expert 1 kommittéer och arbetsgrupper 1 internationella nit-
verk och samarbeten dir VTI dr medlem eller andra internationella
samarbeten dir VTI:s medverkan ir av visentlig strategisk bety-
delse.

Anslagsmedel finansierar VT1:s bibliotek och informationscenter
(BIC) avseende verksamheter inom ramen fér BIC:s nationella
ansvar f6r information och kunskapsfoérsérjning inom trafik- och
transportomradet.

Genomgéingen ovan visar enligt min mening att VTI:s nuva-
rande anvindning av ramanslaget ir starkt kopplad till stillningen
som en nationell forskningsmiljé av hég vetenskaplig kvalitet och
med god internationell férankring och till de uppdrag och mal i
dvrigt som statsmakterna formulerat {6r institutets verksamhet. De
riktlinjer som utvecklats for anslagets anvindning framstdr ocksd
som vil genomarbetade och priglade av ett 6ppet férhdllningssitt.
Jag menar att det dven fortsittningsvis ir angeliget att ett nytt
bolag kan uppritthilla det slags verksamhet som anslaget nu helt
eller delvis finansierar.”

Samtidigt har jag intrycket att nuvarande dndamélsbestimning
av anslaget dr s3 vid att den ger VIT mycket stor frihet i dispositio-
nen av detsamma. En sddan frihet har naturligtvis fordelar 1 form av
att den ger stor flexibilitet och utrymme att sitta in stédinsatser
dir de bedéms ge stérst nytta och utvixling. En alltfér vid inda-
mélsbestimning av anslaget har dock nackdelen att den férsvérar en
reglering av verksamheten som tar sikte p4 att begrinsa riskerna f6r
att det sker en konkurrenssnedvridning.

Vissa delar av nuvarande anslagsanvindning anser jag vara timli-
gen oproblematisk frin konkurrenssynpunkt. Det giller t.ex. finan-
sieringen av biblioteks- och informationsfunktionerna och huvud-
delen av det som ryms inom den si kallade institutsévergripande

% Med undantag frin arbetet med remissyttranden som inte ir nigon obligatorisk uppgift
for ett bolag.
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verksamheten, bla. samarbetet med universitet och hégskolor,
medverkan i de internationella nitverken och finansieringen av
professorstjinster. De s.k. strategiska satsningarna inom varje
forskningsavdelning bedémer jag vara av samma karaktir. Aven
mojligheten att anvinda anslagsmedel fér doktorandutbildning
anser jag ligger helt i linje med det uppdrag som jag anser att ett
bolagiserat VTT bér ha.

Att VTL:s medverkan i forskningsprogrammen inom EU delvis
kan finansieras genom anslaget ger visserligen VTT en sirstillning i
férhillande till mdnga andra FoU-utforare. Jag anser dock att det ir
ett nationellt intresse att ett forskningsinstitut i bolagsform kan
behilla dessa mojligheter. Det skulle inte heller ge andra svenska
aktdrer nimnvirt bittre konkurrensférutsittningar om denna moj-
lighet avskaffades. Resultatet skulle istillet bli simre méjligheter
for Sverige att medverka i EU-programmen och att dra nytta av de
omfattande forskningsmedel som finns pd EU-niv4.

En betydande del av anslaget anvinds idag for att stédja olika
former av egeninitierad langsiktig forskning och finansiering av
medverkan i nationella FoU-centra. Samtidigt som jag inser att
dessa satsningar ir visentliga fér forskningsinstitutets utveckling,
kinner jag en viss osikerhet om en anslagsfinansiering av dessa
insatser ir férenlig med en strivan att uppritthilla s& neutrala kon-
kurrensvillkor som mgjligt. Enligt min mening borde det i férsta
hand ingd i forskn1ngsf1nans1arernas ansvar att sikerstilla att de
olika forskningsmiljéer som finns 1 Sverige har goda férutsitt-
ningar att utvecklas ldngsiktigt.

Min bedémning ir att det inom transportforskningen finns
stora brister i detta avseende, vilket ocksd pétalats 1 olika samman-
hang.” Efter det att Kommunikationsforskningsberedningen lades
ner finns det inte lingre nigon myndighet med ett 6vergripande
ansvar for den transportpolitiskt motiverade forskningen. Jag kan
dirfor forstd om regeringen genom basanslagets anvindning 6nskat
kompensera foér bristen pd lingsiktighet hos forskningsfinansii-
rerna.

S8 linge det inte finns nigon heltickande organisation for
forskningsfinansieringen pé transport- och kommunikationsomra-
det anser jag det vara bide nédvindigt och angeliget att VTI, lik-
som ett nytt bolag, har mgjlighet att utnyttja basanslaget for lang-
siktig kunskapsuppbyggande forskning. En bittre ordning vore

2! Se t.ex. Bo Wijkmark: Transportforskning i en férinderlig virld, Stockholm den 30
september 2004
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dock enligt min mening om regeringen skapade en heltickande
forskningsfinansieringsorganisation och gav forskningsfinansii-
rerna ett tydligt uppdrag att finansiera dven lingsiktigt kunskaps-
uppbyggande forskning pa transportomridet.

Min bedémning ir att indamélsbestimningen av ett nytt bolags
basfinansiering bor preciseras avsevirt i férhdllande till de villkor
som nu giller f6r VTT och ir inte frimmande f6r att en sddan preci-
sering dven bor innebira begrinsningar i vilka utgiftsslag som kan
bli féremdl for finansiering 6ver anslag eller bidrag. Jag anser mig
emellertid inte inom ramen {6r detta uppdrag ha haft tid och moj-
lighet att tringa in i denna friga med tillrickligt djup. Det skulle
vara oansvarigt att pd bristande underlag féresld en precisering och
begrinsning av anslagsanvindningen som skulle kunna skada kva-
liteten 1 verksamheten vid institutet.

Mitt forslag dr dirfér att frigan om ett basanslags anvindning
utreds ytterligare under hésten 2007. I en sidan utredning bér dven
ingd att préva frdgan om anslagstinansierade tillgdngar och tjinster
1 6kad utstrickning kan goras tillgingliga f6r utomstende anvin-
dare inom offentlig och privat sektor. En sidan utredning bor
kunna genomféras internt 1 Niringsdepartementet eller inom
ramen for ett eventuellt tilliggsuppdrag avseende en bolagisering av
VTI. Fér att {3 frigan genomlyst frin olika synvinklar och skapa
stérsta mojliga insyn och trovirdighet kring de regler som stills
upp skulle man ocksd tinka sig att uppdra 3t en sirskild expert-
grupp, med representanter for exempelvis Niringsdepartementet,
VTI, hégskolan, forskningsfinansiirer och konsultféretag, att fore-
sld hur anslaget i detalj skall indamalsbestimmas.

Det hor naturligtvis ocks3 till sakens natur att verksamheten vid
det nya bolaget bor f6ljas upp 1 storsta allminhet och att styr-
ningen av bolaget bér anpassas efter hur verksamhetsforutsittning-
arna indras. Inte minst viktigt dr att [6pande utvirdera hur bolagets
samhillsuppdrag uppfylls. Aven konkurrensfrigorna bér dock till-
mitas stor vikt i uppféljningen. Att det nya bolaget formellt sett
inte faller under insynslagens” bestimmelser (se avsnitt 6.4.5)
hindrar enligt min mening inte att den genomskadlighet betrif-
fande medelsanvindningen som lagen syftar till bor efterstrivas
dven 1 detta fall. Jag anser allts att insynslagens bestimmelser om
en 6ppen redovisning av konkurrensutsatt verksamhet bér féljas
nir det giller de redovisningskrav som stills pd det nya bolaget.

22 Lag (2005:590) om insyn i vissa finansiella férbindelser m.m.
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/ Bolagets ekonomiska
forutsattningar och mal

7.1 Mina slutsatser och férslag

Det stora beroendet av ett fital uppdragsgivare medfér att rorel-
serisken for ett VTI-bolag miste anses vara hégre in genom-
snittet for jimforbara bolag. T 6vrigt bedémer jag inte att ett
VTI-bolag har avvikande operationell risknivd fr8n andra jim-
forbara aktorer.

Statens pensionsskuld hinforlig till VIT beriknas uppga till
ca 83 miljoner kronor per 2006-12-31. I denna berikning ingir
inte pensioner for tidigare anstillda som redan gitt i pension
och skulden fér delpensioneringar som redan finns uppbokad
hos VTI. Enligt uppgift frin pensionsexpertis regleras pensions-
dtagandet numera vanligen via 16pande premieinbetalningar.
Nigon pensionsskuld belastar alltsd 1 dessa fall inte bolagens
balansrikningar.

VTI har under 6verskddlig tid hanterat de 16pande kostna-
derna f6r personalens intjinande av pensionsritt genom lépande
premieinbetalningar till Statens Pensionsverk (SPV). En mindre
pensionsskuldspost pd 1,8 miljoner kronor finns uppbokad i
VTL:s balansrikning per 2006-12-31, men denna avser 1 sin hel-
het pensionskostnader f6r delpensioneringar beslutade under de
senaste fyra ren.

Min slutsats ir att ett nytt bolag inte bér pféras nigon pen-
sionsskuld for intjinade pensionsritter fére bolagiseringen,
utéver den skuld som nu finns i VTI:s balansrikning avseende
delpensioner. Bolaget bér heller inte std risken for efterkrav pd
grund av eventuell underfinansiering av pensionsitaganden som
hirrér frin tiden fore en bolagisering.
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Min slutsats ir att ett nystartat VIT-bolag bér uppna en soli-
ditet pd minst 40 procent. Jag foresldr dirfor att bolaget fir ett
kapitaltillskott pd 53 miljoner kronor. Detta ger en balansom-
slutning pd 184 miljoner kronor och ett eget kapital pd 74 miljo-
ner kronor. Jag foreslir att bolagets egna kapital skall vara bun-
det i sin helhet, med ca en tredjedel som aktiekapital.

Jag foreslir att det ekonomiska mailet for ett VTI-bolag
uttrycks som ett avkastningskrav pd eget kapital, och att detta
nu faststills till 4 procent. For att kunna f3 maximal forsknings-
finansiering boér ett VTI-bolag dirutéver klassificeras som icke
vinstdrivande. Ett VTI-bolag bér dirfér pd limpligt sitt definie-
ras som icke-utdelande.

En nirmare genomlysning av bla. eventuella behov av
utdkade forsikringar, 6versyn av delegationsordning, regelverk
och rutiner, kompetensbehov fér hantering av kommersiella ris-
ker, hantering av pensionsskuld och ingiende moms samt
eventuella omstruktureringskostnader m.m. bér géras infér en
bolagisering.

Ytterligare forberedelser behover alltsd vidtas for att starta
verksamheten 1 ett bolag den 1 januari 2008. Mitt forslag dr att
ett sidant forberedelsearbete pdbérjas s snart som méjligt efter
det att jag lagt fram mina férslag den 15 juni 2007.

7.2 Direktiven

Utredaren skall foresld kapitalstruktur fér det nya bolaget samt
foresld bolagets uppdragsbeskrivning som kan ligga till grund fér
bolagsordningen och ge forslag pd ekonomiska mal.

Utredaren skall analysera verksamhetens rérelserisk och virdera
verksamheten som utredaren f6rsldr skall bolagiseras.

Utredaren skall redovisa organisatoriska, personalmissiga och
ekonomiska konsekvenser av en bolagisering inklusive bedéma
storleken pd framtida pensionsskuld for bolaget och hur den ska
finansieras.

Utredaren skall ta fram en handlingsplan f6r bolagiseringspro-
cessen.

Utredaren skall synliggora eventuella operativa problem och
mojligheter vad giller tex. skilda foretagskulturer, IT-system,
synergier, bemanning, kompetensférsorjning, avtal med kunder
och leverantérer.
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7.3 Mina utgangspunkter
7.3.1 Kapitalstruktur och kapitalbehov

Vid 6vervigandena kring kapitalstruktur och dirtill kopplat behov
av kapitaltillskott samt hur de ekonomiska mailen ska formuleras
for ett VIT-bolag har jag haft foljande utgdngspunkter:

Bolaget méste ges tillricklig finansiell styrka fér att kunna
overleva pd ling sikt. Hinsyn maste hir tas till bolagets relativa
rorelserisk. Bolaget maste bl.a. kunna klara relativt kraftiga minsk-
ningar 1 uppdragsvolym och beliggning under enskilda ar, utan att
den finansiella stillningen forsimras s att bolagets méjligheter till
samverkan, finansiering m.m. till bra villkor paverkas negativt.

De ekonomiska mélen for bolaget bor formuleras och kvantifie-
ras s att bolaget ges likvirdiga férutsittningar som konkurrerande
aktorer 1 den del av verksamheten som verkar pa en konkurrensut-
satt marknad. Samtidigt bor mélen formuleras s att bolagets moj-
ligheter att erhdlla forskningsfinansiering nationellt och internatio-
nellt inte paverkas negativt.

Utgingspunkten fé6r berikningarna har varit en bibehillen
inriktning och volym i i férhdllande till VTT:s verksamhet, innebi-
rande att nuvarande intikts- och kostnadsstruktur, balansomslut-
ning och férdelning mellan balansposter ir utgingspunkten for
berikningarna. Ett nystartat bolag forutsitts ocksd dverta myndig-
hetens tillgdngar och skulder till bokférda virden.

Huruvida ett nystartat bolag skall belastas med en pensions-
skuld fér intjinad pensionsritt fore bolagiseringen fér nuvarande
och eventuellt tidigare anstillda, kan inte slutligt avgéras av utred-
ningen. Utgdngspunkten bor dock dven i detta fall vara att ett bolag
ges samma forutsittningar som motsvarande konkurrerande akts-
rer.

7.3.2  Ekonomiska mal

Vid évervigandena om vilka ekonomiska mdl som ska gilla for ett
VTI-bolag har jag haft féljande utgdngspunkter:

For att skapa konkurrensneutralitet bér de ekonomiska mélen
for bolagets konkurrensutsatta verksamhet ligga i nivd med veder-
tagna mal f6r det privata niringslivet.

En del av VTI:s verksamhet, motsvarande andelen intikter frin
anslag och bidrag, bér anses som icke vinstgenererande. Dirutdver
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ir en del av omsittningen avseende den avgiftsfinansierade verk-
samheten av karaktiren vidarefakturerade utligg som &tminstone
till del svirligen kan belastas med vinstpdligg gentemot uppdrags-
givaren.

Ett VTI-bolag bor klassas som ett statligt féretag med sirskilda
samhillsintressen. Ett sddant foéretag kinnetecknas av att dgaren,
staten, styr verksamheten pd ett patagligt och direkt sitt och/eller
att foretaget verkar pd en marknad med sirskilda férbehall. Bland
de statliga foretagen riknas bland annat instituten IRECO och SP
till denna kategori.

7.4 Min analys
7.4.1 Rorelserisk

Frigan om ett VTI-bolags relativa rérelserisk torde framférallt vara
kopplad till kund-/uppdragsgivarstrukturen och risk fér variationer
1 volym, beliggning och intiktsgenerering och den paverkan detta
far pd det ekonomiska resultatet. Som tidigare konstaterats ir VTI
— och dirmed iven ett nytt bolag — extremt beroende av ett fital
uppdragsgivare. Omprioriteringar, férindringar i inriktning eller
finansieringspolicy, etc. hos en av de dominerande uppdragsgi-
varna, som medfér minskade uppdragsintikter f6r bolaget, skulle
snabbt pdverka dess ekonomiska stillning negativt. Detta giller
dven om férindringarna ir tillfilliga och 6vergdende.

En minskad uppdragsbeliggning med 5 procentenheter under
ett &r skulle exempelvis medféra en resultateffekt pd -5 miljoner
kronor. Kombinerade effekter av minskad beliggning, férsimrade
finansieringsvillkor, oférutsedda projektférluster etc. skulle sla
mycket hirt mot det nya bolagets ekonomi.

For 6vrigt bedomer jag inte att ett VII-bolag har avvikande
operationell risknivd frin andra jimférbara aktérer. En nirmare
genomlysning av eventuella behov av utékade férsikringar, versyn
av delegationsordning, regelverk och rutiner samt kompetensbehov
for hantering av kommersiella risker, m.m. bér dock géras i sam-
band med en bolagisering.

P4 grund av det stora beroendet av ett fital uppdragsgivare ir
det min uppfattning att rérelserisken for ett VII-bolag sammanta-
get mdste anses vara hdgre in genomsnittet {or 1 6vrigt jimférbara
bolag.
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7.4.2 Pensionsskuld

Enligt  uppgift  frin  pensionsexpertis  vid  Obhrlings
PricewaterhouseCoopers ir det numera helt dominerande pen-
sionsuppligget for bolag av den storlek det hir dr friga om att pen-
sionsitagandet regleras via ldpande premieinbetalningar, och att
nigon pensionsskuld i normalfallet dirmed inte belastar bolagens
balansrikningar. VTT har under 6verskadlig tid hanterat de 16pande
kostnaderna fér personalens intjinande av pensionsritt genom
l6pande premieinbetalningar till Statens Pensionsverk (SPV).

En mindre pensionsskuldspost pd 1,8 Mkr finns uppbokad 1
VTL:s balansrikning per 2006-12-31, men denna avser i sin helhet
pensionskostnader fér delpensioneringar beslutade under de
senaste fyra dren.

Jag har haft ambitionen att i enlighet med direktiven kunna
redovisa storleken pd den pensionsskuld som ir hinférlig till VTT:s
nuvarande och tidigare anstillda. SPV inkom 1 utredningens slut-
skede med en uppskattning av statens pensionsskuld hinforlig till
VTI per 2006-12-31 exklusive befintliga pensionirer. SPV uppger
att uppskattningen till delar dr baserad pd schabloner. Den upp-
skattade skulden uppgar till 83 miljoner kronor, exklusive skulden
for delpensioneringar som redan ir uppbokad hos VIL. Om ett
nystartat bolag belastas med en skuld tillkommer dirutéver en
kostnad fér 16neskatt pd 24,26 procent av skuldbeloppet.

Min uppfattning ir att ett nytt bolag inte bér paféras nigon
pensionsskuld fér intjinade pensionsritter fore bolagiseringen,
utéver den skuld som nu finns 1 VTT:s balansrikning avseende del-
pensioner. Bolaget bor heller inte std risken for efterkrav pd grund
av eventuell underfinansiering av pensionsitaganden som hirrér
frdn tiden foére en bolagisering. Skulle bolaget ind3 piféras en
ytterligare pensionsskuld, och de kostnader fér 16neskatt som ir
kopplad till denna, bér ett extra kapitaltillskott utgd som ger bola-
get motsvarande finansiella styrka som utan 6vertagen pensions-

skuld.
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7.4.3  Kapitalstruktur och behov av kapitaltillskott

For att ta stillning till limplig kapitalstruktur, och dirmed behovet
av kapitaltillskott och hur detta bér limnas, har jag utgdtt frin
nyckeltalet soliditet, dvs. andelen eget kapital i f6rhéllande till den
totala balansomslutningen.

