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Bilaga 1

Kommittédirektiv @

Oversyn av myndigheter och verksamheter Dir.
inom transportomradet 2008:90

Beslut vid regeringssammantride den 26 juni 2008

Sammanfattning av uppdraget

En sirskild utredare tillkallas med uppdrag att kartligga och analy-
sera vissa verksamheter och funktioner hos myndigheterna inom
transportsektorn, huvudsakligen inom Vigverkets, Banverkets,
Sjofartsverkets, Luftfartsverkets, Luftfartsstyrelsens, Rikstrafikens,
Statens institut f6r kommunikationsanalys (SIKA), Affirsverket
Statens jirnvigars (AS]) och Rederinimndens ansvarsomriden. I
uppdraget ingdr bl.a. att foresld dtgirder som bidrar till utvecklade
bestillarfunktioner hos myndigheterna inom transportsektorn i
syfte att uppnd en bittre fungerande anliggningsmarknad och
hogre effektivitet. Utredaren ska utifrin sin analys foresld 16s-
ningar, organisatoriska eller andra, som krivs for att bist uppnd
riksdagens och regeringens mal fér transportpolitiken. Utredarens
analys och forslag till dtgirder ska redovisas senast den 1 april 2009.
Regeringen har for avsikt att ge ytterligare direktiv om genomfé-
randet av utredarens forslag samt om ytterligare analyser och for-
slag.

Bakgrund
Regeringens forvaltningspolitik

Milet for svensk statsférvaltning dr att den ska vara rittssiker,
effektiv och medborgarorienterad. Detta ska uppnds genom att
styrningen utvecklas, frimst den ekonomiska styrningen, samt led-
ningen och organiseringen av statlig férvaltning. Hir ingdr ocksd
att sikerstilla att alla myndigheter systematiskt och kontinuerligt
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utvecklar sin verksamhet. Féljande uppgifter stdr i fokus 1 det dver-
syns- och férindringsarbete som regeringen bedriver: att klargora
statens roll och uppgifter och att sitta medborgare och féretag i
centrum. En 6kad samverkan mellan myndigheterna samt forbitt-
rad styrning genom tydligare rollférdelning och bittre dialog mel-
lan regeringen och myndigheterna efterstrivas. Med dessa utgings-
punkter tillsatte regeringen Foérvaltningskommittén (Fi 2006:08)
som fitt uppdraget att se Over den centrala statsférvaltningens
uppgifter och organisation (dir. 2006:123).

Utvecklingen inom transportomrddet

Utvecklingen av transportsystemet dr en viktig del 1 samhillsut-
vecklingen. Okad pendling 6ver storre regioner, en &ldrande
befolkning, utvecklad anvindning av IT och 6kad global handel
med gods samt klimatutmaningen ir exempel pd viktiga samhills-
trender som stiller nya krav pd transportsystemet. En fungerande
infrastruktur, en vil fungerande marknad pd transportomridet och
ett tillfredsstillande utbud av kollektivtrafik ir en forutsittning for
jobb, féretagande och tillvixt. Utvecklingen av transportomridet
ska ske 1 dialog med niringsliv, regioner, kommuner och myndig-
heter dir minniskors och féretags behov ska st i fokus. Statens
ansvar inom transportomridet ir stort och omfattar bl.a.

e regelgivning och tillsyn av transporter och transportmedel,

e forvaltning och utveckling av det statliga vig- och jirnvigsniten
samt de statliga flygplatserna och farlederna,

e tecknande av avtal om interregional kollektiv persontrafik,

e statistikproduktion och viss sektorsforskning.

Statens anslag for verksamheterna inom transportomridet uppgar
for 2008 till ca 35 miljarder kronor. Till detta kommer de avgiftsfi-
nansierade verksamheterna. Merparten av anslagen hanteras av
Vigverket och Banverket 1 deras vig- och banhéllning.
Verksamheten inom transportomridet ska bidra till att det av
riksdagen faststillda transportpolitiska mélet och dess delmal upp-
nds. Regeringen har piborjat en process med att ta fram utvecklade
och férankrade transportpolitiska utgdngspunkter f6r en ny och
framdtriktad transportpolitik. Som en del 1 detta fick SIKA den 19
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juli 2007 uppdrag av regeringen att foresld reviderade transportpo-
litiska mal. Uppdraget ska redovisas senast den 27 juni 2008.
Regeringen har for avsikt att foresld reviderade mal under forsta
halvaret 2009.

Regeringen avser ocksd att 1 samband med budgetpropositionen
fér 2009 overlimna en infrastrukturproposition, “ramtidens resor
och transporter” till riksdagen. I propositionen kommer inrikt-
ningen och ekonomiska ramar f6r den kommande planperioden att
liggas fast.

Myndighetséversyner inom transportomrddet

Regeringen har tidigare tillsatt flera utredningar som berér myn-
digheterna pd transportomrddet. Syftet har varit att prova det
offentliga dtagandet och att skapa en indamailsenlig och effektiv
organisation for statens uppgifter inom transportomridet. Det
pigdr nu arbete med att bereda eller genomféra de foérslag som lagts
fram.

En sirskild utredare har analyserat férutsittningarna foér en
ombildning av Statens vig- och transportforskningsinstitut (VTI)
och vissa funktioner hos SIKA tll aktiebolagsform (SOU
2007:49). Utredaren sdg inte att SIKA:s uppgifter limpar sig fér
bolagisering och féreslog dirfor att verksamheten iven 1 fortsitt-
ningen bedrivs i myndighetsform. Utredaren féreslog att VTI
ombildas till ett heligt statligt bolag under férutsittning att bolaget
kan tillforsikras en basresurs som motsvarar dagens anslag. Om
detta inte ir mojligt forordar utredaren att VIT kvarstdr som myn-
dighet med oférindrat uppdrag och férutsittningar.

Regeringen beslutade den 6 oktober 2005 att en sirskild utredare
skulle tillkallas med uppgift att underséka hur man kan inritta en
trafikslagsovergripande organisation f6r inspektionsverksamhet
som ror kontroll av att krav i friga om sikerhet och skydd inom
transportomridet ir uppfyllda (dir. 2005:108). Regeringen beslu-
tade den 19 juli 2007 att tillkalla en sirskild utredare med uppdrag
att forbereda och genomféra bildandet av en trafikinspektionsor-
ganisation (dir. 2007:105). Regeringen har direfter beslutat om
tilliggsdirektiv till Transportstyrelseutredningen (dir. 2008:45).
Den sirskilda utredaren ska, utéver det ursprungliga uppdraget,
genomfora de 3tgirder som krivs foér att den nya myndigheten
Transportstyrelsen ska kunna inleda sin verksamhet den 1 januari
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2009. Dirvid avvecklas Jirnvigsstyrelsen och Luftfartsstyrelsen
och myndigheternas verksamheter fors till Transportstyrelsen.
Sjéfartsinspektionens uppgifter och ansvar f6rs éver till Transport-
styrelsen. Frin Sjofartsverket fors ocksd ansvaret for sjofartsre-
gistret samt hanteringen av kustfartstillstdnd. Vigtrafikinspektio-
nen, trafikregistret som utfér forfattningsreglerad register-, admi-
nistrations- och informationsverksamhet och férarenheten som
ansvarar for férarprov och tillsyn éver trafikskolor m.m. fors frin
Vigverket till Transportstyrelsen.

En utredning om den svenska lotsningsverksamheten och dess
framtid med uppgift att genomféra en Sversyn av Sjdfartsverkets
roll och verksamheter har genomférts (dir. 2006:116). Utredaren
skulle ocksd foresld limplig organisationsform fér lotsningsverk-
samheten (dir. 2007:69). Utredaren har limnat férslag om framtida
organisationsform, uppdelning och finansiering av de verksamheter
som 1 dag bedrivs inom Sjéfartsverket (SOU 2008:53). Ett av utre-
darens forslag, som nu dr féremdl f6r remissbehandling, innebir att
Sjofartsverkets verksamhet fortsittningsvis bor bedrivas 1 myndig-
hetsform och inte som i dag som affirsverk.

I en departementspromemoria (Ds 2007:49) féreslds dndringar i
lagen (1945:119) om stingselskyldighet for jirnvig. Forslaget
innebir att Stingselnimndens uppgifter éverfors till den myndig-
het som regeringen bestimmer. Regeringens avsikt ir att féra 6ver
uppgifterna till Transportstyrelsen fr.o.m. den 1 januari 2009.