Soliditeten ir ett mitt som speglar ett foretags formiga att
hantera ekonomiska férluster och 6verleva pd ling sikt. Négra
entydiga riktvirden for soliditet for féretag finns inte. Kravet pd
finansiell styrka ¢kar dock med 6kad risk i verksamheten. Som
tidigare konstaterats miste rorelserisken 1 VIT:s och ett nytt bolags
verksamhet betraktas som hogre in genomsnittet.

For att ett foretag skall kunna betraktas som finansiellt vilma-
ende ligger den undre grinsen for soliditet 1 intervallet 25-30 pro-
cent. Ett foretag som ligger under detta ger normalt inte utdelning
till 4garna, och kan befaras f3 svirt att {3 lingfristiga 18n frin banker
foér att t.ex. finansiera investeringar. Ett vanligt rekommenderat
riktvirde for ett nystartat bolag ir en soliditet pd 30-35 procent.

Jimforelse med foretag 1 samma eller niraliggande branscher
kan ge indikationer pd limpliga niver. Bilaga 4 visar soliditetsvir-
den for nigra svenska och europeiska aktérer som kan anses ha
verksamhet niraliggande det tilltinkta bolagets. Det kan i det
sammanhanget vara virt att notera att forskningsinstitut ofta inte
ger utdelning till d4garna, eftersom detta i vissa fall medfér att man
betraktas som vinstdrivande. Detta kan 1 sin tur leda till att man
inte ges mojlighet till forskningsfinansiering 1 samma utstrickning
som icke vinstdrivande organisationer. Detta ir t.ex. fallet inom
EU:s sjunde ramprogram fér forskning. Konsekvensen av att ett
icke utdelande bolag ind& genererar drliga ekonomiska éverskott
blir att soliditeten 6kar 6ver tiden 1 férhéllande till vad som skulle
bli fallet om vinsten delades ut.

En annan killa for jimférelsevirden dr Upplysningscentralens
(UC) branschrapport frin UC Ekonomirapporter AB.' Bransch-
rapporten redovisar bl.a. medianvirden fér bolag inom en viss
bransch. Branschen "Teknisk forskning” inkluderar bland annat
Sveriges Tekniska Forskningsinstitut SP och Chalmers. Median-
virdet for soliditeten fér bolag med 50-499 anstillda i1 denna
bransch 1g 2005 1 intervallet 38,5 till 40,1 procent.

Ytterligare en killa dr Statistiska Centralbyrins branschnyckel-
tal. For branschen 731 “Naturvetenskapliga och tekniska FoU-

! Teknisk forskning 2007:1, UC Ekonomipublikationer AB.
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institutioner” har féretagen med 100-199 anstillda en mediansoli-
ditet 2005 pd 41 procent.

Utredningen har dirutéver varit i kontakt med SEB for att
efterhora eventuella krav pd nyckeltal pd ett bolag f6r att det skall
f3 de f6rmanligaste finansieringsvillkoren. SEB har dirvid granskat
VTLI:s drsredovisning 2006, och gjort bedémningen att ett sddant
soliditetskrav skulle ligga 1 intervallet 40-50 procent.

Utgingspunkten f6ér resonemangen kring kapitalstruktur och
behovet av kapitaltillskott for ett nystartat VT1-bolag har varit en
bibehillen verksamhetsinriktning och verksamhetsvolym. VTI:s
nuvarande storlek pd de olika balansposterna kan d& ligga till grund
for berikningarna. En annan utgingspunkt har varit att bolaget tar
over myndighetens tillgdngar och skulder till bokférda virden.

Revisionsfirman Ohrlings PricewaterhouseCoopers har grans-
kat VTI:s balansrikning. Bedémningen ir att en viss nedjustering
av tillgingsposten Pdgdende arbeten kan komma att krivas vid
dvergdng till bolagsform. Denna justering ir hinférligt till att det
finns en viss begrinsning av vilka férdelade kostnader som kan ingd
1 balansposten i ett bolag. I évrigt ses inga hinder for att 6verta
balansrikningens poster till bokférda virden.

Slutligen forutsitter mina berikningar av behovet av kapitaltill-
skott att bolaget inte dvertar ndgon annan pensionsskuld dn den
som redan dr uppbokad i1 VTI:s balansrikning och som avser pen-
sionsskuld f6r delpensioneringar under de senaste &ren (jfr avsnitt
7.42 ovan). Berikningarna tar inte heller hinsyn till nigra
omstruktureringskostnader kopplade till eventuella resursanpass-
ningar i samband med en bolagisering. Min bedémning, baserad pd
uppgifter frdn VTI, ir dock att behovet av en sidan resursanpass-
ning ir forhillandevis litet och uppgér till hégst 15 miljoner kro-
nor.

I tabell 7.1 visas vilka kapitaltillskott som krivs fér att, med
dessa utgdngspunkter, uppna soliditetsnivierna 30, 40 respektive 50
procent i ett nystartat VI 1-bolag.

Ett foretags egna kapital bestdr av bundet eget kapital respektive
fritt eget kapital. Fritt eget kapital kan 1 princip delas ut till dgarna
efter beslut av bolagsstimma, medan bundet eget kapital inte ir
utdelningsbart. En hég andel bundet eget kapital i férhéllande till
fritt eget kapital 1 ett nystartat bolag kan dirfér ses som en marke-
ring frin dgarna om ett lingsiktigt engagemang i1 verksamheten.
Detta ger ocksd en storre trygghet {6r foretagets dvriga intressen-
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ter, t.ex. lingivare, leverantorer, partners och anstillda, samt kan
ocks? ha betydelse vid kreditrating av féretaget.

Tabell 7.1 Beraknat behov av kapitaltillskott, balansomslutning och eget
kapital vid olika soliditetsnivaer (miljoner kronor)

Soliditet 30 %  Soliditet 40 %  Soliditet 50 %

Kraver kapitaltillskott 27 53 90
Balansomslutning efter tillskott 158 184 221
Eget kapital efter tillskott 47 74 111

Bundet eget kapital bestdr av aktiekapital och 6vrigt bundet kapital,
t.ex. bunden reservfond. Ett argument for att ha en stor andel av
det bundna egna kapitalet som 6vrigt bundet kapital ir att detta ger
okat utrymme att hantera forluster. Ett argument {6r att ha en stor
andel av det bundna egna kapitalet som aktiekapital ir att vid upp-
komna férluster blir regelverket fér tvingslikvidation, med pafol-
jande krav pd dtgirder, tillimpligt tidigare.

Min rekommendation ir att ett kapitaltillskott av likvida medel
ges sd att ett nystartat VI1-bolag uppnér en soliditet pd minst 40
procent. Som framgar av tabell 7.1 f6rutsitter detta att bolaget fir
ett tillskott av kapital pd 53 miljoner kronor, vilket ger en balans-
omslutning pd 184 miljoner kronor och ett eget kapital pd 74 mil-
joner kronor. Detta ger ocksd en god likviditetsniva. Bolagets egna
kapital féreslds vara bundet i sin helhet, med ca en tredjedel som
aktiekapital.

Om bolaget skulle behova belastas med nimnvirda omstruktu-
reringskostnader i samband med en bolagisering, samt en eventuell
pensionsskuld f6r pensionsritter intjinade fore bolagiseringstid-
punkten, kriver detta ytterligare kapitalstillskott. Det dr i det
sammanhanget viktigt att hdlla i minnet att f6r att uppnd samma
soliditetsnivd med som utan en 6vertagen pensionsskuld, krivs ett
hogre kapitalstillskott dn sjilva pensionsskulden och en eventuell
kostnad fér 16neskatt kopplad till denna.
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7.4.4 Ekonomiska mal

Jag har 1 avsnitt 7.3.2 redovisat vilka utgdngspunkter som jag har
haft fo6r mina forslag till ekonomiska mal f6r ett VTI-bolag. Enligt
den kartliggning som jag gjort forefaller ett relativt vedertaget
avkastningsméitt i institutssektorn vara 4 procents avkastning pd
eget kapital.

Ekonomiska mél for statliga féretag formuleras utifrdn®:

e Lonsamhetsmal (t.ex. avkastning pd eget kapital)
o Kapitalstruktur (t.ex. soliditet eller rintetickningsgrad)
e Utdelningsmal (t.ex. andel av nettovinst eller eget kapital)

Nigra generella ekonomiska mal f6r statliga bolag finns inte. Vilka
mal som sitts och hur de definieras avgérs fran fall till fall. Av de
24 foretagen 1 kategorin féretag med sirskilda samhillsintressen
har 9 foretag definierade ekonomiska mél for 16nsamhet, kapital-
struktur och/eller utdelning. For foretag med mal definierat for
avkastning pd eget kapital varierar detta mellan 3 och 8 procent.

For ett VIT-bolag, och utgdende frin ett kapitaltillskott som ger
40 procents soliditet och 74 miljoner kronor 1 eget kapital, skulle
ett avkastningskrav pa fyra procent innebira ett resultatkrav efter
skatt pd ca 3 miljoner kronor. Omriknat till resultatkrav fore skatt
blir detta drygt 4 miljoner kronor vid en skattesats pa 28 procent.
Sett till VTT:s resultat de senaste dren forefaller detta vara en rimlig
mélniva.

Ett annat resultatmdtt, som istillet dr relaterat till ett bolags
omsittning, dr nettomarginal. Nettomarginalen definieras som
resultat efter finansiella poster i férhllande till omsittningen. Utan
bokslutsdispositioner och extraordinira poster sammanfaller
resultatet efter finansiella poster med resultatet fore skatt.

Ett vanligt intervall f6r krav pd nettomarginal forefaller vara 5—
10 procent. Enligt SCB:s branschnyckeltal har féretagen med 100-
199 anstillda i branschen 731 “Naturvetenskapliga och tekniska
FoU-institutioner” ett medianutfall f6r nettomarginal pd 3,0 pro-
cent 2005.

For ett VTI-bolag bér ett krav pd nettomarginal, i1 enlighet med
vad som anférts 1 avsnitt 7.3.2, stillas som ett marginalkrav pi
omsittningen exklusive anslag och bidrag och med viss hinsyn
tagen till férekomsten av vidarefakturerade utligg utan vinstpiligg.

? Verksamhetsberittelse for foretag med statligt dgande 2005.
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I sammanhanget dr det viktigt att notera att rinteintikter inte
redovisas som en del av omsittningen for ett bolag.

VTL:s intikter exklusive anslag och bidrag var 2006 104 miljoner
kronor av de totala intikterna pd 170 miljoner kronor. Ett krav pd 4
procents avkastning pd eget kapital motsvarar ett resultatkrav fore
skatt pd drygt 4 miljoner kronor enligt ovan. Omriknat till ett krav
pd nettomarginal motsvarar detta 4 procent av intikterna, exklusive
anslag, bidrag och rinteintikter, vilket ocksd forefaller att vara en
rimlig milniva.

Mitt férslag dr att det ekonomiska malet fér ett VTI-bolag
uttrycks som ett avkastningskrav pd eget kapital, och att detta
inledningsvis bér sittas till 4 procent. For att kunna i maximal
forskningsfinansiering bér ett VTI-bolag dirutdver klassificeras
som icke vinstdrivande. EU-kommissionens tolkning av detta
begrepp forefaller vara att en icke vinstdrivande organisation for-
visso kan generera vinst, men inte ge utdelning till garna. Ett VTI-
bolag bér dirfor pd limpligt sitt definieras som icke-utdelande.

7.4.5 Vissa ovriga fragor i samband med en bolagisering

Enligt vad utredningen har erfarit foreligger risk att ett bolag vars
verksamhet till delar dr anslags- och/eller bidragsfinansierad fir
avdragsritten for ingdende moms ifrigasatt av Skatteverket (SKV).
SKV har t.ex. beslutat begrinsa IVL Svenska Miljdinstitutets
avdragsritt f6r ingdende moms relaterad till den bidragsfinansie-
rade verksamheten. IVL har 6éverklagat detta beslut till linsritten,
men drendet ir dnnu inte avgjort 1 denna instans. Motsvarande
begrinsning 1 avdragsritten for ingdende moms skulle for ett VTI-
bolag kunna innebira en visentlig kostnadsékning.

Skatteexperter vid Obhrlings PricewaterhouseCoopers, som
utredningen har kontaktat, gér dock bedémningen att ett VTI-
bolag inte skulle drabbas av nigon sidan begrinsad avdragsritt Det
framhills dock samtidigt att avdragsritt i bidragsfinansierade verk-
samheter dr en svir skatterittslig friga och att SKV:s tillimpning
ofta kan variera.

Det har inte varit mdjligt att behandla denna friga ytterligare
inom ramen fér denna utredning. Min bedémning ir dock att ett
klarliggande fore en eventuell bolagisering dr av stor vikt, d3
behandlingen av ingdende moms har en avgérande inverkan pi ett
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VTI-bolags ekonomiska forutsittningar. Om mojligt bér ett for-
handsbesked begiras frin Skatterittsnimnden.

7.4.6 Handlingsplan for bolagiseringsprocessen

I mina direktiv ingdr att ta fram en handlingsplan fér bolagiserings-
processen. Mitt forslag dr som tidigare framgatt att VI i sin helhet
skall ombildas till ett statligt heligt bolag frin och med den 1 janu-
ari 2008. Inom ramen fér min korta utredningstid har det emeller-
tid inte varit mojligt att klarligga alla detaljer 1 bolagiseringsproces-
sen och att vidta de férberedelser som krivs for att starta verksam-
heten i ett bolag den 1 januari 2008.

Mitt f6rslag dr dirfor att ett sddant férberedelsearbete paborjas
s& snart som mojligt efter det att jag lagt fram mina forslag den 15
juni 2007. En bolagisering av VTT forutsitter att riksdagen fattar
beslut om detta. Enligt min mening bér dock ett férberedelsear-
bete, som innefattar de nédvindiga formella och praktiska férbere-
delserna infér en bolagisering, kunna drivas parallellt med riksda-
gens behandling av frigan.

Exempel pd uppgifter som kriver ytterligare insatser ir over-
gingsfrigor vad giller bl.a. lokalisering, ekonomi- och l6nesystem,
personal och pensioner, kunder och leverantérer, forberedelser for
de avtal och 6verenskommelser som krivs i samband med bolagise-
ringen, att utforma bolagsordning och andra erforderliga styrdo-
kument, att ta fram konsoliderad redovisning och nyckeltal f6r den
nya organisationen, att ta fram konsoliderad affirsplan, att
genomfdra en noggrann genomging av de ekonomiska och juri-
diska forhillandena, att genomféra de ytterligare analyser som
krivs for att faststilla det slutgiltiga kapitalbehovet fér det nya
bolaget 1 6verensstimmelse med EG:s statsstodsregler och i 6vrigt
forbereda de dtgirder som kan krivas for att ett bolag skall kunna
bildas 1 januari 2008.
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8 Forslagens konsekvenser

8.1 Mina bedémningar

Mina férslag medfor att statens kostnader och anslagsbehoven
ir oférindrade pd kort sikt. P4 lingre sikt bér kostnaderna bli
ndgot ligre nir de nuvarande omstillningskostnaderna f6r STKA
ir balanserade. Staten forutsitts dirutdver tillskjuta ett kapital
pd drygt 50 miljoner kronor. Detta kapital skall dock férrintas
och inte férbrukas. De eventuella omstruktureringskostnader
som kan bli aktuella i samband med en bolagisering bedémer jag
uppgdr till hégst 15 miljoner kronor.

Forslagen i betinkandet syftar till att sikerstilla samhillets
behov av analyser och planeringsunderlag avseende transportsy-
stemen och transportsektorns behov av kvalificerad forskning
och utveckling. Jag anser att mina férslag vil tillgodoser dessa
behov och sikrar en verksamhet av stor samhillsekonomisk
betydelse.

Jag bedémer att mina forslag har férsumbara konsekvenser 1
de 6vriga avseenden som skall belysas enligt kommittéférord-
ningen.

8.2 Direktiven

Forslagets konsekvenser skall redovisas 1 relevanta delar enligt vad
som anges 1 14 och 15 §§ kommittéférordningen (1998:1474), var-
vid sirskild vikt skall liggas pa statens kostnader och intikter samt
samhillsekonomiska konsekvenser i 6vrigt.
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8.3 Mina utgangspunkter

Om forslagen 1 ett betinkande pdverkar kostnaderna eller intik-
terna for staten, kommuner, landsting, féretag eller andra enskilda,
skall enligt kommittéférordningen en berikning av dessa konse-
kvenser redovisas i betinkandet. Om férslagen innebir samhills-
ekonomiska konsekvenser 1 6vrigt, skall dessa redovisas. Nir det
giller kostnadsékningar och intiktsminskningar fér staten, kom-
muner eller landsting, skall en finansiering foreslas.

Om forslagen 1 ett betinkande har betydelse f6r den kommu-
nala sjilvstyrelsen, skall konsekvenserna i det avseendet anges i
betinkandet. Detsamma giller nir ett forslag har betydelse for
brottsligheten och det brottsférebyggande arbetet, for sysselsitt-
ning och offentlig service i olika delar av landet, for smd féretags
arbetsférutsittningar, konkurrensférmiga eller villkor i &vrigt i
forhdllande till storre foretags, for jimstilldheten mellan kvinnor
och min eller f6r mojligheterna att nd de integrationspolitiska
mélen.

8.4 Min analys

Denna utrednings huvuduppgift ir att analysera forutsittningarna
for att ombilda Statens vig- och transportforskningsinstitut (VTI)
och vissa funktioner vid Statens institut f6r kommunikationsanalys
(SIKA) till bolag. Ett villkor f6r en sddan ombildning skall vara att
verksamheten kan finansieras och organiseras s att den tillgodoser
regeringens behov av analys och stéd samt transportsektorns behov
av forskning.

De kostnader och intikter for staten som féljer av mina férslag
har jag behandlat utférligt i direkt anslutning till att f6rslagen pre-
senterats. I friga om SIKA har jag foreslagit att verksamhetens
dven fortsittningsvis skall bedrivas i myndighetsform men slés
samman med verksamheten vid Institutet f6r tillvixtpolitiska stu-
dier (ITPS). Jag har bedémt att mitt forslag leder till vissa rationali-
seringsvinster och kostnadsminskningar som medfér att anslagsbe-
hoven for SIKA:s verksamhet ir oférindrade pd kort sikt och
ndgot ligre pd lingre sikt.

VTI har jag foreslagit skall bolagiseras i sin helhet. Anslagsbe-
hoven for att finansiera vissa basfunktioner vid det nya bolaget har
jag bedémt vara oférindrade. Bolagiseringen kriver dock ett kapi-
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taltillskott, som jag har foreslagit skall uppga till 53 miljoner kro-
nor. Utgdngspunkten ir naturligtvis att kapitalet inte skall férbru-
kas utan férrintas. Kapitaltillskottet utgdr siledes ingen kostnad
for staten. De eventuella omstruktureringskostnader som kan bli
aktuella 1 samband med bolagiseringen bedémer jag vara smd och
uppgd till hogst 15 miljoner kronor. Jag anser ocksd att verksam-
heten i bolagsform kan bli mer kostnadseffektiv och ocksi pi
lingre sikt kan 6ka intikterna av verksamheten. Det ir dock inte
mdjligt att nu uppskatta dessa effekter.

Mina forslag innebir att verksamheten vid sdvil SIKA som ett
bolagiserat VTT hills samman organisatoriskt och nigon omlokali-
sering av verksamheter behovs inte. En strivan att hélla nere kost-
naderna f6r den féreslagna omorganisationen har dirvid varit en
viktig utgdngspunkt.

Kostnaderna fér kommuner, landsting, foretag eller andra
enskilda paverkas inte enligt min mening. De &vriga samhillseko-
nomiska konsekvenserna av mina forslag anser jag frimst beror pd
hur samhillets kunskapsférsérjning och analysresurser péverkas.
Jag har i betinkandet foérsokt visa pd den sambhillsekonomiska
betydelsen av att den samhillsmotiverade forskning och analys-
verksamhet som riktas mot transportsystemet kan sikerstillas. Jag
har ocksd gett exempel pd vilken samhillsekonomisk utvixling som
denna verksamhet kan ge. Direktiven anger att den lésning som
foreslds skall tillgodose regeringens behov av analys och stéd samt
transportsektorns behov av forskning. Jag anser att mina férslag vil
tillgodoser dessa behov och sikrar en verksamhet av stor samhills-
ekonomisk betydelse.

Jag bedémer att ett genomfoérande av mina férslag inte kommer
att f3 ndgra nimnvirda konsekvenser for sysselsittningen pd de
orter dir VTT och SIKA ir verksamma. Detta baserar jag pd att jag
inte foreslir nigon omlokalisering eller nedskirning av verksam-
heten. Om ndgra sysselsittningseffekter uppstir bor de vara ldng-
siktigt positiva genom att ett bolagiserat VIT fir bittre utveck-
lingsférutsittningar genom mina férslag. Mitt forslag att ligga
samman SIKA och ITPS bor pd sikt kunna ge forutsittningar for
vissa personalminskningar f6r myndighetsgemensamma funktioner
som administration, information och myndighetsledning.

Mina férslag ir inte av den karaktiren att jag bedémer att de
fordrar ndgra konsekvensanalyser betriffande offentliga dtaganden,
kommunal sjilvstyrelse, brottslighet, de integrationspolitiska
mélen och personlig integritet som skall géras enligt kommittéfor-
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ordningen. Smi féretags verksamhetsbetingelser kan som jag ser
det i nigon méin berdras av att VTI foreslds bli bolag istillet for
myndighet. Min bedémning ir att konsekvenserna kan vara margi-
nellt positiva genom mina forslag till f6rstirkt reglering och upp-
foljning av att ett nytt bolag iakttar stérsta mojliga konkurrensne-
utralitet i sin kommersiella verksamhet. Jag bedomer inte heller att
jimstilldheten mellan kvinnor och min kommer att piverkas av
mina forslag. Jag har di forutsatt att de mél och riktlinjer som
giller for myndigheter fir sin motsvarighet i statens dgarstyrning av
ett nytt bolag.
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Kommittédirektiv

Forutsattningar for att ombilda Statens vag-  Dir.

och transportforskningsinstitut (VTI) samt 2007:36
vissa funktioner av Statens institut for
kommunikationsanalys (SIKA) till aktie-

bolagsform

Beslut vid regeringssammantride den 22 mars 2007

Sammanfattning av uppdraget

En sirskild utredare skall analysera férutsittningarna f6r en om-
bildning av Statens Vig- och transportforskningsinstitut (VTI) och
vissa funktioner av Statens institut fér kommunikationsanalys
(SIKA) till bolagsform. Utredaren skall f6resld en uppdelning och
finansiering av verksamheterna som iven tillgodoser regeringens
behov av analys och stéd samt transportsektorns behov avforsk-
ning. Utredaren skall utreda och féresld en bolagisering av de verk-
samheter som limpar sig for att drivas i bolagsform samt foresl3
limplig organisationsform och hemvist fér den 6vriga verksamhe-
ten. Uppdraget skall redovisas senast den 15 juni 2007.

Bakgrund
VTI

VTI ir ett internationellt forskningsinstitut inom transportsektorn
som 1 dag har 188 anstillda. VTT utfér tjinster som stricker sig frin
forstudier, oberoende kvalificerade utredningar och expertutlitan-
den till projektledning samt forskning och utveckling. Institutet ir
en uppdragsmyndighet med cirka 80 % extern finansiering och
cirka 20 % foérvaltningsanslag direkt over statsbudgeten. Upp-
dragsgivarna finns sivil inom offentlig som privat sektor bide
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nationellt och internationellt. Den forskningspolitiska propositio-
nen 1993/1994:177 indrade i flera hinseenden VTI:s situation.
Institutets roll renodlades till att vara enbart forskningsutférare.
Tidigare hade institutet disponerat anslagsmedel {6r egen forskning
och utveckling. Frén och med den 1 juli 1993 skulle forsknings-
och utvecklingsarbete vid VTT ske i form av uppdrag frin olika be-
stillare. Detta innebar att anslagsmedlen halverades. P4 grund av
omliggningen av transportforskningens finansiering har forsk-
ningsmedel fér ldngsiktigt grundliggande transportforskning
minskat. Det gor att VTL:s verksamhet successivt férindrats mot
mer tillimpade forskningsprojekt och utvecklings- och kon-
sultuppdrag. Anslaget fir sedan ndgra &r tillbaka anvindas till
forskning och medfinansiering av VII:s deltagande 1 EU-projekt.
VTI har sitt huvudsite i Linkdping, myndigheten bedriver dven
verksamhet 1 Borlinge, Géteborg och Stockholm.

SIKA

Delegationen fér prognos- och utvecklingsverksamhet, DPU,
inrittades under Kommunikationsdepartementet 1993. Ett av syf-
tet for inrittandet var regeringens behov av att ha tillgdng till fri-
stiende analysresurser i foérhéllande till trafikverken. Det fanns
bland annat behov av ett oberoende underlag fér regeringens be-
démning av trafikverkens investeringsplaner. I budgetpropositio-
nen 1995 gavs DPU ansvaret {6r den officiella transportstatistiken.
Ar 1995 ombildades DPU till Statens institut for kommunikations-
analys som 1 dag har knappt 30 anstillda. Myndigheten ir sorterad
under Niringsdepartementet. SIKA:s uppgifter ir enligt instruk-
tionen att svara for 6vergripande analyser inom kommunikations-
systemet och for analyser av effekter av dtgirder inom transport-
systemen i syfte att uppnd det transportpolitiska méilet. SIKA ir
ocksd statistikansvarig myndighet fér den officiella statistiken
inom transport- och kommunikationsomridet. Verksamheten
inom SIKA styrs av regeringens transportpolitik, IT-politik samt
politiken fér forskning och analys. STKA har dven en ledande och
samordnande roll fér bland annat den lingsiktiga infrastrukturpla-
neringen.

SIKA skall enligt regeringsbeslut (N2005/3796/IR) som en f6ljd
av det forsvarspolitiska beslutet 2004, omlokaliseras till Ostersund
senast den 15 april 2007. Omlokaliseringen ir slutférd.
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Behov av 6versyn

Det ir olimpligt att myndigheter bedriver affirsverksamhet i kon-
kurrens med privata aktdrer pd en &ppen marknad. Risken fér
korssubventioner av uppdragsverksamhet ir stor vilket kan leda till
konkurrenssnedvridande effekter pd marknaden. Mot bakgrund av
detta anser regeringen att utredaren skall se 6ver férutsittningarna
for att bolagisera hela eller delar av verksamheterna pd VTT och
eventuellt vissa funktioner pd STKA.

Konkurrensverket har vid olika tillfillen framfért till Nirings-
departementet att det behéver skapas bittre garanti foér konkur-
rensneutralitet och att BU-modellen ir férenad med flera problem
som innebir att det finns risker f6r att konkurrensen begrinsas till
nackdel for det allminna och medborgare/konsumenter. Stats-
kontoret har framfért att VTT konkurrerar med sdvil stérre som
mindre konsultféretag som erbjuder transporttekniska utredningar
och analyser.

Uppdraget

Utredaren skall utreda och féresld en bolagisering av de verksam-

heter som limpar sig for att drivas i bolagsform samt féresl3 limp-

lig organisationsform och hemvist f6r den 6vriga verksamheten.
Utredaren skall géra féljande:

— Limna f6rslag pa vilken eller vilka delar av verksamheterna
som limpar sig f6r bolagisering i form av ett bolag samt
analysera férutsittningarna fér att bolaget l8ngsiktigt skall
dverleva pd egna meriter.

— Belysa konsekvenser fér den verksamhet som inte limpar sig
for bolagisering, anslagsbehov bide p4 kort och lang sikt.

— Foresl3 kapitalstruktur fér det nya bolaget for finansiering av
bolagets verksamhet samt foresld bolagets uppdragsbeskriv-
ning som kan ligga till grund fér bolagsordningen och ge
forslag pd ekonomiska mal.

— Analysera verksamhetens rorelserisk och virdera den verk-
samhet som utredaren féresldr skall bolagiseras.

— Redovisa organisatoriska, personalmissiga och ekonomiska
konsekvenser av en bolagisering inklusive bedéma storleken
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pa framtida pensionsskuld fér bolaget och hur den ska finan-
sieras.

— Tafram en handlingsplan f6r bolagiseringsprocessen.

— I den méin anslagsbehov finns vid en eventuell kapitalisering
sirskilt belysa konsekvenser kring EU:s statsstodsregler om
lagen (1992:1528) om offentlig upphandling (LOU) samt
identifiera eventuella legala hinder och restriktioner.

— Genomféra en omvirldsanalys fér den marknad som bolaget
kommer att verka pi. Omvirldsanalysen bér omfatta identi-
fiering av konkurrenter, marknadsandelar, dgande samt ef-
terfrigan frin olika kundsegment. Utifrin omvirldsanalysen
skall utredaren underséka hur marknaden fungerar och fast-
stilla eventuella behov av ett fortsatt statligt dtagande. Vid
utvecklingen av analysen skall utredaren beakta férdelar och
nackdelar med ett offentligt 4tagande pd marknaden och re-
dovisa en langsiktigt hllbar 16sning for det offentliga.

— Synliggéra eventuella operativa problem och méjligheter nir
det giller t.ex. skilda foretagskulturer, IT-system, synergier,
bemanning, kompetensférsorjning, avtal med kunder och le-
verantorer.

Uppdragets genomférande och tidsplan

Utredaren skall hilla berérda centrala arbetstagarorganisationer
informerade om arbetet och ge dem tillfille att framféra synpunk-
ter. VIT och SIKA skall bistd utredaren i hans arbete. Utredaren
skall tillsammans med SIKA och VTI ge de anstillda kontinuerlig
information. Utredaren skall utnyttja tillgingliga stédresurser, t.ex.
Riksrevisionen och Ekonomistyrningsverket. Utredningsarbetet
skall genomféras i kontakt med Kommittén fér éversyn av den
statliga forvaltningens uppgifter och organisation (dir 2006:123),
Flygplatsutredningen (dir 2006:60) samt eventuellt kommande ut-
redningar inom infrastrukturomrddet. Utredaren skall ocksd beakta
den omstrukturering i Irecogruppen som genomférs av industri-
forskningsinstitutet vad avser dgande, struktur och finansiering.
Utredaren skall fortlspande féra en dialog med och informera
Regeringskansliet (Niringsdepartementet).

Forslagets konsekvenser skall redovisas i1 relevanta delar enligt
vad som anges i 14 och 15 §§ kommittéférordningen (1998:1474),
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varvid sirskild vikt skall liggas pd statens kostnader och intikter
samt samhillsekonomiska konsekvenser 1 6vrigt. Utredaren skall
limna forslag till de férfattningsindringar som utredaren bedémer
vara nédvindiga.

Den sirskilda utredaren skall redovisa sitt betinkande senast den
15 juni 2007.

Regeringen planerar att senare besluta om tilliggsdirektiv nir det
giller forberedelser f6r att genomféra bolagiseringen.

(Niringsdepartementet)
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Véagverkets beddmning av FoU-miljder

FoU-omrade enligt Vagverkets Inriktnings-
program for FoU 2000-2009

FoU-utforarens betydelse (m h t ekonomisk volym)

1.1 Utformning av vagtransportsystemet for
Okad sakerhet vid anvandning

1.2 En mer konsekvent riskhantering

2.1 Utformning av végar och gator i kultur-
och naturmiljoer

2.2.Langsiktig hallbar resurshushallning
inom vag- och gatuhallningen

2.3 Utformning, val och anvandning av
fordon och drivmedel for ekologiskt hallbar
utveckling

2.4 Effektiva atgarder for minskade férore-
ningar av mark och vatten

3.1 Uppratthallande av acceptabel standard
pa vag- och gatunitet

3.2 Manniskors krav och fdrvantningar pa
utformningen av vagtransportsystemet med
hansyn till deras forutsattningar

3.3 Naringslivets krav och fdrvantningar pé
vagtransportsystemet

3.4 Trafikstyrning och information for effek-
tivare utnyttjande av vag- och gatunat

3.5 Samordning och samverkan for okad
transporteffektivitet

3.6 Utformningen av en mer robust infra-
struktur

4.1 Lokalisering av vagar och gator i sam-
verkan med medhborgare och naringsliv

4.2 Ekonomisk optimal vag- och gatuhall-
ning

Primar Sekundar/Tertiar

VTI LTH, TFK, Stiftelsen Teknikdalen,

SLU

VTl CTH

VTl Ecotraffic, MTC, SWEVA, IVL

VTI, SLU

VTl

VTl TFK, Lunds universitet, Umea
Universitet

VTI Trivector

SWECO

Stiftelsen

Teknikdalen

SWECO,

Trivector

VTI,  Umed

Universitet

VTI CDU (KTH), Goteborgs Universi-

tet, SveBeFo Aerotech, Telub,
Korrosionsinstitutet
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4.3 Bestallarrollen som instrument for ut-
veckling av vagtransportsystem

4.4 Serviceorienterad forvaltning i medbor-
garnas tjanst

5.1 Vagtransportsystemets paverkan pa och
beroende av samhéllsutvecklingen

5.2 Stadens transportsystem

5.3 Infrastrukturens tekniska funktion

5.4 Mal- och resultatstyrning inom vag-
transportsystemet

Karlstad

Universitet

VTI, KTH LiU, LTH, LuTU
VTI

VTI, KTH CTH, LuTU, LTH

CDU, Transek  VTI, KTH, Inregia, IVL
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VTl:s FOU-omraden

2007-06-11

VTI:s verksamhetsomraden

I denna PM beskrivs institutets verksamheter inom strategiska
omriden dir VTI har en viktig roll som utférare av tillimpad
forsknings- och utvecklingsverksamhet. Fér varje verksamhetsom-
ride gors en problemorienterad beskrivning av omradet och dess
samhillsrelevans, en marknadsbedémning med uppgifter om upp-
dragsgivare, konkurrenter, samarbeten nationellt och internatio-
nellt, en bedémning av framtida forskningsbehov samt en kortfat-
tad presentation av kompetens, resurser och ekonomi.

VTL:s verksamhet presenteras 1 foljande delomriden: Policy-
analys och transporternas utveckling i samhillet, Vig- och bantek-
nik, Trafikteknik, Trafiksikerhetsanalys, HMI och trafikantbete-
ende, Fordon samt Miljo.
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Policyanalys och transporternas utveckling i samhallet
Omridet och dess samhiillsintresse

En vil fungerade transportinfrastruktur ir en forutsittning for
sdvil verksamheter inom offentlig férvaltning, foretag och organi-
sationer som fér medborgarnas mobilitet. En férsta utgdngspunkt
for den forskning som bedrivs vid VTT vad giller policyanalys och
transporternas utveckling 1 samhillet ir att ansvaret f6r att planera
och tillhandahilla effektiva transporter vilar pd aktdrer inom olika
delar av den offentliga sektorn. Dessa aktorer finns dels inom fér-
valtningar, politiska organ och sektorsmyndigheter pd nationell
nivé, dels inom regionala och kommunala organisationer och for-
valtningar. For att kunna bedriva sin verksamhet behéver dessa
samhillsaktérer och -organisationer tillgdng till hogkvalitativa,
samhillsrelevanta forskningsresultat som kan ge bidra till vilgrun-
dade beslut inom ofta komplexa problemomriden.

Den samhillsvetenskapliga forskning som bedrivs vid VIT med
inriktning pa policyanalys om transporternas utveckling i samhillet
syftar till att ge férdjupad kunskap om de beslutsverktyg och -pro-
cesser som bidrar till att forma och vidareutveckla den svenska
transportinfrastrukturen. En del av verksamheten fokuseras pi
analyser av nationella och regionala planerings- och beslutsproces-
ser om transporterna samt studier av transporternas roll fér regio-
nal- och stadsutveckling. Beslut om transportinfrastrukturen fattas
av minga aktorsgrupper med olika perspektiv och drivkrafter, vil-
ket kan leda till intresse- och mélkonflikter av olika slag inte minst
nir det giller avvigningar mellan olika transportpolitiska mal.
VTI:s forskning inom omrddet inriktas p analyser av hur och var-
for vissa prioriteringar gors, vilka aktdrer som har inflytande 6ver
de beslut som fattas och implementeras samt vilka institutionella
faktor som har betydelse varfér transporterna utvecklas i1 en viss
riktning.