Den 1 juni 2006 beslutade regeringen att tillkalla en sirskild
utredare med uppgift att se 6ver det svenska flygplatssystemet (dir.
2006:60). Regeringen har direfter beslutat om tilliggsdirektiv till
utredningen (dir. 2006:104 och dir. 2007:1). Utredaren féreslog att
Luftfartsverkets verksamhet ska ombildas till tvd aktiebolag, ett
bolag fér drift och foérvaltning av Luftfartsverkets flygplatser och
ett bolag for flygtrafiktjinsten (SOU 2007:70).

Den 26 april 2007 beslutade regeringen att tillkalla en sirskild
utredare for att utreda férutsittningarna for att ombilda vissa verk-
samheter vid Vigverket och Banverket till aktiebolagsform (dir.
2007:64). Utredaren féreslog att verksamheterna vid Vigverket
Produktion, Vigverket Konsult, Banverket Produktion och Ban-
verket Projektering bér bolagiseras (SOU 2007:78). Regeringen
har for avsikt att i samband med budgetpropositionen fér 2009
limna propositioner till riksdagen som behandlar organisations-
formen f6r delar av Vigverket, Banverket och Luftfartsverket.
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Vigverket och Banverket har nyligen genomfért stora organisa-
toriska forindringar 1 syfte att dels bittre méta marknadens och
kundernas krav, dels {3 till stdnd bittre intern styrning av sina verk-
samheter. Vigverket och Banverket fick 1 regleringsbreven f6r 2008
dessutom 1 uppdrag att tillsammans férbereda en sammanslagning
av verkens administrativa enheter och IT-enheter. Myndigheterna
forbereder att under 2009 etablera ett gemensamt servicecentrum
for I'T, telefonvixel, personal, fakturering och redovisning.

Behovet av en utredning

Vigverket och Banverket ir myndigheter med sektorsansvar. Bdda
myndigheterna bedriver en omfattande verksamhet dir de frimsta
uppgifterna ir planering, bestillning och férvaltning av infrastruk-
turen. Dirutdver ansvarar verken fér en mingd andra uppgifter.
Nigon genomlysning av dessa myndigheters hela verksamheter har
inte gjorts i de utredningar som nimns ovan.

Det finns bl.a. ett behov av att utreda vilka nya krav som kan
komma att stillas pd8 Vigverkets och Banverkets verksamheter i
forhallande till utvecklingen pd transportomradet, de forindringar
som sker nir Transportstyrelsen bildas, nir verksamheter bolagise-
ras och med anledning av den pdgdende infrastrukturplaneringen.

I arbetet med bl.a. den infrastrukturproposition som regeringen
har {6r avsikt att 6verlimna till riksdagen i host har det framkom-
mit att det finns ett behov att utveckla ett trafikslagsévergripande
synsitt 1 infrastrukturplaneringen. Hittills har arbetet ofta bedrivits
inom respektive trafiksektor, vilket kan leda till suboptimering av
infrastrukturinvesteringar eller till att transportkedjor inte hinger
thop. En sammanhillen infrastrukturplanering skulle bl.a. kunna
frimja l6sningar som bidrar till en minskad negativ miljé- och kli-
matpiverkan samt 6kad energieffektivitet. De problem som reger-
ingen har identifierat handlar om att dagens planeringssystem
brister 1 flexibilitet bdde p& ling och medelling sikt vilket gor att
det ir svirt att mota forindrade forutsittningar. Aven andra akto-
rer, sdsom kommuner, linsstyrelser och niringslivsforetridare,
patalar att sektorsvis planering ir ett problem.

Anliggningsmarknaden priglas av bristfillig produktivitet och
konkurrens. Bestillarnas agerande ir av stor betydelse f6r markna-
dens funktion. Vigverket och Banverket ir 1 egenskap av infra-
strukturforvaltare dominerande bestillare och upphandlare av bl.a.
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underhdlls- och investeringsentreprenader pi anliggningsmarkna-
den. Det finns dirmed ett behov av att analysera hur dessa stora
bestillare 1 upphandlingsférfaranden kan bidra till en forbittring av
anliggningsmarknadens funktion och skapa férutsittningar for
innovation.