Den samhillsvetenskapliga, kvalitativa forskningen som bedrivs
1 anslutning till dessa frigor syftar till att ge ny och policyrelevant
kunskap om aktérer, politiska processer och vardaglig planering
inom olika delar av transportsektorn. Féljande exempel pd aktuella
projekt kan nimnas:

o Beslutsfattares, transportplanerares och utférares vardagliga
praktik vid utformning och implementering av infrastrukturella
investeringar, policies och tgirder
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o Kollektivtrafikens organisation, politiska styrning samt bety-
delse for regional utveckling och regionférstoring

e De offentliga transporternas betydelse f6r mobiliteten hos den
vixande gruppen av ildre trafikanter

e Transporternas utveckling ur ett genusperspektiv med koppling
till det transportpolitiska milet om jimstilldhet

e Landskaps- och kulturarvsfrigornas hantering i transportplane-
ring

En andra del av VTT:s samhillsvetenskapliga forskning inom omr4-
det avser policyanalys och utveckling av beslutsverktyg som kan
ligga till grund for arbetet med att utforma ldngsiktigt kostnadsef-
fektiva transportslag. Denna forskning omfattar samtliga firdme-
delsslag, det vill siga kollektivtrafik, liksom person- och godstrafik
pd vig och jirnvig, i luften och pd sjon. Foljande frigestillningar
fokuseras:

e Berikning av kostnader fér att utnyttja infrastruktur och be-
démningar av trafikanternas virderingar av infrastrukturtjinster.
Ett exempel avser kostnader f6r fordonsslitage pd vig och jirn-
vig, virdering av tid, av sikerhet, hilsa och buller.

e Hur styr man mot 6kad effektivitet, exempelvis genom utform-
ning av skatter, avgifter och andra ekonomiska styrmedel

e Rumsliga analyser: Denna verksamhet omfattar sivil genomf{s-
rande av sofistikerade prognoser av rese- och godstransportef-
terfrigan som av regionalekonomiska analyser.

e Samhillsekonomiska analyser, bdde vad avser utveckling av
modell fér samhillsekonomisk investeringsanalys och gransk-
ningar av beslutsunderlag

e Transportsektorns organisation vad avser finansiering, utform-
ning av upphandling av infrastrukturbyggande och kollektivtra-
fik, val mellan alternativa organisationsformer etc., allt med ett
samhillsekonomiskt effektivitetsperspektiv.

Bedomning av marknaden

Den sambhillsvetenskapliga forskningen vid VTT ir f6r nirvarande i
stark tillvixt vad giller bdde kompetensuppbyggnad och externa
forskningsmedel. Denna situation ser ut att fortsitta under de
nirmaste dren. Med tillsittningen av VTL:s férsta professor inom
omridet bygger VTT upp unik kompetens med stor potential savil i
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Sverige som internationellt. Medan en stor del av forskningen och
konsultverksamheten inom transportsektorn traditionellt har
inriktats p tekniska, statistiska och i viss min beteendevetenskap-
liga analyser ses nu en starkt dkad efterfrigan f6r sivil kvalitativ
som kvantitativ samhillsvetenskaplig forskning med planerings-
och policyinriktning.

Den verksamhet som bedrivs vid forskningsenheten f6r Mobi-
litet, Aktorer och Planering har en kvalitativ inriktning och en tyd-
lig fokus mot ldngsiktig forskning. Centrala samarbetspartners i
Sverige ir Linkdpings universitet med dess Temainstitution, Trafik
och sambhille vid Lunds tekniska hégskola samt i viss mén sociolo-
giska institutionen vid Uppsala universitet. VTT har t.ex. 1 samar-
bete med temainstitutionen vid Linképings universitet initierat och
byggt upp ett nytt forum fér samhillsvetenskaplig och humanistisk
forskning om transporternas utveckling i samhillet, Forskarnitver-
ket aktorer, samhille och transporter (FAST). Nitverket bestir
idag av ett 20-tal doktorander och seniorforskare, varav tre profes-
sorer, och utgér idag landets storsta forskargrupp inom omradet.

Den forskning som bedrivs vid avdelningen for transporteko-
nomi, med kontor i Borlinge och Stockholm, bedrivs ocksd vid
nigra svenska universitet. En central samarbetspartner ir numera
KTH, institutionen fér Transportanalys. Verksamheten vid VTT:s
stockholmskontor och KTH kommer frin och med halvrsskiftet
2007 att delvis bedrivas i en gemensam centrumbildning — Centrum
fér Transportstudier — med finansiering frdn Vinnova, Banverket,
Vigverket, m.fl. Detta ir ett led i strivan att ytterligare f6rstirka
den forskningsinriktade profilen. Samarbete finns vidare med
ekonomiinstitutionerna vid Orebro universitet och Hogskolan
Dalarna, dir flera av avdelningens anstillda disputerar under 2007.
Likasd sker samarbete med institutionerna fér nationalekonomi i
Goteborg och Lunds Tekniska Hogskola.

VTI leder och koordinerar Vigverkets nationella centrumbild-
ning CELEST — Centrum for ett lingsiktigt effektivt och héllbart
vigtransportsystem — dir ocksd KTH och f.d. Transek (numera
WSP) medverkar. Internationellt deltar VIT i flera EU-projekt 1
nira samarbete med flera europeiska forskningsmiljder, t.ex. Insti-
tute for Transport Studies vid universitetet 1 Leeds. Exempel pd
EU-projekt inom omrddet dr studier av marginella infrastruktur-
kostnader inom samtliga transportslag som grund fér europeisk
lagstiftning samt projekt for prissittning med hinsyn till kostnader
for utnyttjande av infastrukturen.
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Under senare tid har VTT utvecklat samarbetet med det norska
transportekonomiska institutet TOI.

P& konsultsidan har nyligen konsultbolaget Transek, tillsam-
mans med nigra andra mindre konsultféretag (t.ex. INREGIA),
képts upp av det storre bolaget WSP. VTT kan sigas konkurrera
med WSP om vissa typer av uppdrag, framférallt i skirningspunk-
ten mellan forskning och utredningar. I andra sammanhang samar-
betar VIT med WSP, dels inom ramen fér Vigverkets ovannimnda
nationella centra, dels i samband med ett EU-konsortium kring
ildre 1 transportsystemet.

Framtida forskningsbehov

Verksamheten utgdr frén aktuella planerings- och policyfrdgor och
frin behovet av att uppdatera kunskapen om hur samhillets aktorer
och institutioner fungerar i centrala avseenden. De policyfrigor
som identifierats ovan dterkommer stindigt i olika former. Exem-
pelvis fors sedan kanske ett halvsekel en diskussion om hur vigav-
gifter ska utformas med utgdngspunkt 1 olika fordons vigslitage,
risker och miljéproblem. P4 samma sitt dr diskussionen om trans-
portsektorns organisation och politiska styrning stindigt levande.
Foér nirvarande pdgir ett arbete med att ta fram underlag for
regeringens beslut om utformning av offentlig-privata samarbets-
projekt och en utredning om det limpliga med att inféra en kilo-
meterskatt.

Som bakgrund till dessa frigor kommer det att finnas ett forsk-
ningsbehov kring individers preferenser och betalningsvilja for
olika attribut som péverkas av policydtgirder sdsom tidsvirden,
virdering av hilsorisker till f6ljd av trafikolyckor eller miljépro-
blem, m.m. Effekten och utformningen av policydtgirder i form av
regleringar och styrmedel kriver dessutom kunskap kring markna-
der och individers beteenden. Klimatgaserna utgér hir ett special-
fall dir kunskap om handeln med utslippsritter maste kombineras
med kunskap kring trafikanternas priskinslighet.

Andra nu aktuella frigor handlar om trafikférsikringspremiens
utformning. P4 senare tid har VTI fokuserat mer kring godskun-
dernas reaktioner och det finns ett forskningsbehov kopplat till
logistikfrdgor ur ett mer samhillsvetenskapligt perspektiv. Ett
annat omride som bedéms komma att dka i framtiden rér spelteo-
retiska ansatser kring finansieringsfrigor. Idag finns en begrinsad

193

Bilaga 3



Bilaga 3

SOU 2007:49

forskning kring férvintade beteenden nir nya prissittningsinstru-
ment blir tillgingliga, en friga som kommer att {3 6kad vikt i fram-
tiden.

Det framtrider ocks3 ett antal nya och angeligna forskningsom-
riden 1 anslutning till policyomrdden med vixande transportpoli-
tisk relevans. I anslutning till den 6kande betoningen av transport-
infrastrukturens inverkan p3 klimatet kommer férdjupade kunska-
per att krivas kring transporternas miljorisker samt olika aktdrers
virdering av dessa risker i sitt vardagliga resande. Idag saknas ocksd
kunskap om hur offentliga férvaltningar, politiska organ, m.fl.
utformar och implementerar policies 1 sina respektive verksamheter
som har betydelse fér att uppnd de transportpolitiska mélen. Ett
exempel ir frigan om hur olika offentliga och privata aktorer gor
avvigningar mellan trafiksikerhet, miljé och framkomlighet nir det
giller synen pd hastighetsfrigor.

Ytterligare ett angeliget forskningsomride ror den vixande
andelen ildre 1 samhillet, vilket aktualiserar frigan om hur samhil-
let bist ska kunna tillgodose dessas resbehov i utformning av inte
minst den regionala kollektivtrafiken. Det blir allt mer uppenbart
att de dldre utgor en heterogen grupp med skilda férutsittningar
och behov. Slutligen ser vi ett dkat intresse for att kartligga skill-
nader i mins och kvinnors resvillkor och — resménster ur ett jim-
stilldhetsperspektiv, inte minst nir det giller trygghetsfrigorna.

Utover dessa forskningsbehov finns kortsiktigare behov 1 att ta
denna kunskap vidare och nyttja den i1 utredningar. Hir finns
framférallt genomférandet av sambhillsekonomiska analyser av
policyférslag baserat pd gedigen forskning som ett viktigt behov.

Kompetens och resurser

Finansieringen av verksamheten domineras av offentliga myndig-
heter — Vigverket, Banverket, Vinnova och Vigtrafikinspektionen.
Under det senaste dret har genomférts flera uppdrag direkt &t nir-
ingsdepartementet och for offentliga utredningar, en verksamhet
som delvis bekostas via VTT:s anslag. Dirutéver finns en dkande
andel finansiering via EU:s ramprogram. Exempelvis har VTT pd
uppdrag av Vinnova nyligen ansvarat {6r bildande och ledning av
ett nytt internationellt konsortium inom ramen fér ERA-NET-
satsning "Keep Moving” 2008-2010 som har inriktning mot ildres
mobilitet 1 transportsystemet.
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VTL:s forskning om policyanalys och transporternas utveckling
i samhillet har tillging till ett drygt 30-tal kvalificerade forskare.
Medarbetarna har utomordentligt hég kompetens med 17 dispute-
rade forskare, diribland tvd professorer, en docent samt dessutom
flera doktorander. Av de tvd professorerna ir den ena VTL:s forsta
egna tillsatta professur, delad med Linkdpings universitet. Den
andra ir en professorstjinst vid Orebro universitet. Verksamheten
ir under kraftig tillvixt med pigiende rekryteringar.

Forskarna har imnesbakgrunder inom nationalekonomi, socio-
logi, teknikens utveckling i samhillet, kulturgeografi, offentlig for-
valtning, socialpsykologi och etnologi. Minga av forskarna har en
ling sektorserfarenhet inom transportomridet. Andra dr nyrekry-
terade och ir unga, vilutbildade och har ofta erfarenhet frin andra
relevanta forsknings- eller infrastrukturomriden.

VTLs flervetenskapliga kompetens méjliggér en méingsidig
belysning av ofta komplexa forskningsproblem och frigestill-
ningar, vilken 1 sin tur kan bidra till ett gediget och vilgrundat
underlag fér policybeslut hos beslutsfattare. Forskningen kan till-
limpas pa flera transportslag dven om dagens verksamhet i stor ut-
strickning ir inriktad mot vig- och bansektorn. Den flerveten-
skapliga forskningen om transporternas utveckling i samhillet ir
unik bide nationellt och internationellt, di det f6r nirvarande inte
finns nigon forskargrupp med transportinriktning som kan uppvisa
en motsvarande bred kompetens pd omridet. Detta ger VTI en
mycket stark konkurrensférdel nir det giller mojligheterna att
bedriva, diversifiera och finansiera sin forskning.

Omridet som det presenterats ovan beriknas ha en irlig om-
sittning pa ca 35 miljoner kronor.

Vag- och banteknik
Omradet och dess samhillsintresse

Omrddet vig- och banteknik omfattar infrastruktur i form av
vigar, jirnvigar, flygfiltsbanor, ging- och cykelvigar, broar och
tunnlar och avser sdvil nykonstruktion som drift och underh3ll.
Sambhillet satsar varje &r stora resurser pd att bygga, forbittra
och underhilla transportinfrastrukturen. Transportsystemets bety-
delse f6r samhillet och dess effekter pd miljon dr omfattande och
samtidigt komplicerad. Det krivs en helhetssyn med sambhillseko-
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nomiska aspekter i allt hégre grad i framtiden. Inom VTI finns
erfarenheter och specialistkunskap inriktad mot teknisk, miljomais-
sig och 1 6vrigt samhillsekonomisk optimering av transportinfra-
strukturen 1 ett livscykelperspektiv. Detta dr en forutsittning for
att ta fram kunskap som innebir minskade framtida drift- och
underhillskostnader.

Klimatférindringar innebir att nya krav stills pd hur vigar och
jirnvigar ska byggas, forbittras och underhillas. Inte minst kom-
mer den tunga trafikens pdverkan att bli dn stérre. Den stindigt
okande tunga trafiken spelar en avgérande roll f6r behov av nya
l6sningar inom vigkonstruktion och vigunderhill. Inom omridet
pigir intensivt forsknings- och utvecklingsarbete vad giller nya
konstruktioner och nya sitt att bygga och underhilla vigar. Exem-
pel pd detta dr utveckling av nya konstruktioner som blandning av
betong- och asfaltkonstruktion eller armering i vigéverbyggnader,
nya material med anvindning av polymerer, syntetiska bindemedel
eller gummibeliggningar f6r bullerreduktion samt nya sitt att
bygga och underhilla vigar, t.ex. prefabricerade beliggningar.
VTI:s medverkan i detta forsknings- och utvecklingsarbete sker 1
hog grad i form av deltagande i europeiska samarbetsprojekt.

Tyngdpunkten i institutets verksamhet inom omridet vig- och
banteknik ligger pd analytisk dimensionering, underhdllsteknik,
materialteknik och driftteknik, speciellt vintervighillning. VTI
utvecklar bittre vigkonstruktioner sett ur ett livscykelperspektiv
och forskar om alternativa material for vigbyggande. Det forvintas
ett okat intresse fér anvindning av restprodukter frin industriell
verksamhet, t.ex. slaggprodukter i vigkonstruktioner. For detta
krivs 6kad kunskap inte minst om produkternas lingsiktiga milj6-
péverkan.

Det blir allt vanligare att nybyggnad respektive drift och under-
hall av vigar utférs efter en funktionsupphandling. Detta stiller
stora krav pd att ritt kunna beskriva tillstdndet pd vigen, vilket
restvirde vigen har infér nista upphandling och vilka grinsvirden
som ska gilla for nir &tgirder ska utféras. Grinsvirden ska sittas
utifrdn samhillsekonomiskt ligsta kostnader vilket innebir att man
méste ha god kinnedom om effekterna av olika tillstdnd for trafi-
kant, milj6 och fér samhillet 1 6vrigt. Upphandling med funktions-
krav istillet f6r detaljstyrning sker for att ge minskade livscykel-
kostnader.

Vintervighillning utférs {6r att 6ka framkomlighet och sikerhet
vid korning pd vintervigar. Dilig vintervighdllning medfor klart
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férhojda olycksrisker. Vintervighdllningen har ocksd negativa mil-
joeffekter t.ex. fordonskorrosion. Miljéeffekterna beror frimst pa
saltning men iven pd sandning och de luftkvalitetsproblem som de
partiklar frin nermald sand ger upphov till. VTT arbetar med att ta
fram en modell f6r optimal vintervighdllning. Samhillsekonomiska
berikningar gérs for olika vintervighdllningsregler och bist méjliga
vintervighdllning foreslds. Modellen kan dven anvindas for att till-
sammans med redan tidigare utvecklade modeller ingd i ett 6ver-
gripande nationellt system for drift och underhdll av vigar. Avsik-
ten med detta ir att ytterligare kunna reducera kostnaderna genom
att omfordela pengar till de dtgirder dir de gor bist nytta.

Dessa system ir i forsta hand avsedda f6r vighdllaren men bade
vighdllare och trafikant kan ha nytta av att snabbt bli informerad
om tillstdndet pd vig. Detta giller inte minst vintertid d& en bil kan
férvarna andra bilar i nirheten om halka. Denna teknik ir under
utveckling och utnyttjar redan befintlig utrustning i fordonen for
att avgdra om det ir halt. Trafikanten servas iven med information
via skyltar och vigmarkeringar. Utformningen av dessa ir betydel-
sefull f6r hur trafikanten l3ter sig paverkas.

Trafiksikerheten pd en vig paverkas inte bara av vigen i sig utan
av en mingd faktorer som stolpar och ricken som finns i vigens
sidoomrdde. VIT medverkar till 6kad sikerhet genom krockprov-
ning for utveckling av t.ex. eftergivliga stolpar och vigricken som
tal pdkorning och som minimerar skadefél;jd.

Bedémning av marknaden

Det lingsiktiga sektorsansvaret f6r forskning inom omridet vig-
och banteknik i Sverige ligger hos Vigverket respektive Banverket.
Vigverket ir ocksd den dominerande uppdragsgivaren fér VTI:s
forsknings- och utvecklingsverksamhet inom omridet och svarar
for ca 60 % av uppdragsintikterna. Ovriga nationella sektorsmyn-
digheter som Banverket och Luftfartsverket svarar f6r ca 5 % av
intikterna. Fér imnesomridet vig- och banteknik finns det natio-
nellt mycket liten méjlighet till finansiering via forskningsrad.

Den maéngfacetterade verksamhet som inryms i omridet vig-
och banteknik med sdvil, forskning och utveckling som provnings-
verksamhet innebir att VIT dven har ett stort antal uppdragsgivare
inom kategorin entreprenérer, konsulter och materialindustri.
Dessutom har VTT en icke ovisentlig andel internationella kunder.
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Inom vig- och banteknik har VTT samarbete med alla tekniska
hogskolor 1 Sverige, ett flertal utlindska hégskolor samt svenska
och utlindska forskningsinstitut. Nationellt har VTT en viktig roll
som koordinator 1 ett av Vigverkets "Swedish Network of Excel-
lence”, det nationella centret Road Technology. I detta center for
vigteknisk forskning, som har en &rlig omsittning pd drygt 30
miljoner kronor, medverkar tio forskningsparter frin universitets-
och hégskolesektorn. Road Technology-centret etablerades i janu-
ari 2006. VTT medverkar dven i ytterligare ett av Vigverkets natio-
nella centra som rér vigutformning, Road Planning and Design.

VTT har ett etablerat samarbete med ett 30-tal europeiska forsk-
ningsinstitut inom vigomradet genom det europeiska institutsam-
arbetet FEHRL (Forum of European National Highway Research
Laboratories). Detta samarbete ir en viktig férutsittning for VIT:s
medverkan i EU-projekt.