Aven i den 6vriga verksamheten bér det finnas mojligheter till
6kad samordning, samtidigt som de stora skillnaderna som finns
mellan de specifika kirnverksamheterna inom respektive transport-
sektor tas 1 beaktande. Sektoransvaret ir ett exempel dir det torde
finnas utrymme for precisering och dir ett mer trafikslagsoévergri-
pande perspektiv vore onskvirt.

For att sikerstilla en mer flexibel och trafikslagsévergripande
planeringsmodell bor dven en genomlysning goras av vilka delar av
de nuvarande verksamheterna inom luft- och sj6fartssektorerna
som bor inkluderas 1 ett sidant perspektiv liksom statens tecknande
av trafikavtal och kommunikationsanalysens roll 1 helheten.

Som tidigare nimnts ir ett fungerande transportsystem en foérut-
sittning for jobb, féretagande och tillvixt och har dirmed starka
kopplingar till andra sektorer som ocksd ir foremdl for forvalt-
ningspolitiska dversyner, t.ex. niringspolitiken och den regionala
tillvixtpolitiken. En avgorande del i den regionala tillvixtpolitiken
bygger pd ett ytterligare stirkt lokalt och regionalt ansvar f6r och
inflytande o6ver statliga tillvixtresurser. Regeringen avser att 1 ett
sammanhillet, lingsiktigt perspektiv, fortsitta effektivisera och
samordna resurser som ir strategiska for Sveriges konkurrenskraft
pa regional och nationell nivd. Dirfér bor det dven inom transport-
sektorn analyseras vilka verksamheter som 1 huvudsak bor samlas
pa regional niva, respektive vilka verksamheter som i huvudsak bér
samlas pa central nivi.

Sammanfattningsvis bor analysen av det trafikslagsévergripande
synsittet i planeringen férdjupas liksom hur regionernas ansvarsta-
gande for och inflytande 1 infrastrukturplaneringen kan stirkas och
forenklas. Det kundorienterade synsittet i verksamheterna bor
utvecklas ytterligare. Statens insatser ska riktas mot att hela resan
eller transporten blir effektiv ur savil kund- som klimat- och hill-
barhetsperspektiv.

Den nuvarande uppbyggnaden av statens verksamheter pd trans-
portomridet har utformats pd grundval av successiva stillningsta-
ganden och beslut. Andamélsenligheten i detta system bér ompro-
vas. Oversynen av verksamheter och myndigheter inom transport-
omrddet bor dirfér fortsitta.

10
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Uppdraget

En sirskild utredare tillkallas med uppdrag att kartligga och analy-
sera vissa verksamheter och funktioner hos myndigheterna inom
transportomridet, huvudsakligen inom Vigverkets, Banverkets,
Sjofartsverkets, Luftfartsverkets, Luftfartsstyrelsens, Rikstrafikens,
SIKA:s. AS]:s och Rederinimndens ansvarsomriden. Utifrdn sin
analys ska utredaren foresld l6sningar, organisatoriska eller andra,
som krivs for att bist uppnd riksdagens och regeringens mal for
transportpolitiken.

Oversynen syftar till att finna de l6sningar som bist stodjer ett
effektivt utférande av statens uppgifter inom transportomridet och
som leder till att medborgare och niringsliv sitts 1 centrum, att det
trafikslagsovergripande synsittet stirks 1 planeringsprocessen, att
det finns en god regional férankring och ett 6kat ansvarstagande i
planeringsprocessen samt att dvriga verksamheter inom transport-
sektorn bedrivs pd ett effektivt sitt. Ett sirskilt fokus ska sittas pd
bestillarfunktionerna hos myndigheterna inom transportsektorn i
syfte att skapa bittre fungerande marknader inom bygg- och
anliggningssektorn och en okad effektivitet 1 infrastrukturhill-
ningen.