Dirutéver har VTT dven samarbete bland annat via Nordiska
Vigtekniska Forbundet, World Road Association (PIARC), Inter-
national Union of Laboratories and Experts in Construction,
Materials, Systems and Structures (Rilem) samt Bergmaterialtek-
niskt centrum vid Luled tekniska universitet.

En betydande del av forsknings- och utvecklingsarbetet inom
vig- och banteknik genomférs i EU-projekt dir VTT dr en efter-
traktad partner, frimst 1 EU:s ramprogram. I det sjitte rampro-
grammet medverkar VTT i nirmare ett 10-tal stérre projekt inom
omréddet, varav i tre som koordinator. EU-projekten rér minga
olika delar av vig-och banteknik, bland annat anvindning av alter-
nativa material och restprodukter i1 vigbyggnad, nya innovativa
konstruktionsmetoder och material, nya beliggningstyper for
reducerat vig- och dickbuller samt projekt som rér problematiken
kring tunga fordon i vid mening. Ett av de stérre projekten som
VTI ocksd koordinerar ir INTRO —”intelligenta vigar” dir syftet
ir att forbittra transportkapacitet och trafiksikerhet genom att
anvinda och kombinera information frin olika befintliga datakil-
lor.

Dessutom deltar VTT i EU-projekt som innefattar metoder for
kunskaps- och teknikéverféring till EU:s nyblivna medlems- och
kandidatlinder samt projekt som innebir samordning av forsk-
ningsinfrastruktur i ett Euorpa-perspektiv. De flesta projekt inom
EU-programmet COST som VTI medverkar i avser ocksi omridet
vig- och banteknik.
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Framtida forskningsbehov

De grundliggande behoven inom nykonstruktion samt drift och
underhill av vigar och banor bedéms vara oférindrade inom den
nirmaste framtiden. Det finns dock en stor samhillsekonomisk
potential 1 att ta fram kunskap fér att sinka framtida drift- och
underhallskostnader.

Foljande forskningsomridden kan speciellt lyftas fram som

angeligna:

Den tunga trafikens inverkan pi vigarna ir ett angeliget pro-
blemomride. Okningen av tung trafik gér att nedbrytningstak-
ten av véra vigar har 6kat. Ny kunskap om vilka faktorer som
pdverkar nedbrytningen samt hur vi skall géra nédvindiga for-
stirkningsdtgirder ir av stor samhillsekonomisk betydelse.
Miljéaspekter som t.ex. anvindning av restprodukter 1 vigkon-
struktionen, bullerreducerande beliggningar och ytors motstind
mot slitage.

Klimatférindringar gor att nya krav kommer att stillas pd hur
vigar/jirnvigar ska byggas, forbittras och underhillas. Det
kommer att vara viktigt att ta fram nya kostnadseffektiva {or-
stirkningsmetoder for vigar och banor som péverkas av fram-
tida hoga vattenfloden.

Tillstdindsbeskrivning samt restvirdesbestimning av vigobjekt
for att kunna handla upp vigar med s.k. funktionsupphandling.
Avancerad materialteknik som t.ex. nanoteknologi gér att nya
materialegenskaper kommer att kunna tas fram och material kan
skriddarsys f6r olika tillimpningar. Det skulle t.ex. kunna vara
mojligt att pdverka ytegenskaper fér beliggningsmaterial som
sedan 1 sin tur kan ge ligre halkrisk.

Sambhillsekonomisk optimering av vigar och banor ur ett livscy-
kelperspektiv.

Sambhillsekonomiskt effektivare drift och underhill, inklude-
rande vintervighillning.

IT-system f6r att informera bdde vighdllare och trafikant om
tillstdndet pd vigen. Exempelvis kan ett fordon samla in data om
viglaget och informationen skickas vidare till andra fordon som
pd detta sitt kan bli varnade for t.ex. halka.
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Kompetens och resurser

Inom omridet vig- och banteknik pd VTT arbetar ca 40 personer
varav en professor, nio disputerade och tvd medarbetare med licen-
tiatexamen. Professorstjinsten inom omridet vig- och banteknik
ir den andra av VTL:s tvd egna professorstjinster, denna i samver-
kan med KTH. En stor del av personalen har ling erfarenhet och
ett flertal medarbetare har en kompetens som ir unik inom Sverige
och ocksd mycket konkurrenskraftig pd den internationella mark-
naden.

VTI har utvecklat och férfogar éver avancerad utrustning och
resurser f6r olika typer av provning och mitning sdvil i laboratorier
som 1 filt. Exempelvis kan nimnas fordon fér vigytemeitning —
Road Surface Tester, fallviktsutrustning f6r att mita ytors birighet,
utrustning fér sprickmitning och vigars tvirprofil samt fordon fér
friktionsmitning.

En unik resurs fér Europa som finns hos VTT:s dr utrustningen
for accelererad provning av vigkonstruktioner, Heavy Vehicle
Simulator, (HVS). Utrustningen kan anvindas foér att férutsiga
och bedéma en vigkonstruktions motstdnd mot nedbrytning orsa-
kad av trafiken. Genom att HVS-maskinen dr mobil kan den t.ex.
utnyttjas for att bedéma testytor i vigobjekt 1 filt. P4 mycket kort
tid kan flera &rs trafikbelastning simuleras. VTT har dven en prov-
vigsmaskin for att bl.a. studera beliggningsslitage samt hilsofarliga
partiklar orsakade av fordons- och dickslitage.

VTLs Vigmateriallaboratorium {ér provning av stenmaterial,
bitumen, asfalt och restprodukter som t.ex. askor eller slagg ir
ackrediterat av SWEDAC {6r materialprovning enligt standardise-
rade metoder och har dessutom tillsynsansvar fér andra materialla-
boratorier 1 landet.

VTTI har vidare tagit fram flera avancerade datormodeller f6r be-
démning av vigars nedbrytning och tillstind som t.ex. spirmodell,
sprickmodell samt ett antal databaser. Vid institutet finns ocks3
data som beskriver tillstdndsutveckling pd belagda vigar i ett 20-
drsperspektiv samt data om hastighet respektive olyckor vid olika
vigytetillstdind bide sommar och vinter férdelat pa flera databaser.

Omridet vig- och banteknik vid VTT beriknas ha en omfattning
pa ca 32 miljoner kronor per &r.
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Trafikteknik

Omradet och dess samhillsintresse

Omrddet trafikteknik handlar om planering och utformning av
transportsystemet och berér i den meningen en stor del av institu-
tets verksamhet. Det forskningsomrdde som hir beskrivs avser
dock i férsta hand vigtransportsystemet och frigestillningar kring
planering, effekter av vig- och gatuutformning, samt trafikanalys med
sirskilt fokus pd storstidernas trafikproblem. (Frigestillningar
som ror planeringsprocessen se sid. 2ff)

I samband med planering och investeringar ir det av central
betydelse att kunna beskriva och férutsiga effekter av wvig- och
gatuntformning. Ett aktuellt exempel ir ombyggnaden av motortra-
fikled och vanlig 13 meters landsvig till métesfri 2+1-vig. For att
bedéma dess effekt pd bland annat trafiksikerhet och framkomlig-
het, eller den totala samhillsekonomiska nyttan, krivs tillforlitliga
mdtt och modeller med vars hjilp 8tgirder kan analyseras. Det ir
enbart utifrdn sidan kunskap som investeringar kan virderas och ge
underlag fér prioritering och planering. VIT har under minga ir
bedrivit forskning kring tillstdnds- och effektbeskrivningar fér till-
ginglighet, trafiksikerhet och miljs. Det innebir till stor del
utveckling av berikningsmodeller och framtagning av empiriskt
grundade normalvirden. Tillimpningarna ligger frimst inom analys
av vig- och gatuinvesteringar samt évergripande uppféljning av de
transportpolitiska delméilen. Nedan ges en kortfattad sammanfatt-
ning av inriktningen for respektive effektkategori.

Tillginglighet beskrivs 1 termer av restid, f6rdrojning, hastighet,
andel stopp och kapacitet som funktion av utformning och
reglering f6r olika viganliggningar. Frigestillningar inom detta
omrdde I8ses 1 allminhet med simuleringsmodeller som normalt
bygger pd empiriska underlag. Sedan slutet pd 1990-talet har VTI
svarat for uppfoljning och utvirdering av motesfria vigar, bland
annat den vanliga 2+1-vigen. Uppféljningen har omfattat i stort
sett alla aspekter sdsom framkomlighet, reshastighet, kapacitet och
servicenivder, trafiksikerhet samt vigslitage och kostnader for drift
och underhdll. Utvirderingen har resulterat i fullstindiga underlag
for tillginglighet och trafiksikerhet for en uppdaterad effektkata-
log. Inom den nirmsta framtiden torde frigestillningar f6r nya
vigtyper och effekter f6r 6verbelastade vigar bli aktuella.
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Inom trafiksikerbet soks 1 forsta hand risk- och konsekvensmatt
som funktion av vig- och gatuutformning och reglering for linkar,
trafikplatser och korsningar. Traditionellt anvindes datormodeller
som beskriver olyckskvot, skadeféljd och allvarlighetsféljd som
funktion av trafikfléde, vigutformning och hastighetsgrins. VTI
har under ménga &r bidrag till Vigverkets effektkataloger och ut-
formningsrdd. Motesfria vigar har kontinuerligt fljts upp under
nistan tio &r. Forskningen inom trafiksikerhetsanalys, bland annat
for utveckling av effektsamband, baseras i hog grad pd Vigverkets
olycksdatasystem.

Miljoeffekter kan delas upp 1 dels luftféroreningar och luftkvali-
tet, trafikbuller och vibrationer och dels i natur-, kultur- och
bebyggelsemiljéer. Luftféroreningar och luftkvalitet beskrivs van-
ligtvis som funktion av utformning och reglering. Detta gérs med
olika typer av simuleringsmodeller som bygger p korférlopp som i
sin tur dr beroende pd vigutformning och trafikflsden. Inom VTI
har under l&ng tid den s.k. VETO-modellen anvints for att ta fram
underlag till Vigverkets effektkataloger.

Inom trafikanalys har forskningen alltmer kommit att handla om
tringsel och kapacitetsfrigor. I ett Vigverksfinansierat projekt
utvecklades modeller f6r kapacitet, framkomlighet och f6rdréjning,
beroende av antalet korfilt och inverkan av trafikplatser och vix-
lingsstrickor. Projektet resulterade 1 en ny katalog av effektsam-
band fér motorvigar i stadsmiljé. Sedan flera &r genomfér VTI
regelbunden uppféljning av framkomligheten pd Essingeleden i
Stockholm. Med floating car-teknik registreras hastighetsprofilen
som sedan matchas mot flédes- och hastighetsobservation frin
systemet for trafikdvervakning.

Genom trafikmitningar och analys av trafikens sammansittning
och variationen bidrar VIT med viktiga underlag for effektbedom-
ningar och samhillsekonomisk kalkyl. Under senare &r har flera
projekt handlat om utveckling av s.k. volume-delay-funktioner. Det
ir samband som ligger till grund fér uppskattning av den flodesbe-
roende restiden mellan olika punkter i nitverket. Funktionerna har
en avgoérande inverkan pd resultaten i de 6vergripande analyser som
alltid gors 1 stdrre infrastrukturprojekt och dven f6r analys av t.ex.
Stockholmsforsoket.

VTI pdbérjade redan pd 70-talet utvecklingen av en modell for
mikrosimulering av landsvigstrafik. Baserat pd omfattande trafik-
och beteendemitningar utvecklades en vilkalibrerad simulerings-
modell. Under senare r har intresset fo6r mikrosimulering snabbt
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okat och det finns idag minga sofistikerade modeller pd markna-
den, dock endast fér stads- och motorvigsmiljs. For landsvigs-
milj6, med métande trafik och méjlighet till omkérningar, ir dock
VTLs modell fortfarande unik. Av den anledningen har Vigverket
under senare ir finansierat utvecklingen av en helt ny landsvigs-
modell som klarar nya vigtyper och ir utformad for att dven klara
effektstudier av dtgirder inom ITS.

Trafiken i storstiderna ligger ofta mycket nira eller 6ver kapa-
citetsgrinsen. Det innebir l&nga restider och stor risk fér kobild-
ning under hégtrafikperioder. I det liget kan dven en begrinsad
trafikminskning eller en mindre kapacitetsékning ge mirkbara res-
tidsvinster. Hir spelar ITS och &tgirder for trafikstyrning och tra-
fikledning en central roll. VTI:s forskning inom detta omride
handlar om utformning och utvirdering av sddana system, t.ex. i
Stockholm och Géteborg.

Bedomning av marknaden

Omrddet har till sin karaktir stark koppling till Vigverket och
kommuner, sirskilt vad giller frigor om vigutformning och effek-
ter. Vigverket har under 2006 startat ett nationellt forskningscen-
ter, Road planning and design, genom vilket finansiering av forsk-
ningsarbetet 1 huvudsak kommer att kanaliseras. VTT deltar som
partner i centret och ir f n ordférande i styrgruppen fér trafiktek-
nik och effekter av vig- och gatuinvesteringar. Omridet ir visent-
ligt f6r hela planerings- och investeringsprocessen och har dirfér
under mdnga &r haft stabil efterfrigan. Bildandet av det nationella
centret pekar pd dven fortsatt stort engagemang frin Vigverket.

Aven inom trafikanalys ir Vigverket en viktig finansiir. For
ITS-omridet finns ett separat nationellt center finansierat av Vig-
verket dir VTI tillsammans med flera 6vriga nationella aktdrer
deltar. Den framtida efterfrigan inom ITS bedéms som god, vilket
inte minst understryks av Vigverkets engagemang i som arrangor
for virldskongressen 2009 i Stockholm.

Inom ITS-omridet har EU-projekt och andra internationella
samarbeten under senare kommit att spela en allt storre roll. Denna
utveckling férvintas fortsitta dven i det nu aktuella sjunde rampro-
grammet. VTT har i detta sammanhang stor nytta av europeiska
samarbeten inom bland annat FEHRL (Forum of European Natio-
nal Highway Research Laboratories) och ECTRI (European Con-
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ference of Transport Research Insititutes). Flera viktiga EU-pro-
jekt, varav ndgra koordinerade av VTI, har initierats inom ramen
for dessa organisationer.

Framtida forskningsbehov

Inom framkomlighet, milj6 och trafiksikerhet finns stora behov av
vidareutveckling av effektsamband. Det giller bdde samband for
nya vigtyper och vidareutveckling av samband {6r befintliga vigty-
per. Tillgdngen till tillférlitliga samband ir av central betydelse vid
planering och prioritering av ny infrastruktur, och ir en férutsitt-
ning for att kunna uppskatta restider och kapacitet, avgasemissio-
ner samt trafiksikerhetseffekter.

Ett aktuellt omride som de nirmaste drens forsknings- och
utvecklingsverksamhet bér inriktas mot giller 6kad trafiksikerhet
pa det lagtrafikerade vignitet, frimst genom rifflade vigar (1+1-
l6sningar) och utformning av enkla och sikra korsningar. Vidare
krivs vidareutveckling av effektsamband, arbete kring inférande
och effekter av nya féreslagna hastighetsgrinser (jimna 10-steg)
samt forskning kring siker utformning for sirskilda trafikantgrup-
per som barn, ildre, funktionshindrade etc.

Med 6kad tringsel och begrinsad utbyggnad av infrastrukturen
stills allt hogre krav pd kapaciteten i det befintliga vignitet. Fort-
satt forskning krivs om hur man genom olika former av trafikstyr-
ning kan leda om trafiken i tid och rum fér att dirigenom 6ka den
totala kapaciteten i transportsystemet, samt forskning om vilka
effekter olika specifika dtgirder kan forvintas ge.

Utslippen av klimatpdverkande avgaser frin vigtrafiken blir allt
mer viktiga som led i att uppfylla “klimatm&len”. Under senare ar
har ett berikningsprogram kallat ARTEMIS anvints for att pd
nationell eller regional nivd berikna utslipp av olika slag. Genom
att frdn olika scenariobeskrivningar ligga in fordon med andra
brinsle- och emissionsegenskaper kan effekten av olika typer av
miljéfordon beriknas och predikteras f6r olika framtida ar. Detta
torde bli ett viktigt verktyg fér utvirdering av férindringar i for-
donsparken.

Trafikstyrning anvinds ofta i férsta hand f6r att 6ka kapaciteten
och dirmed bidra till minskad tringsel. Under senare ar har intres-
set dkat for hur trafikstyrning ocksd kan anvindas som ett instru-
ment for att uppnd positiva miljéeffekter. Fortsatt forskning krivs
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for att belysa hur miljostyrd trafikledning bér utformas och hur
den harmonierar med kapacitet och tringsel.

Olika formera av trafikmodeller, bland annat simuleringsmo-
deller, anvinds for att analysera effekter av olika dtgirder 1 trafiksy-
stemet. Genom sidana ir det mojligt att studera hur restid och
andra framkomlighetsmétt beror av utformning och trafikstyrning.
Trafikmodeller behéver vidareutvecklas generellt och sirskilt for
tillimpningar vid tringsel.

Kompetens och resurser

Verksamheten inom omridet pd VTT ir fordelad pd tva forsknings-
enheter och omfattar cirka tio personer. Nigra av dessa arbetar
dven inom andra forskningsomriden medan andra huvudsakligen ir
verksamma inom detta omrdde. I samarbete med Link&pings uni-
versitet har VTT tvd doktorander knutna till omridet. Beroende pd
framtida finansiering kan anstillning av ytterligare doktorander bli
aktuellt.

Omrédet ir beroende av tillgdng pd trafikdata och modeller.
VTT har utrustning for hastighets- och flddesmitningar samt mit-
bilar f6r bland annat restidsstudier och kérférlopp. Inom miljéom-
rdet har VTT bidragit till eller pd egen hand utvecklat flera model-
ler f6r analyser pd mikro- eller makroniva. Likasd for trafikanalyser
har VTT under ldng tid utvecklat specialiserade simuleringsmodel-
ler. Inom trafiksikerhetsomradet ir det framfér allt tillgdngen till
registerdata viktigt. Idag anvinds frimst Vigverkets STRADA-
system.

Omridet trafikteknik som det presenterats ovan beriknas ha en
drlig omsittning pa ca 12-15 miljoner kronor.

Trafiksakerhetsanalys
Omradet och dess samhillsintresse

Trafiksikerhetsanalys omfattar ett brett verksamhetsomride som
avser uppféljning och analys av trafiksikerhetsutvecklingen. Verk-
samhetsomrddet innefattar frimst analys av skaderisker i trafik-
miljéer och dr en kirnverksamt i institutets trafiksikerhetstekniska
forskning. Trafiksikerhetsanalys ir i grunden en empirisk veten-
skap som fokuserar pd kvantitativa analyser. Ett viktigt inslag ir att
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folja trafiksikerhetsutveckling 6ver tiden. Eftersom minniskor
anpassar sitt beteende 1 vardagliga situationer ir trafiksikerhets-
analys dven ett nédvindigt inslag 1 uppfoljningen av olika trafiksi-
kerhetsdtgirder, t.ex. automatisk hastighetsévervakning eller for-
indrad korsningsutformning.

Utdver empiriska studier frimst av antal olyckor och dess ska-
dekonsekvenser fortydligar trafiksikerhetsanalysen dven skillnader
i trafikmiljder eller trafikantgrupper utifrdn méitt som samvarierar
med olycksrisker. Dels bygger detta pd observationer av verkligt
beteende som anvindning av cykelhjilm eller bilbilte, dels pi
enkitsvar eller intervjuer om beteende som paverkar olycks- och
skaderisker. Ytterligare ett arbetssidtt som tillimpas ir att pd ett
strukturellt sitt beskriva separering av olika trafikantgrupper,
sdsom bilar och oskyddade trafikanter, och att foresld forbittrings-
dtgirder som pdverkar kontakten och samspelet mellan trafikant-
grupperna.

Trafiksikerhetsanalys har betydande inslag av statistisk metod-
anvindning och —utveckling frin utformning av frigeenkiter dver
urvalsmetodik till statistisk modellering och férmedling av resultat
till beslutsfattare och allminheten. Denna nédvindiga teoretiska
grund ger tillsammans med detaljkunskaper i respektive tillimp-
ningsomride meningsfulla resultat av direkt praktisk betydelse.

Trafiksikerhetsanalysens metoder ir transportslagsdvergri-
pande. Den befintliga kompetensen hos VTI inom tillimpningen
finns dock nistan uteslutande inom omridet vigtrafik som ocksd ir
trafikslaget med flest antal dédade och skadade. T Sverige dédas
arligen kring 450 personer och drygt 26 000 skadas inom vigtrafi-
ken. Ofta drabbas forhéllandevis unga minniskor och dirmed gir
ett stort antal “friska levnadsir” forlorade fér individerna, deras
familjer och samhillet. Efter fallolyckor ir vigtrafikolyckor den
dominerande olyckstypen f6r skador med dédlig utgdng i Sverige.
Internationella bedémningar pekar pd att trafikskador i framtiden
tilltar i den relativa betydelsen av skadeorsaker som paverkar livs-
kvalitet.

Trafiksikerhetsanalysen pd VTT bidrar till att minska minskligt
lidande och sambhillets kostnader som f6ljd av trafikolyckor genom
en rad olika angreppssitt:

e Olika trafikantgruppers behov studeras i syfte att identifiera
deras sirskilda problem och méjligheter. Exempel pd sidana
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grupper ir yngre forare, barn och ildre 1 trafiken eller medbor-
gare med invandrarbakgrund.

o Statistiska modeller éver olycks- eller skadeutvecklingen ligger
till grund f6r prognoser och uppféljning av olycksutvecklingen.
Dessa modeller ir nédvindiga f6r att beddma om vissa kvanti-
tativa trafiksikerhetsmal har uppndtts i praktiken.

e En beddémning av effekter av specifika dtgirder forutsitter
utvirderingar som har stéd i vedertagen statistiskt metodik.
Den i regel stora slumpmissiga variationen av antalet verkliga
olyckor pd avgrinsade delar av vignitet miste hanteras pd ett
vetenskapligt sitt f6r att mojliggdra en serids debatt kring verk-
liga trafiksikerhetsforbittringar. VTLs trafiksikerhetsanalyser
bidrar till denna debatt genom utvirderingar som stdr pd en
gedigen vetenskaplig grund.

e Empiriska modeller 6ver olycksrisker och skadeféljder i olika
trafikmiljoer ligger till grund f6r samhillsekonomiska kalkyler 1
samband med vigutformning och ir ett viktigt verktyg for
optimal anvindning av begrinsade resurser.

o Trafiksikerhetsanalys tillimpas f6r att identifiera enskilda kors-
ningar eller vigstrickor med bristande sikerhet och for att fore-
sld forbittringsitgirder.

Bedémning av marknaden

Den storsta kunden inom omridet trafiksikerhetsanalys ir i dags-
liget Vigverket (centralt och regionerna). Vigverket bestiller
frimst uppdrag som har karaktir av kvalificerade utredningar. Ban-
verket anlitar VTT {6r analys av plankorsningar vig/jirnvig.

Vigtrafikinspektionen bestiller utredningar med forskningsin-
slag for att f8 underlag f6r sina egna uppdrag. I den min Vigtra-
fikinspektionen fir utékade mandat som inspektionsmyndighet
forutser VTT att dven Vigtrafikinspektionens informationsbehov
kommer att 6ka och dirmed dven efterfrigan pd uppdrag till VTI.

SIKA anlitar VTT:s kompetens foér att sammanstilla vissa upp-
gifter for statistikindamal. Dessa bestillningar ir dock inte fre-
kventa och relativt begrinsade till sin karaktir.

Forskningen inom omrddet finansieras dven av Vinnova och
Vigverkets skyltfond. EU-finansierade projekt blir allt viktigare fér
att bibehdlla och vidareutveckla trafiksikerhetsforskningen. Ut-
veckling av strategier for 6kad regelefterlevnad i trafiken med fokus
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pa hastigheter, alkohol och bilbilten ir exempel pd pigiende EU-
projekt inom omridet dir VTI medverkar. VTT utgdr ifrin att
forskningen i framtiden kommer att vara alltmer hinvisad till EU-
projekt och VTT ser ett kat behov av att forbittra formerna for att
effektivt delta i1 sddana projekt.

VTI &tar sig dven uppdrag frin kommuner och andra aktorer
sdsom Vigverket Konsult, NTF, Trygg-Hansa Forskningsstiftelse,
Linsforsikringen  (forskningsfonden),  Trafikforsikringsfore-
ningen, BIL Sweden eller SWECO Position AB. Denna marknad
beddms vara visentligen oférindrad pd kort till medelldng sikt.

VTI:s genomfdr vissa insatser i utlandet till exempel inom
ramen for SweRoad eller pd uppdrag av Sida. Bedomningen ir att
det finns en potential fér 6kad internationell verksamhet inom det
viktiga trafiksikerhetsomridet, bland annat vad giller kurser och
utbildningar riktade mot ansvariga beslutfattare och specialister
inom trafiksikerhet i olika linder. VIT:s 6kande medverkan och
engagemang 1 internationella samarbetsnitverk 1 Europa och
globalt skapar goda férutsittningar for sidana insatser.

VTI ser dven en vixande marknad inom kurs- och utbildnings-
verksamhet nationellt och d& frimst mot mailgruppen kommuner
men dven mot det privata niringslivet. Det finns en tydlig efterfra-
gan pd tematiska kurser som férmedlar forskningsresultat pd ett
anvindarnira sitt. Den tekniskt forenklade tillgdngen till olycks-
databaser kommer dven att leda till en 6kad efterfrigan pd kurser
som behandlar statistiska aspekter av att sammanstilla information
frdn dessa viktiga kunskapskillor. VTT ser ett vixande behov av
utbildning fér detta indamal.

VTLs breda verksamhet inom trafiksikerhetsanalys utgér en
framtridande nationell forskningsmiljé samtidigt som det bedrivs
forskning inom omridet dven inom universitets- och hégskole-
sektorn, t.ex. Lunds Tekniska Hogskola. I dagsliget moter VTI
konkurrens bland annat f6r uppdrag med betydande inslag av mit-
verksamhet och di av privata aktérer sisom WSP eller SWECO.
Det norska Transportekonomiska institutet (TOI) ir en kompe-
tent konkurrent pd den svenska marknaden sivil som pa den for
VTI nya norska marknaden. Dirutéver ir TOI dven en samarbets-
partner frimst i internationella forskningsprojekt.

208



SOU 2007:49

Framtida forskningsbehov

De grundliggande behoven inom trafiksikerhetsanalysen kommer
att vara oférindrade inom den nirmaste framtiden. Det finns dock
ett antal foreteelser som bedoms medfora ckat forskningsbehov.

En tilltagande mélstyrning av myndigheter inom trafiksiker-
hetsarbetet forutsitter bra verktyg for att folja upp dessa mal
Exempelvis har Vigverket ansvar att verkstilla det av riksdagen
beslutade kvantitativa milet f6r antalet dédade 1 trafiken. Ett annat
exempel dr Polisens ambitioner att genomféra ett visst antal utand-
ningsprov per ar. Det dr i sammanhanget énskvirt att 6lja upp hur
forekomsten av alkohol och/eller droger i trafiken indras over
tiden. Detta forutsitter ett genomtinkt arbete med provens upp-
ligg och analys av deras resultat som kriver att vedertagna statis-
tiska principer anpassas till praktiskt méjliga forfaranden 1 polisar-
betet. VTI:s bedémning dr att behovet att pd ett kvalificerat sitt
mita graden av miluppfyllelse och dess effekter inom trafiksiker-
hetsarbetet dr viixande.

Den snabba utvecklingen inom fordonstekniken och innovativa
16sningar inom vigutformningen kommer i framtiden att stilla allt
storre krav pd utvirdering i ett tidigt skede om vissa dtgirder fak-
tiskt bidrar till firre personskador i verkliga trafikmiljéer. Detta
medfor 6kade krav pd utvirdering av nya foreteelser och tekniska
l6sningar, t.ex. antisladdsystem. VTI:s bedémning ir att uppfolj-
ning och utvirdering av nya atgirder i trafiken kommer att bli en
integrerad del av dessa dtgirders implementering. Detta kriver ett
delvis nytt tankesitt med dndrade metodmaissiga behov som fsljd.

Harmoniseringen av EU-regler {6r vigtrafiken leder till f6rnyat
intresse for olika olycksmodellers vetenskapliga bas, exempelvis i
samband med den tunga trafikens inblandning i trafikolyckor. En
drivkraft i detta intresse ir viljan att tillimpa marginalkostnadspris-
sittning pd EU-nivd inom transportsektorn. Denna process leder
ull att trafiksikerhetsmodeller som ir etablerade 1 enskilda linder
granskas delvis mycket kritiskt. VTT ser ett behov av att vidareut-
veckla delar av de modeller som anvinds 1 Sverige samt att granska
foreslagna modeller utifrdn tillimpbarheten f6r svenska férhallan-
den.

Nya och mera fullstindiga databaser inom trafikomridet moj-
liggor férdjupade analyser av trafiksikerheten. I kombination med
en snabbt fortskridande utveckling av datorintensiva statistiska
metoder dppnar detta for nya insikter inom den empiriska trafiksi-
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kerhetsforskningen. Dessa statistiska metoder tilliter dven att
modellera visentliga kausala strukturer och testa dessa empiriskt
mot de allt bittre databaserna. VIT:s bedémning dr att datorinten-
siva metoder inom den empiriska trafiksikerhetsanalysen kommer
att vara ett snabbt vixande forskningsomride inom den nirmaste
framtiden.

Kompetens och resurser

VTT har en mycket bred och djup kompetens inom trafiksikerhets-
analys. For nirvarande ir ett 20-tal personer verksamma inom om-
ridet, flertalet inom forskningsenheten Trafiksikerhet — samhille
och trafikant. Savil personer med ling erfarenhet inom omridet
som yngre forskare finns pd VTI. Dirmed méter personer som ofta
har varit ledande i utvecklingen av trafiksikerhetsanalysen i Sverige
och internationellt unga forskare med nya metodkunskaper frin
universiteten. Trafiksikerhetsanalysen pd VTT har tillgdng till en
utomordentligt hog statistisk kompetens med tre disputerade sta-
tistiker och en erfaren statistiker med licentiatexamen. Dirutdver
har ett flertal medarbetare statistiska grundutbildningar.
VTL:s kompetens inom omrédet ir bl.a.

Utformning, hantering och analys av enkiter

Statistiska urval av individer eller observationsstrickor

Utveckling och utvirdering av statistiska metoder

Prognosmodeller for trafiksikerhetsutvecklingen

Trafiksikerhetsanalyser baserade pi befintliga register,

frimst det svenska informationssystemet om skador och

olyckor inom vigtrafiken, STRADA (Swedish Traffic Acci-

dent Data Acquisition)

o Trafiksikerhetsanalyser som bygger pd egna mitningar, t.ex.
bilbiltesanvindning

o Trafiksikerhetsaspekter i samband med vigutformning, t.ex.
utformning av korsningar

o Trafiksikerhetsaspekter inom drift och underhdll av vigar,
t.ex. vintervighdllning

e Bedémning av trafikmiljder i titbebyggda omrdden och spe-
ciella situationer, t.ex. gingpassager eller skolskjuts

e Planering och genomférande av kursverksamhet
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VTL:s forskare dr aktiva inom ett stort nitverk inom omridet tra-
fiksikerhetsanalys och ir representerade bland annat virldsom-
spinnande 1 Global Road Safety Partnership (GRSP), International
Co-operation on Theories and Concepts in Traffic Safety
(ICTCT), OECD:s International International Road Traffic and
Accident Database (IRTAD), pd europeisk nivd i European Trans-
port Safety Council (ETSC) samt nationellt 1 STKA:s arbetsgrupp
”Radet for trafikolycksstatistik” och Vigverkets externa trafiksi-
kerhetsrdd.

Omrédet Trafiksikerhetsanalys vid VTT omsitter drligen c:a 20
miljoner kronor.

HMI och trafikantbeteende
Omridet och dess samhillsintresse

Trafiken idr ett komplext dynamiskt system dir minniskor med
olika behov och férutsittningar agerar och samspelar med varandra
och med transportsystemets tekniska komponenter, fordon, infra-
struktur och trafikmiljé. Ett fungerande samspel (HMI; Human
Machine Interaction) och ett dnskat och foérvintat trafikantbete-
ende dr forutsittningar for att dvergripande transportpolitiska mal
ska kunna uppnds. Nir samspelet bryter samman uppstér inciden-
ter och olyckor intriffar. Forskningen om HMI och trafikantbete-
ende sitter fokus pd minniskan i transportsystemet.

Aktiva sikerhetssystem och olika IT-baserade informations-
och stddsystem utvecklas och implementeras 1 allt snabbare takt i
moderna fordon. Exempel ir navigationssystem, kollisionsvar-
ningar och antisladdsystem. Syftet dr att hjilpa forarna i olika situ-
ationer. Det ir viktigt att grinssnittet mellan férare och teknik
utformas sd att resultatet blir det énskade utan att anvindningen
leder till o6nskade bieffekter som paverkar sikerheten negativt och
att forarna har forstdelse f6r systemens anvindning och funktion.
For att kunna avgéra detta krivs framdtblickande effektutvirde-
ringar innan implementering sker.

Avancerade utrustningar fér kommunikations- och underhall-
ningsindamal anvinds allt oftare ocks? i trafiken. Mobiltelefoner
och CD/DVD-spelare ir exempel pd utrustningar som anvinds av
forare under fird. Kunskap om effekterna och eventuella trafiksi-
kerhetsrisker ir nédvindig f6r dem som ska fatta beslut om even-
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tuella regler f6r anvindning. VTT har bland annat medverkat i
utredningar av effekterna av att anvinda mobiltelefon samtidigt
som man kor.

Under vissa forhdllanden ir vi inte limpliga som fordonsférare.
Det giller t.ex. tillstdind som trotthet, distraktion, stress eller
paverkan frin alkohol, mediciner och sjukdom. Kunskap om dessa
tillstinds sikerhetsrelaterade effekter behéver tas fram och meto-
der att detektera “risktillstinden” behéver utvecklas si att dtgirder
kan vidtas och motmedel utformas. VII:s kérsimulatorer ir en
viktig resurs i detta forsknings- och utvecklingsarbete.

Det ir viktigt att se till att trafikanter med speciella behov t.ex.
barn, ildre och funktionshindrade kan delta i trafiken pd sina vill-
kor. Tillimpad forskning inom omridet bidrar 1 hég grad till dessa
trafikantgruppers 6kade sikerhet och mobilitet. Exempel pd detta
ir studier for att sikerhetsanpassa skolskjutsning och barns skolvi-
gar samt anpassad utformning av trafikmiljé och fordon som bidrar
till dldres respektive funktionshindrades transporttillginglighet och
livskvalitet.

Omridet HMI och trafikantbeteende innefattar dven annan
forskningsverksamhet med tydlig samhillsnytta som t.ex. forsk-
ning f6r sikrare arbetsmilj6 1 fordon och vid vigarbetsplatser samt
frigor som ror sikerhet och komfort i kollektivtrafiken.

HMI- och beteendeforskningen bidrar till ett sikrare och mer
tillgingligt transportsystem genom anvindarcentrerad utformning
och utvirdering.

e Forskningen tar hinsyn till hur faktorer som trafikanternas
behov, erfarenheter, virderingar och attityder pdverkar deras
beteende samt studerar hur information och kampanjer kan
anvindas for att piverka beteende och attityder samt regelefter-
levnad.

e De metoder och verktyg som anvinds utvecklas kontinuerligt,
forskningen ir 1 hog grad tillimpad och experimentell, och
framtagna forskningsresultat baseras pd metoder som har veten-
skaplig grund.

e Forskningen innefattar ofta férsék i kérsimulator, en metodik
dir VTTI ligger i den internationella framkanten. Utformnings-
alternativ f6r stddsystem och infrastruktur i form av koncept i
mjukvaruversion kan di studeras innan dyra fysiska prototyper
utvecklas. Potentialen och acceptansen for tekniska 16sningar
som ska hjilpa férare i kritiska situationer, och som av etiska
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skil inte kan testas 1 verklig trafik, kan undersokas, t.ex. detek-
tering och varning vid nedsatt korférméga.

Bedomning av marknaden

VTL:s forskning om HMI och trafikantbeteende ir efterfrigad. En
stor del av forskningen bedrivs 1 stdrre nationella och internatio-
nella samarbetsprojekt. Dessa langsiktiga 8taganden 6ver flera &r
kombineras med kortsiktiga mindre uppdrag av konsultkaraktir.
Viktiga, storre och dterkommande uppdragsgivare och finansiirer
av enskilda projekt och stérre satsningar ir Vigverket, Banverket,
Vinnova, EU samt fordons- och systemtillverkare.

Vinnova har nyligen tagit beslut om ett nationellt kompetens-
centrum foér institut som leds av VTI, ’Human-centred real time
applications — Virtual Prototyping of vehicles roads rails and traffic
systems (ViP)”. Verksamheten kommer att inriktas pd utveckling
av simulatorteknik och olika simuleringsverktyg fér 6kad kompati-
bilitet mellan och utnyttjande av olika aktérer. Applikationspro-
jekten kommer pd industrins uttryckliga 6nskemal att fokusera pa
HMI.