Forslagen till 16sningar ska inriktas pd strukturer, arbetsproces-
ser och organisering av de statliga myndigheterna och deras verk-
samheter inom transportomridet. Utredaren ska:

e analysera och klargéra vilka uppgifter som bér vara ett statligt
dtagande och 1 vilken form dessa bér bedrivas,

e foresld hur uppgifter som inte lingre bor vara ett statligt &ta-
gande ska organiseras och finansieras,

e se over och foresld nya former och arbetssitt samt Sverviga
olika organisationsformer fér den strategiska planeringen av
transportinfrastrukturen pd 1ang och medellang sikt,

e analysera vilka mojligheter till effektiviseringar och synergier
som kan finnas genom en omorientering av myndigheternas
uppdrag, verksamhet och organisering,

o vid behov féresld indrad organisering av hela eller delar av verk-
samheterna,

o foresld dtgirder som bidrar till utvecklade bestillarfunktioner
inom transportsektorn,

11
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e kartligga och analysera vilka verksamheter som bor organiseras
centralt och vilka som ur ett tillvixt- och kundperspektiv kriver
regional nirvaro.

Uppdraget giller i forsta hand ovan nimnda myndigheter. Om
andra verksamheter inom andra myndigheter 1 ndgon omfattning
visar sig vara av intresse 1 sammanhanget fir dven dessa beréras av
oversynen. Detta kan exempelvis bli aktuellt nir beredningen och
genomforandet av de tidigare nimnda pdgiende myndighetsover-
synerna ir klara. Regeringens inriktning dr att kunna gora vissa
stillningstaganden 1 samband med budgetpropositionen fér 2010.

Uppdragets genomférande och tidsplan

Utredarens analys och forslag till 8tgirder ska redovisas senast den
1 april 2009. Om utredaren finner det limpligt kan delar av uppdra-
get dessforinnan redovisas i delrapporter. Regeringen har for avsikt
att ge ytterligare direktiv om genomférandet av utredarens forslag
samt om ytterligare analyser och forslag.

Utredaren ska bedriva arbetet 1 fortlpande dialog med berérda
myndigheter och utredningar. Utredaren ska lopande stimma av
med och informera Regeringskansliet (Niringsdepartementet).

Vidare ska utredaren samrida med andra myndigheter och orga-
nisationer i den utstrickning som ir nédvindig. Myndigheterna ska
limna utredaren det underlag som utredaren begir.

Utredaren ska hilla berérda centrala arbetstagarorganisationer
informerade om arbetet och ge dem tillfille att framfora sina syn-
punkter.

Utredaren ska limna en konsekvensbedémning av foreslagna
dtgirder som ska omfatta ekonomiska, miljo- och klimatmissiga,
organisatoriska och personalmissiga konsekvenser av de forslag
som liggs fram. I underlag som tas fram pa individniv ska all stati-
stik presenteras och analyseras utifrdn kén. Utredaren ska vidare
redovisa de forslag till férfattningsindringar som utredarens forslag
foranleder. T de fall de foreslagna &tgirderna innebir ekonomiska
dtaganden for staten ska finansieringsférslag limnas.

(Niringsdepartementet)

12
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Infrastrukturpolitik pa
samhallsekonomisk grund*

Jan-Eric Nilsson, Roger Pyddoke, Mats Andersson, Fredrik
Hansen, Gunnar Isacsson, Gunnar Lindberg, Lena Nerhagen

Avdelningen for Transportekonomi
Vag- och Transportforskningsinstitutet

! Detta arbete har genomférts under december 2008 och januari 2009 pd uppdrag av Trafik-
verksutredningen. Vi ir mycket tacksamma f6r alla synpunkter som vi fatt pd tidigare utkast.
Sirskilt bor nimnas Anders Wirmark, Richard Murray och Lena Wieweg som fungerade
som kommentatorer vid ett internt seminarium i bérjan av januari samt PeO Nordlsf. Som
vanligt stdr vi som forfattare f6r de eventuella kvarvarande problemen och bristerna i
materialet.
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Rekommendationer

En central uppgift for transportsektorn ir att gora det mojlige ate
resa och transportera gods pd ett smidigt sitt. Detta ska ske utan
allt f6r stora risker att rka ut fér olyckor. Trafikens miljépaverkan
méste ocksd begrinsas, 1 synnerhet vad avser trafikens effekter for
klimatet. Det ir vidare angeliget att tillhandah8lla infrastrukturen
till s& liga kostnader som mojligt. En transportsektor som upp-
fyller dessa mél kan limna viktiga bidrag tll att bygga ett gott
sambhille for dagens och framtidens medborgare.