(Se vidare avsnittet om verksamhetsomride Fordon)

Nationellt deltar VTT i ett antal projekt inom det fordonstek-
niska forskningsprogrammet IVSS. VTT ir ocksd en aktiv partner i
tvd av Vinnovas kompetenscentra SAFER (Chalmers) och ECO2
(KTH), och 1 tvd av Vigverkets nationella centra rérande vigut-
formning respektive trafikstyrning. Dessa innebir forskningssats-
ningar pd flera ars sikt. Nir det giller forskning om trotthet i trafi-
ken har VTT och Karolinska Institutet bildat en stark och fruktbar
allians.

VTI har ling tradition och erfarenhet av deltagande i EU-pro-
jekt rérande HMI och trafikantbeteende. Europasamarbetet har
pagdtt alltsedan Prometheus-programmets start 1 mitten av 80-
talet, och omfattningen och efterfrigan pd VTLs deltagande har
stadigt 6kat 1 de efterféljande ramprogrammen. Projekten involve-
rar europeiska fordonstillverkare och systemleverantérer, univer-
sitet och VTI:s europeiska systerinstitut. Nationella medfinansiirer
ir Vinnova och Vigverket.

Inom forskningsomridet genomfors ocksd uppdrag t forsik-
ringsbranschen, Vigverkets Skyltfond och Regioner, kommuner,
intresseorganisationer (funktionshindrade) och Riddningstjinst
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(ambulans). Omfattningen av denna verksamhet bedéms vara ofér-
indrad i ett kort/medellingt perspektiv.

VTIL:s omfattande forskningssamarbete involverar andra forsk-
ningsutférare som ir goda samarbetspartner samtidigt som de ir
konkurrenter, t.ex. Linképings universitet, Volvo Technology och
konsultféretag. Den mingdisciplinira ansats som ir nédvindig fér
att angripa forskningsomridets frigestillningar tillsammans med de
omfattande experimentella resurserna, i vissa fall internationell
state-of-the-art, kan dock inte i samma utstrickning erbjudas av
dessa utforare vilket skapar goda forutsittningar och en plattform
fér VTI. De avancerade korsimulatorerna ir 1 ménga fall en forut-
sittning f6r studier som av etiska skil inte kan genomféras i verklig
trafik, och for studier av konceptldsningar 1 simulerad version 1
olika faser av systemutveckling.

Framtida forskningsbehov

Behovet av forskning om HMI och trafikantbeteende kommer att
vara ofdrindrat eller 6ka inom den &verblickbara framtiden.
Bedémningen baseras pd ett antal omstindigheter i omvirlden.

Utvecklingen av innovativa l8sningar inom fordonsomridet,
inklusive olika informations- och stédsystem, medfoér ett okat
behov hos fordonsindustrin av produktnira forskning inom HMI-
omridet. De framtida behoven avspeglar sig tydligt 1 det stora
intresse fordonstillverkarna visat fér VTI:s kompetenscentrum
ViP. Framtida produkt- och systemutvecklingsprojekt i samverkan
med industrin stiller krav pd korta ledtider och reducerade kostna-
der, krav som kan uppfyllas genom vidareutveckling av verktyg och
utvirderingsmetodik inom centrat. Parallellt med den tekniska ut-
vecklingen, bidrar VTT med sin kompetens inom anvindarcentrerad
systemdesign och utvirdering ur ett anvindarperspektiv.

Ett vixande intresse f6r och behov av stora och ldngvariga bete-
endestudier 1 filt uttalas bdde nationellt och internationellt. Syftet
ir att studera normal kérning (s.k. naturalistiska studier) alternativt
att studera lngtidseffekter av olika fordonsburna system i stérre
fordonsflottor (s.k. Field Operational Tests). Studierna kriver
stringent och noggrann férséksplanering, experimentell design och
dataloggning. VTI har kompetens att genomféra sidana studier,
och foérbereder sig pd att méta behovet genom ytterligare utveck-
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ling av kompetensen att samla in, lagra, analysera och presentera de
stora datamingder det ir friga om.

Andelen ildre i befolkningen 6kar, vilket stiller krav pd att
transportsystemet ir tillgingligt och kan utnyttjas av denna trafi-
kantgrupp fér bibehillen mobilitet och resande pd egen hand givet
nedsittningar i vissa funktioner som foljer av dldrandet. Satsningar
pd forskning om ildre i trafiken har aviserats bdde inom Sverige
och EU. Detta stiller krav pd kunskap om ildres férmdgor och
begrinsningar samt kartliggningar av transportbehov och res-
monster som underlag f6r anpassad utformning av vigmiljs, “egna”
fordon och kollektivtrafik. Detta ir ett satsningsomrade pd VTI.

Utvecklingen av tunga fordon férvintas gd mot allt lingre for-
donskombinationer for effektivare och miljévinligare transporter
av gods. Att kora avsevirt lingre fordon dn dagens stiller nya krav
pd férarna och vigutformningen. Lingre fordon medfér minga fré-
gor med anknytning till HMI, trafikantbeteende och acceptans.

Inom jirnvigsomridet utvecklas sikerhetssystem fér grinséver-
skridande trafik och viss harmonisering sker pd EU-nivd. Utveck-
lingen medfor behov av att undersoka effekterna av olika informa-
tions- och sikerhetssystem, och idven att anvinda simulerings-
verktyg for utbildningsindama&l. Hir kan VTT:s Simulator for Spar-
buren Trafik liksom kompetens och erfarenhet av studier 1 virtuell
miljé6 komma till anvindning. Den svenska satsningen pd hoghas-
tighetstdg kommer att kriva HMI- och beteendestudier i utform-
ningsarbetet avseende foraruppgiften och passagerarkomfort.

Kompetens och resurser

Ett 25-tal forskare ir verksamma inom omrddet HMI och trafi-
kantbeteende. Forskarna har beteendevetenskaplig, kognitionsve-
tenskaplig, ergonomisk, medicinteknisk, teknisk och statistisk
imnesbakgrund, samt kompetens och erfarenhet av att arbeta med
sdvil kvantitativa som kvalitativa forskningsmetoder. Den tillging-
liga kompetensen kan appliceras pd samtliga transportslag och
anvindas for att studera olika trafikantkategorier. Forskarna har
omfattande nationella och internationella nitverk och erfarenhet av
forskningssamarbete 1 olika miljéer och inom stérre konsortiebild-
ningar. Av det totala antalet forskare inom omridet ir ett flertal
disputerade.
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Ett generationsskifte bland personalen slutférs f6r nirvarande
och forskare med ldng erfarenhet arbetar nu tillsammans med
nydisputerade. Verksamheten ir i tillvixt forskare har nyligen
rekryterats for forskning om trafikantbeteende och attityder.
Ytterligare nyrekryteringar med beteendevetenskaplig kompetens
planeras for forskning inom HMI-omridet, i Linkdping och inom
den forskargrupp som ir under uppbyggnad i Géteborg.

Forskningen ir 1 hog grad tillimpad och forskarna har tillgdng
till mycket goda experimentella resurser, bl.a. avancerade kérsimu-
latorer (personbil, lastbil, tdg) f6r studier i kontrollerad virtuell
milj6, instrumenterade bilar f6r studier i verklig trafik samt labora-
tiva resurser (t.ex. for fysiologiska mitningar och dgonrérelsemit-
ningar).

Den disciplinira mixen ir nddvindig for de aktuella forsknings-
problemen och frigestillningarna, och ger forskarna virdefull
insikt i olika angreppssitt. Kraven frin uppdragsprojekten styr
utvecklingen av de tekniska forskningsverktygen via ett nira sam-
arbete mellan projektledarna och ingenjérerna som utvecklar
verktygen, sirskilt kérsimulatorerna, ett arbetssitt som helt klart ir
en bidragande orsak till institutets framgdng inom HMI-omridet.

Omridet HMI och beteendevetenskap vid VTT beriknas ha en
omfattning av ca 25 miljoner kronor per ir.

Fordon
Omradet och dess samhillsintresse

I Sverige gors betydande satsningar for forskning och utveckling
som ir relevant f6r fordonsindustrin. Satsningarna gérs i samarbete
mellan staten och niringslivet.

Forskningsmedlen inom transportomridet har under senare ar 1
betydande grad forskjutits till fordonsindustrins utveckling. Bide
Vigverket och Vinnova har avsatt mycket stora belopp till samar-
betsprogram med svensk fordonsindustri. Det nationella fordons-
tekniska forskningsprogrammet IVSS, Gréna bilen och Trollhille-
paketen ir de viktigaste exemplen. Denna férindring som ir en
forskningspolitisk prioritering uttrycker vikten av att svenska
forskningsresurser anvinds fér fordonsindustrins utveckling och
dirmed mojligheten att stirka svensk konkurrenskraft och svensk
sysselsittning.

216



SOU 2007:49

Fordonsindustrin ir en utpriglat global industri dir man for-
utom en hdrd konkurrens mellan olika foretag ser en konkurrens
inom foretagen vad avser lokalisering av sdvil produktion som
utvecklingsarbete. Fér Sverige dir fordonsindustrin ir av mycket
stor betydelse i ett nationellt perspektiv, samtidigt som vi 1 ett
internationellt perspektiv ir en foérhillandevis liten aktor, dr det
givetvis angeliget att man gor allt som dr méjligt for att fordons-
tillverkning och fordonsutveckling kan stanna och helst vixa till i
Sverige.

Med tanke pd fordonsindustrins betydelse for arbetstillfillen,
bide direkt och indirekt via underleverantérer (t.ex. Autoliv och
Haldex), dr dirfér fordonssektorn och dess utveckling av stort
samhillsintresse bide genom dess ekonomiska péverkan och i form
av positiva effekter for trafiksikerheten.

Svensk fordonsindustri har sedan linge ett mycket gott
renommé vad avser fordonssikerhet, men det har i férsta hand gille
s.k. passiv sikerhet, det vill siga &tgirder inriktade pd att lindra
skadefoljden 1 samband med olyckor. Konkurrenskraften i denna
kompetens har dock minskat under senare ir genom att de flesta
storre fordonstillverkare 1 dag kan erbjuda en lika hog standard vad
avser passiv sikerhet. Utvecklingen vad avser passiv sikerhet har
ocksd ndtt en sddan nivd att man knappast férvintar sig nigra
revolutionerande genombrott. I dag satsar fordonstillverkarna i
stillet 1 forsta hand pd att utveckla nya system for att cka den
aktiva sikerheten, d.v.s. system for att férebygga att olyckor
intriffar. Volvo Car Corporation ir virldsledande inom fordonssi-
kerhet och leder en stor del av den aktiva sikerhetsforskningen
inom Fordkoncernen och deltar i ett flertal stérre EU-projekt.
Exempel pd sidana aktiva sikerhetssystem ir s.k. bromsassistanssy-
stem som uppticker hinder framfér fordonet och automatiskt
bromsar in bilen f6r att mildra effekten av en kollision.

Fordonsindustrin har samarbete med institut och hégskolor fér
att tillgodogora sig kompetens inom kompletterande omriden:
HMI (Human Machine Interaction), krocksikerhet, systemsiker-
het, vigteknik samt beteendevetenskaplig kompetens. VTI har
sammantaget hir en unik situation i Sverige med provningsresurser
1 form av t.ex. korsimulatorer, krockbana och provningsanliggning
for dick samt kompetens inom fordonsteknik.

VTI har resurser och kompetens som ir av stort intresse for
svensk och utlindsk fordonsindustri. Den kompetensen finns inom
HMI-omrddet men dven inom andra omrdden. Fordonsindustrin
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har ocksd uttryckt stort intresse av att utnyttja bl.a. VIT:s fordons-
simulatorer f6r olika typer av projekt. Fordonssimulatorerna utgér
en nationell forskningsresurs som skall anvindas s3 brett som méj-
ligt och stillas till det svenska forskningssystemets férfogande.

Bedomning av marknaden

VTL:s uppdragsgivare och kunder inom omrddet Fordon ir dels
stora nationella och internationella uppdragsgivare som Vinnova
och EU-kommissionen. Detta giller frimst projekt med inslag av
studier 1 VT T:s kérsimulatorer. Inte minst i EU-projekt dr dessa
resurser frekvent utnyttjade. Nir det giller verksamheterna inom
krockprovning och dickprovning har VTT en stor mingd privata
kunder, t.ex. tillverkare av fordon och fordonskomponenter, vig-
ricken, belysningsstoplar m.fl. samt dickstillverkare.

Den viktigaste marknaden for fordonsteknisk kompetens pad
VTI ir dock utan tvekan fordonsindustrin sdvil inom som utom
Sverige. Hir ir det dock viktigt att inse att industrin inte finansie-
rar traditionella forskningsprojekt pd institutioner utanfor det egna
foretaget annat in i form av industridoktorander. Diremot finns
det intresse for att ligga ut olika typer av konsultuppdrag, framfér
allt vad avser utvirdering av olika stdd- och sikerhetssystem.

Staten har genom flera olika FoU-program konkret bidragit till
utvecklingen av den fordonstekniska kompetensen genom att
uppmuntra samarbete mellan § ena sidan industrin och 4 den andra
institut, universitet och hégskolor. Hir kan nimnas Programmet
for fordonsforskning (PFF), Grona bilen och Intelligent vehicle
safety systems (IVSS), samtliga forskningsprogram 1 vilka VTI
medverkar.

VTI medverkar dven i tvd nationella kompetenscentra med
inriktning mot fordonsteknisk utveckling, vid KTH respektive
Chalmers. Under hosten 2007 kommer ytterligare ett kompetens-
centrum med denna inriktning att startas, Virtual Prototyping of
Vehicles, Roads, Rails and Traffic Systems (ViP) under ledning av
VTI. Samtliga fyra fordonstillverkare som ir verksamma i Sverige,
medverkar tillsammans med Vigverket och Banverket. Idén bakom
detta kompetenscenter ir att f6r svensk fordonsindustri nyttiggdra
den 1 ett internationellt perspektiv ledande kompetensen vad avser
fordonssimulering som finns i Sverige och framfor allt pd VTL
Forhoppningen ir att inom ramen f6r centret utveckla fordonssi-
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mulerings-verktyget si att det blir efterfrigat och av strategisk
betydelse for hela den svenska fordonsindustrin. Centret beriknas
ha en 4rlig omsittning ca 12 miljoner kronor under en sjudrsperiod.

VTI ir en efterfrigad partner i minga EU-projekt bl.a. genom
tillgdng till kvalificerade laborativa resurser vad avser fordonssimu-
lering, dickprovning och buller. Detta giller sivil rent teknikin-
riktade projekt som projekt inriktade mot minniska-maskin inter-
aktion (HMI). En stor del av de minga projekt VTT medverkat i
inom EU:s ramprogram for forskning och utveckling har haft och
har en inriktning mot fordonsteknik eller HMI. De flesta av dessa
projekt innebir samarbete med svensk och europeisk fordonsindu-
stri. VILs fordonssimulatorer ir en frekvent utnyttjad nyckel-
resurs i EU-projekten.

Framtida forskningsbehov

Det finns anledning att férutse en 6kad efterfrigan pd renodlade
tester av fordonsteknik och aktiva sikerhetssystem, som kan bli en
ny nisch f6r VIT. EU-samarbeten i pigdende och planerade pro-
jekt, t.ex. metodik for att utvirdera IT-baserade sikerhetssystem
kommer att ha stor betydelse f6r utformningen av testmetoderna.
VTI har en betydande roll i denna systemutveckling i samarbete
med fordonsindustrin.

I det nationella kompetenscentret ViP som nimnts ovan plane-
ras storre horisontella projekt inriktade mot utveckling av metodik
for fordonssimulering respektive standardiserade mitmetoder av
HMI-aspekter. Avsikten ir att dessa projekt skall pdgd under cen-
trets hela livstid.

En annan ”framtidsbransch” kan relatera till fortsittningen och
resultaten av pdgdende och planerade EU projekt som VTT ir tungt
involverade inom och som avser interaktion mellan infrastruktur
och fordon. Forsknings- och utvecklingsarbete i dessa samman-
hang innebir att integrera och utnyttja vigdata, (bdde "dynamisk”
och ”statisk” data) tillsammans med aktuella fordonsdata i syfte att
minska energiférbrukningen samt minska underhillskostnader och
oka trafiksikerheten. Hir kommer integrationen av fordonssimule-
ring och andra provresurser, t.ex. vigytemitning och interaktionen
dick/vigyta, att bli viktigare for att 8stadkomma effektiva metoder
och verktyg.
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Det finns ett identifierat behov hos dickindustrin att utnyttja
VTI:s unika méjligheter att testa dick pa vigbana tickt av sné och
is. Utvecklingen av VTL:s dickprovningsanliggning till en speciali-
serad anliggning for effektiv tillverkning av ”vinterviglag” ir av
avgorande betydelse for att kunna utféra denna typ av kommersiell
provning.

VTI bedémer dven att det kommer att finnas en 6kad efterfrd-
gan pa krockprovning av fordon, sirskilt tunga fordon. Savil natio-
nellt som internationellt finns 1 dag mycket avancerade laboratorier
for olika typer av krocktest, varfér konkurrensen nir det giller
denna typ av test ir mycket hird. VTL:s nyligen utbyggda resurser
for krocktester med tunga fordon ir dock unikt 1 Europa vilket ger
betydande konkurrensférdelar.

Kompetens och resurser

Ett 20-tal medarbetare ir direkt verksamma inom omridet Fordon.
Ett flertal dr disputerade forskare. VTI-medarbetare inom det for-
donsteskniska omrddet innehar uppdrag bland som adjungerad
professor vid KTH respektive Chalmers.

Kompetens finns 1 férsta hand vad avser fordonsdynamik, dick
och friktion samt biomekanik. Det dr dock viktigt att framhélla att
det finns flera ytterligare kompetenser som kan vara av intresse i
samband med forskning kring fordonsproblem. Hir kan nimnas
kompetens rérande HMI, akustik och emissioner, drift och under-
hall av vigar, mer generell kompetens inom trafiksikerhetsomr3-
det, socialpsykologi och transportekonomi. Det finns anledning att
anta att den kompetensbredd som VTT kan erbjuda gor institutet
mycket konkurrenskraftigt i férhillande till minga av dess konkur-
renter.

En annan faktor av stor betydelse fér VTI:s konkurrenskraft dr
tillgdngen till avancerade mitutrustningar och laboratorier.

—  VTI har tv3 plattformar f6r fordonssimulering i Linkdping som
erbjuder simuleringsmojligheter i den absoluta frontlinjen
globalt sett. Institutet planerar att under dret bygga ytterligare
en plattform i Géteborg for att kunna ge den vistsvenska for-
donsindustrin bittre FoU-stéd. Simulatorplattformarna kan
anvindas f6r simulering av sivil lastbil som personbil.
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— Institutet har en dickprovningsanliggning som méjliggér mit-
ning av dickegenskaper pd sdvil is som asfalt och anliggningen
kan anvindas fér bide personbils- och lastbilsdick vilket gor
den mycket konkurrenskraftig 1 ett globalt perspektiv. Det
finns dven resurser f6r s.k. mobil dickprovning med hjilp av en
speciell mitbil.