I upprepade policybeslut har regering och riksdag deklarerat att
beslut om vilka tgirder som ska vidtas f6r att sektorn ska kunna
uppnd maélen bor baseras pd ett samhillsekonomiskt besluts-
underlag. Det uppdrag som VTI fitt frin Trafikverksutredningen
ir att mot denna bakgrund gora en genomlysning av de modeller
for samhillsekonomisk analys som anvinds 1 dag: Har modellerna
en sddan kvalité att beslutsfattare fir ett fullgott underlag for de
prioriteringar som gors mellan olika itgirder inom transport-
sektorn?

Osikerheten om framtiden ir stor och det finns ménga
praktiska och principiella svirigheter férenade med att pd férhand
bedéma konsekvenserna av olika tgirder och &tgirdsstrategier
lingt in 1 framtiden. Promemorian argumenterar emellertid for att
de modellhjilpmedel som under drens lopp utvecklats — 1 forsta
hand i form av den samhillsekonomiska analysen — har de egen-
skaper som krivs for att forse beslutsfattare med ett relevant
beslutsunderlag f6r ménga olika typer av &tgirder, bdde inom och
utanfér transportsektorn. Man kan med detta beslutshjilpmedel
ocks3 visa hur osikerhet paverkar l6nsamheten.

Det finns emellertid ett antal strukturella problem férenade med
beslutsfattande 1 infrastruktursektorn som inte har med analys-
modellen att gora.

e Som del av arbetet med att genomfoéra samhillsekonomiska
analyser krivs kunskaper om effektsamband i allminhet och om
prognosverktyg i synnerhet. Kunskapen ir god kring vissa sam-
band men saknas kring andra. Dirmed blir det svirt att genom-
fora analyser baserade pa ett heltickande underlag.

e Ansvaret for att ta fram forutsittningar fér prognoser och
kalkyler, att utveckla effektsamband, att ta fram virden for tids-
vinster, minskade olycksrisker och férbittrad miljé etc. och det
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l16pande underhillet och ajourhéllningen av kunskaperna kring
detta dr oklart fordelat 1 sektorn.

e Den planering som i dag genomférs har sitt historiska ursprung
1 vigsektorns behov av lingsiktiga investeringsplaner, och
dagens modeller har byggts upp med denna utgdngspunkt. I ett
samhille med en uppsittning mél som delvis stdr i konflikt med
varandra miste emellertid olika styrmedel samverka. Trots ett
starkt principiellt stéd for tanken pd att jimfora investeringar
med forindringar av skatter och avgifter, nya lagar och regler
(betriffande fordonsvikt pd vig, axellast pd jirnvig, lagstiftning
om dubbdick eller halvljus etc.), drift och underhillsitgirder
mm. s sker detta 1 praktiken inte. Inte heller genomfors regel-
missigt integrerade analyser av kombinationer av styrmedel och
investeringar, exempelvis av hur investeringar i storstider
paverkas av tringselskatter.

¢ Riksdagen har 1 dag en otydlig roll i den process som leder fram
till beslut om dtgirder 1 infrastruktursektorn. Ett av de fi beslut
som fattas av riksdagen — vilken planeringsram som under den
kommande planperioden ska styra tilldelningen av resurser — har
av flera skil en svag styreffekt.

e Det finns generellt en svag kultur av uppféljning 1 infrastruktur-
sektorn. Inte heller sparas information om den verksamhet som
bedrivs med syfte att i efterhand genomféra sidana upp-
foljningar. Detta innebir att kunskaperna om effektiviteten 1
dagens processer ir otillricklig. Denna kultur bidrar ocks3 till de
pitalade svdrigheterna att ta fram effektsamband foér plane-
ringen.