— VTILs krockbaneanliggning ir framfér allt konkurrenskraftig
vad avser tester med tunga fordon. VTLs anliggning for
krockprovning har idag resurser att krocka fordon upp till 14
ton med upp till 72 km/h hastighet mot stillastiende hinder
t.ex. vigricken. Denna typ av rickesprovning frimst pd upp-
drag av privata uppdragsgivare utférs med ett egenutvecklat
styrsystem. Ett pdgiende projekt syftar till att vidareutveckla
styrsystemet for att kunna utféra tester av s.k. aktiva sikerhets-
system dir fordonet styrs enligt en férutbestimd bana med
intern drivning. VTI:s krocklaboratorium ir ackrediterat av
SWEDAC for krocktester enligt internationell standard.

Forskningsomrddet Fordon vid VTT beriknas ha en omsittning pd
ca 22 miljoner kronor per ir.

Miljo
Omridet och dess samhillsintresse

Verksamheten inom omridet Milj6é handlar om trafikens och infra-
strukturens piverkan pd minniskan, natur- och kulturmiljén samt
luftkvaliteten och klimatet. VTT tar fram ny kunskap som bidrar till
uppfyllandet av riksdagens transportpolitiska mil, sirskilt delmilet
om ett miljéanpassat transportsystem.

Transporterna ir en viktig drivkraft i samhillsutvecklingen men
skapar miljéproblem och intressekonflikter. Trafik orsakar utslipp
av klimatgaser, fororeningar och buller. Infrastruktur tar mark i
ansprik och pédverkar omgivande natur- och kulturmiljs. Trans-
portsystemet pdverkar boende, rekreation, hilsa och trivsel. Trans-
porter kriver energi, tir pd indliga naturresurser och bidrar till glo-
bala klimatférindringar.

Det fokus som riktats pd globala klimatférindringar har lett till
att intresset for transportrelaterad miljé har dkat betydligt, och det
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finns ett accelererande intresse inom speciellt vad giller energi och
klimatgaser. En annan form av utslipp som uppmirksammats ir
slitagepartiklar frin beliggning och vinterdrift, och hur de visat sig
bidra kraftigt till 6verskridanden av miljokvalitetsnormen for
inandningsbara partiklar. Vidare ir buller frin trafiken ett sam-
hillsproblem som vid sociologiska undersékningar oftast bedéms
som det mest besvirande miljoproblemet. Bullerexponering mins-
kar livskvaliteten men kan dven medféra avsevirda hilsonedsit-
tande effekter, liksom att effektiviteten i arbetet kan pdverkas.

Riksdagens miljokvalitetsmél ir en viktig utgdngspunkt for
institutets forsknings- och utvecklingsverksamhet inom omridet
Miljé. En gemensam nimnare f6r verksamhetsomridet ir forskning
kring mitning, bedémning, virdering, upptoljning och utveckling
av transportrelaterad miljokvalitet. Den tvirvetenskapliga bredden
mdjliggor en helhetssyn 1 VTT:s forskning om den transportrelate-
rade miljokvaliteten.

Inom omridet Miljs vid VTT finns en bred och djup kompetens
inom omriden som ir centrala i byggandet av det miljéanpassade
transportsystemet:

o Awvgasemission och energi. Omridet handlar bide om emissioner
och om drivmedelsanvindning. Detta ger underlag foér att
berikna kostnader f6r att framfora olika typer av fordon. Kun-
skapen anvinds bland annat f6r tillstindsbeskrivningar och for
vigplanering.

e DPartiklar. Forskningsomrddet handlar om hur slitagepartiklar
frdn vig och jirnvigstrafik bildas och vilka faktorer som styr
bildning och emissioner. Dessutom bedrivs forskning kring vir-
dering av partikelemissioner, framférallt nir det giller pdverkan
pd minniskors hilsa. VTLs partikelforskning syftar till att
genomfdra analyser ur ett dtgirdsinriktat perspektiv, dvs. for att
ta fram kunskap som gor att man kan minska emissionerna och
minska effekterna av slitagepartiklar genom val av limpliga
material och tekniker fér beliggningar och dick, men dven for
sandningsmaterial och dammbindningsmedel.

o Buller, bulleremission och -immission fran véigfordon och jirnvdg.
Omridet behandlar bullerstandarder, monetir virdering av bul-
lerimmission samt bulleregenskaper hos dick och beliggningar
samt bullerproblematik 1 jirnvigstransporter

o Landskapets natur- och kulturmiljévirden. Omridet behandlar
samspelet mellan infrastrukturen och landskapet. VTT studerar
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hur infrastruktur och trafik paverkar natur- och kulturvirden
och hur infrastrukturplaneringen kan anpassas till landskapet
och dess ekologiska och kulturhistoriska samband och funktio-
ner. Forskningsomridet spinner frin vigsaltets grundvattenp3-
verkan till metodutveckling f6r uppféljning av miljobedém-
ningar av vig- och jirnvigsinvesteringar.

o Sambillsplanering. Omridet handlar om planerings- och besluts-
processer vid byggandet av transportsystemet, med forskning
om aktérer och planeringsprocesser som formar transporterna.

o Styrmedel. Omridet omfattar metodik f6r miljévirdering och
marginalkostnadsprissittning av trafikens externa effekter.
Ytterligare ett kompetensomride ir Vixthusgaser och styrmedel.
Syftet dr att ta fram deskriptiv och normativ kunskap for att
samhillet ska fatta kloka beslut om hur man ska utforma styr-
medel f6r att begrinsa miljopaverkan frin trafiken.

Bedomning av marknaden

Inom omridet Miljo utférs samhillsmotiverad forskning, utveck-
ling och kvalificerat utredningsarbete huvudsakligen pd uppdrag av
Vigverket, Banverket, Naturvirdsverket, Vinnova, EU, Mistra,
Statens vegvesen i Norge, entreprenérer och dicktillverkare. Vig-
verket har varit en viktig uppdragsgivare inom omriden som t.ex.
energi och avgaser, buller, landskapets natur- och kulturvirden
samt partikelemissioner.

Inom VTI:s forskning med inriktning pd luftkvalitet har Vig-
verket stort intresse 1 kunskap som leder till att vigsystemet bittre
kan anpassas f6r minskad partikelbildning. Denna forskning finan-
sieras dven via Emissionsforskningsprogrammet (EMFO), dir dven
Naturvirdsverket och Energimyndigheten ingdr som finansiirer.
Banverket utnyttjar VIT:s kompetens bland annat {6r partikelmit-
ningar. Frigor som ror jirnvigstrafikens slitagepartiklar kommer
att vara fortsatt aktuella, t.ex. 1 samband med byggande av Cityba-
nan i Stockholm.

Inom vissa av ovannimnda omriden kommer den offentliga
sektorn troligen ocksd framgent att std f6r en relativt stor upp-
dragsvolym. En generell bedémning ir dock att andra uppdragsgi-
vare kan 6ka 1 omfattning. Det finns t.ex. intresse frin internatio-
nella dicktillverkare att anlita VTL:s kompetens och resurser for
tester som avser partikelemissioner frin dick. Intresse for VTT:s
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kompetens inom detta delomride mirks dven frin beliggningsent-
reprendrer och féretag som utvinner och tillhandahiller stenmate-
rial till vigbeliggning.

Frén fordonsindustrins sida har visats stort intresse f6r omradet
energi och avgaser, dock ej i form av uppdrag utan i stillet for
uppféljning av berikningsmodeller som anvints f6r berikning av
vigtrafikens avgasutslipp. Sddana berikningar har legat till grund
for revidering av utslippsmil och lagstiftning om grinsvirden for
avgasemissioner. Intresset har di varit inriktat pd bevakning av
valda modellvirden och p4 att tidigt {4 information om nya resultat.

VTI bedémer ocksd att den kurs- och utbildningsverksamhet
som pébdrjats inom omriden som luftkvalitet och buller har god
potential att utvecklas, frimst mot malgrupper som kommuner och
entreprendorer.

VTI:s samarbetspartners inom omrddet Milj6 varierar beroende
pa forskningens frigestillningar. Generellt bedrivs dock samarbete
med ett flertal universitet och hégskolor, sdsom Linképings uni-
versitet, KTH, Sveriges Lantbruksuniversitet, Tekniska Universi-
tetet 1 Gdansk, m.fl. Samarbete bedrivs dven inom institutssektorn,
t.ex. inom ramen f6ér den nationella kompetensgrupperingen Uni-
ted Competence.

Framtida forskningsbehov

EU bedéms som en viktig framtida marknad f6r forskning inom
omridet Miljé. EU:s ambition att fora dver transportarbete till
jirnvig 1 storre utstrickning, framférallt pd godssidan, kommer att
leda till stora forskningsbehov nir det giller jirnvigens miljoef-
fekter. Det finns stor potential att reducera framférallt bulleremis-
sioner frin godstrafiken, och kanske ocksd partikelemissioner. Det
okande intresset for &tgirder mot landskapsfragmenteringen i
Europa kan troligen ocks bidra till att 6ka VTI:s attraktivitet som
partner i EU-projekt.

Vad giller vixthusgaser och klimat kommer samhillet med all
sannolikhet att efterfriga kunskap inte bara om dtgirder for mins-
kad emission utan iven om &tgirder fér anpassning av transportsy-
stemet till de faktiska klimatférindringar som trots emissionsdt-
girder dr oundvikliga. Hir har VTI i1 samverkan med universitet
och hogskolor potential f6r FoU om exempelvis dtgirder for an-
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passning av vig- och jirnvigsinfrastrukturen till de mer frekventa
extremvidersituationer som vintas.

Flera trender talar f6r att samhillet har ett ckande behov av
landskapsinriktad kunskap dir VTI genom sin tvirvetenskapliga
bredd har en potentiellt férménlig position. Hir kan nimnas star-
kare miljolagstiftning samt nddvindigheten av nya processer och
tinkesitt for en reell miljdanpassning av transportsystemet, inte
minst planering, drift och underhill av infrastrukturen. Det kom-
mer sannolikt att finnas ett fortsatt behov av FoU om férorenings-
effekter pa vatten och mark, troligen frimst knutet till ett plane-
ringsperspektiv och till samhillsekonomiska aspekter.

Med tanke p& turismen som en vixande niring skulle VTT ha
goda férutsittningar for en satsning pd turisminriktad landskaps-
forskning med koppling till beteendevetenskap och sambhillseko-
nomi.

Inom omridet energi och avgaser kommer sannolikt ett stort
behov att finnas nationellt inom offentlig sektor f6r planering av
dtgirder for att klara miljokvalitetsnormerna och att klara utslipps-
mélen fér vixthusgaser, med bdde Vigverket och kommuner som
uppdragsgivare. En forutsittning for att klara en sidan roll ir att
VTI har kunskap om och tillging till stérre modeller f6r analys av
bebyggelseplanering, utbud av kollektivtrafik, vig- och gatustand-
ard, trafikreglering, prisstyrning m.m.

Miljsekonomisk forskning har 1 mycket handlat om virderings-
studier. VIT har dir en stark grund format kring riskvirderingsstu-
dier. Dessa stuider har hég relevans iven inom den miljéekono-
miska forskningen eftersom just hilsoeffekterna utgér en stor
kostnad. Det finns dock ett stort forskningsbehov av att, baserat pd
den senaste kunskapen, utveckla riskvirderingsstudierna till att bli
mer anpassade till hilsoeffekterna. Till denna friga kommer vidare-
utveckling av det epidemilogiska kunskapsunderlaget som genom-
foérs utanfér VIT. En annan viktig friga infér framtiden handlar om
regleringar av klimatgaser dir sivil spelteoretiska frigestillningar
som trafikantpdverkan och beteenden kommer att spela en viktig
roll.
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Kompetens och resurser

Miljsaspekter ingdr i stora delar av VTL:s FoU-verksamhet. I ett
forsok att personellt avgrinsa omrddet Miljé inom VTI fokuseras
pd verksamheter som huvudsakligen miter, bedémer och virderar
transportrelaterad miljokvalitet. VIT:s kompetens har stor bredd
med disputerade forskare inom teknik, natur- och samhillsveten-
skap.

Kirnkompetensen finns inom enheten Miljé och trafikanalys,
med elva medarbetare. Av dessa ir fem civilingenjorer eller motsva-
rande och sex disputerade, varav tvd docent-/professorskompetenta
(adjungerad professor samt gistprofessor vid Chalmers respektive
KTH). Kompetenser fér olika delar av miljéinriktad forskning
finns dven pd andra av institutets forskningsenheter som ror t.ex.
transportekonomi, vig- och banteknik, samt fordonsteknik. Totalt
summerar detta till ytterligare fem civilingenjérer eller motsva-
rande samt &tta disputerade forskare som pd heltid dr verksamma
inom omridet Milj6, samt sex disputerade forskare pa deltid.

Inom omrddet Miljo férfogar VIT 6ver mitutrustning fér
avgas-, partikel- och bullermitning. VTT har ocksd éver en virlds-
unik resurs i provvigsmaskinen, som anvinds fér studier av slitage-
partiklar samt annan utrustning fér miljomitningar och viss
expertis inom geografiska informationssystem.

Med den breda kompetens som finns pd VTT har bl. a. kunnat
utvecklas berikningsmodeller fér emissioner med mycket stor
anvindningspotential. VTT har dven bidragit med indata till flera
storre datormodeller for berikning av fordonskostnader och avgas-
emissioner. VIT har ocksd specialistkompetens for tillimpning av
den inom EU utvecklade ARTEMIS-modellen fér berikning av
avgasutslipp pd regional och nationell nivd. Inom bulleromridet
forfogas ocksd 6ver programvara fér ljudmitning och -analyser.

Med den ovan givna omfattningen pi personal omsitter omr3-
det Milj6 ca 20 miljoner kronor per ar.
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Jamforelsevarden soliditet

Nedan visas soliditeten for ett antal svenska och europeiska aktérer (ar 2005):

Soliditet
VT, Technical Research Centre of Finland 59 %
SINTEF, Stiftelsen for industriell och teknisk forskning vid NTH, Norge 53 %
Tl, Teknologisk Institut, Danmark 50 %
TNO, The Netherlands Organisation for Applied Scientific Research, Holland 47 %
Frauenhofer Gesellschaft, Tyskland 74 %
SP, Sveriges Tekniska Forskningsinstitut 56 %
IVL, Svenska Miljéinstitutet 42 %
Skogforsk 66 %
SWECO 43 %
Angpannefireningen 48 %

Kélla: SP for de europeiska instituten. Ovriga frén respektive rsredovisning.
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VTl:s och SIKA:s balansrakningar

VTI BALANSRAKNING

(tkr) 2006-12-31  2005-12-31
TILLGANGAR

Immateriella anlaggningstillgangar

Rattigheter och andra immateriella anlaggningstillgangar 134 630
Summa immateriella anlaggningstillgangar 134 630
Materiella anlaggningstillgangar

Forbattringsutgifter pa annans fastighet 3052 3005
Maskiner, inventarier, installationer m.m. 27498 27 487
Pagaende nyanlaggningar 356
Summa materiella anl4ggningstillgangar 30 550 30 848
Finansiella anldggningstillgangar

Andelar i dotterforetag 381
Summa finansiella anlaggningstillgangar 381
Varulager m.m.

Pagaende arbeten 10 885 5686
Summa varulager m.m. 10 885 5686
Fordringar

Kundfordringar 9299 10637
Fordringar hos andra myndigheter 28 280 30725
Ovriga fordringar 307 239
Summa fordringar 37 886 41601
Periodavgransningsposter

Férutbetalda kostnader 4940 4839
Upplupna bidragsintékter 4976 5819
Ovriga upplupna intakter 1063 151
Summa periodavgransningsposter 10979 10 809
Avrakning med statsverket

Avrékning med statsverket -1036 -1031
Summa avrakning med statsverket -1036 -1031
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(tkr)

Kassa och bank

Behallning rantekonto i Riksgaldskontoret
Kassa, postgiro och bank

Summa kassa och bank

SUMMA TILLGANGAR

KAPITAL OCH SKULDER
Myndighetskapital
Resultatandelar i dotterforetag
Balanserad kapitalférandring
Kapitalférandring enligt resultatréakningen
Summa myndighetskapital
Avsittningar

Avsattningar for pensioner och liknande forpliktelser
Summa avséttningar

Skulder m.m.

Lan i Riksgéldskontoret

Skulder till andra myndigheter
Leverantdrsskulder

Ovriga skulder

Summa skulder m.m.
Periodavgransningsposter
Upplupna kostnader

Oférbrukade bidrag

Ovriga foruthetalda intakter
Summa periodavgransningsposter
SUMMA KAPITAL OCH SKULDER

2006-12-31

29495
12 363
41 858
131 256

17 022
3610
20 632

1800
1800

30495
4083
7432

10751

52 761

10 671
19431
25961
56 063
131 256

2005-12-31

25813

5278
31091
120 015

403
10939
5680
17022

1984
1984

30801
5641
7886
7026

51354

9618
18745
21292
49 655

120 015
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SIKA BALANSRAKNING

(tkr) 2006-12-31  2005-12-31
TILLGANGAR

Materiella anlaggningstillgangar

Forbattringsutgifter pa annans fastighet 57 17
Maskiner, inventarier, installationer m.m. 124 162
Summa 182 839
Fordringar

Kundfordringar 714 129
Fordringar hos andra myndigheter 1583 1505
Ovriga fordringar 6 26
Summa 2303 1660
Periodavgransningsposter

Férutbetalda kostnader 791 709
Ovriga upplupna intakter 0 368
Summa 191 1077
Avrakning med statsverket

Avrékning med statsverket -71731 -4 831
Summa -1731 -4 831
Kassa och bank

Behallning réntekonto i Riksgaldskontoret 11732 7815
Summa 111732 7815
SUMMA TILLGANGAR 7878 6 560
KAPITAL OCH SKULDER

Myndighetskapital

Balanserad kapitalforandring -1538 -1477
Kapitalférandring enligt resultatrdkningen -10 551 -60
Summa -12089 -1537
Avsattningar

Ovriga avsattningar 10 864

Summa 10 864

Skulder m.m.

Lan i Riksgaldskontoret 674 778
Skulder till andra myndigheter 4168 2240
Leverantdrsskulder 2 308 2658
Ovriga skulder 421 312
Summa 151 5988
Periodavgransningsposter

Upplupna kostnader 1310 2032
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(tkr) 2006-12-31  2005-12-31
Oférbrukade bidrag 222 71
Summa 1532 2109
SUMMA KAPITAL OCH SKULDER 7878 6 560
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