Mot bakgrund av dessa observationer diskuterar promemorian
olika institutionella modeller fér att vidareutveckla infrastruktur-
planeringen och for att stirka riksdagens roll. En tinkbar 16sning dr
att regeringskansliet slir fast sina politiska ambitioner fér plan-
perioden. Man kan dir formulera sin vision om hur det framtida
samhille man vill skapa ska se ut vad giller trafik och infrastruktur.
Visionen kan omsittas i kvantifierade och eventuellt ocks3 tidsatta
etappmal. Med detta som utgdngspunkt ges trafikverken 1 uppdrag
att genomfoéra en infrastrukturplanering som omfattar samtliga
styrmedel. Myndigheterna ska pd sd sitt forse regeringen med ett
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mera allsidigt underlag f6r den politik man vill féra dn vad som ir
fallet i dag.

Regeringen limnar planen fér den politik man vill fora till
riksdagen. Dir ingdr sdvil de investeringar man vill genomfdra som
de andra styrmedel som ska anvindas for att uppni de mél som
stills upp. Riksdagen tar direfter stillning till planen som helhet.
Man kan ocks3 tinka sig att mer eller mindre regelbundna upp-
féljningar gérs av hur regeringen lyckas genomféra sina inten-
tioner, exempelvis pd initiativ av Riksrevisionen.

Det nu skisserade férfarandet ligger 1 beslutshinseende nira den
process som 1 dag bedrivs. En skillnad ir att regeringen fir mojlig-
het att ta ett samlat grepp om alla styrmedel som kan anvindas foér
att uppnd mélen. En annan skillnad ir att riksdagen fir ta stillning
till dtgirdsforslag, inte till de allmint formulerade mélsittningar
som ingdr i dagens infrastrukturproposition. Det blir pd s3 sitt
ocksd mojligt att i efterhand f6lja upp om detta leder fram till det
samhille man vill bygga.

Inom ramen for detta 6vergripande synsitt identifieras i
promemorian ocksd ett behov av att precisera ansvaret fér nigra
specifika arbetsuppgifter.

e Prognoser avseende den framtida trafikutvecklingen ir ett
oundgingligt hjilpmedel f6r goda policyanalyser. Ansvaret for
a-jourhillning av existerande modeller bor klargéras och man
miste gora det mojligt att anvinda dessa modeller fér att
undersoka hur prognoserna piverkas av olika antaganden om
befolkningsutveckling, BNP-tillvixt, drivmedelspriser osv.

e Ansvaret for att sli fast prognosférutsittningar, att utveckla
modeller och effektsamband, att ta fram ny kunskap om para-
metervirden etc. bor klargoras. Arbetet bér bedrivas i nira
samverkan med forskarsamhillet. Det ir viktigt att utform-
ningen av modeller och val av planeringsforutsittningar inte
gors med syfte att “baklinges” rikna fram de resultat man wvill

ha.

e Det arbete som pdborjats under nu pigiende planeringsomging
med att sikerstilla transparens i redovisningen av det underlag
som tas fram — den s& kallade samlade resultatredovisningen —
bér utvirderas och vidareutvecklas baserat pd vunna erfaren-
heter.
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Organisatoriskt betyder de skisserade férindringarna att ansvaret
for att bestilla ett beslutsunderlag ocks3 fortsittningsvis ligger kvar
hos regeringskansliet medan ett eller flera trafikverk genomfér
prognos- och analysarbetet. Vi har inte tagit stillning till om SIKA
bér finnas kvar och vilken roll man 1 si fall bér ha. Regerings-
kansliet boér emellertid stirkas f6r att battre klara sin bestillarroll.
Av forslaget foljer ockséd att verken delvis struktureras om for att
kunna leverera den typ av underlag som krivs.

En diskussion fors ocksi 1 rapporten om att inritta en ny
funktion fér att genomféra oberoende uppféljningar av den verk-
samhet som bedrivs 1 sektorn. Detta arbete méste 1 s& fall goras
fristiende frin arbetet med att planera och genomféra verksam-
heten. Alternativt kan man sikerstilla l6pande uppfoljningar av den
forda politiken och det underlag som ligger till grund for besluten
via Riksrevisionen pd det sitt som skisserades ovan.

De resonemang som fors pekar pd att olika styrmedel limpar sig
mer eller mindre vil f6r att hantera olika typer av problem 1
sektorn. Infrastrukturbyggande ir i férsta hand ett medel for att
eliminera kapacitetsproblem och att bygga om sirskilt olycks-
drabbade delar av vignitet. Diremot limpar sig priser och admi-
nistrativa regler ofta bittre for att hantera de overgripande
utmaningar samhillet stdr infor, sdvil vad giller miljo som trafik-
sikerhet.

Promemorians rekommendationer ges mot en bakgrund av
beslutsfattare som ofta har en ambivalent instillning till besluts-
underlag. A ena sidan efterfragas information om vilka konsekven-
ser olika dtgirder far. P4 s3 sitt blir det mojligt att férutsittnings-
16st sortera bland olika 6nskemadl och att sikerstilla att man verk-
ligen genomfor den politik som dr bast skickad att uppnd de upp-
stillda malen. A andra sidan finns en aversion mot att binda sig till
de rekommendationer som ges eftersom detta begrinsar besluts-
fattarens handlingsfrihet. Om beslutsunderlaget visar att &tgird A
ir visentligt bittre dn dtgird B, men att en ny lagstiftning eller en
héjd skatt dr det allra bista sittet att uppnd de mal som stillts upp,
s& blir det politiskt svirare att indd genomféra dtgird A.

Det ir uppenbart att regering och riksdag miste kunna fatta de
beslut man vill, oavsett vilka rekommendationer som ligger 1 det
beslutsunderlag som tas fram. De forslag som limnats i
promemorian utgdr emellertid frin att den demokratiska besluts-
processen alltid stirks av tillgingen till ett allsidigt och vil genom-
arbetat beslutsunderlag.
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1 Inledning

Ett 6vergripande mil for ekonomisk politik 1 allmidnhet och
politiken 1 transportsektorn 1 synnerhet ir att bidra till att
samhillets resurser anvinds pd ett effektivt sitt. P§ s3 sitt maxi-
meras mojligheten f6r landets medborgare, nu och 1 framtiden, att
fd en sd stor kaka som mojligt att dela pa.

For att kunna genomféra en politik som tillgodoser dessa mal
krivs att tvd forutsittningar ir uppfyllda. For det forsta mdste
beslutsfattarna veta vilka dtgirder som bist bidrar till att uppfylla
mélet. Med tillgdng till sidan information kan man vilja mellan
olika styrmedel — mellan investeringar, drift och underhill, skatter
och avgifter och administrativa regler — pd ett medvetet sitt. Den
andra forutsittningen dr att man 1 efterhand tar reda pd vilka
effekter olika beslut har fitt och vad de har kostat att genomféra.
Kunskapen om konsekvenserna av tidigare beslut ir en forut-
sittning for att kunna fi underlag for att fatta de kloka besluten om
framtida dtgirder.

Syftet med denna promemoria ir att belysa problem kring
beslutsfattande kring infrastruktur och dess konsekvenser f6r den
samhillsekonomiska effektiviteten i resursanvindningen: Det finns
en risk att man foredrar att bygga stort och dyrt i stillet for att
vilja en billigare 16sning som ind3 hanterar de akuta problemen; att
fel investeringsprojekt genomfors; att balansen mellan investe-
ringar och drift och underhdll blir felaktig; och att man inte viger
mojligheten att forindra regler om exempelvis hastighets-
begrinsning eller fordonsvikt, eller inférandet av ekonomiska styr-
medel som tringselavgifter, kilometerskatter etc., mot dyrbara
investeringar foér att hantera uppkomna problem. Mot denna
bakgrund diskuteras i de tvi avslutande avsnitten hur besluts-
fattandet i sektorn kan vidareutvecklas.

Rapporten behandlar frigor kopplade sdvil ull de politiska
prioriteringar som gors liksom de overviganden som gors, och
beslut som fattas inom verken. Forklaringen ir att det sdvil prak-
tiskt som principiellt dr svirt att gora en tskillnad mellan dessa tvd
beslutsnivier.

Fortsittningsvis struktureras framstillningen p& féljande sitt.
Avsnitt 2 anvinds for att beskriva beslutsprocessen i1 sektorn och
de roller som de olika parterna har i denna process. I de tre f6ljande
avsnitten behandlas den samhillsekonomiska kalkylen och dess roll
1 beslutsfattandet kring infrastrukturinvesteringar. Avsnitt 3 ger ett

21

Bilaga 2



Bilaga 2

SOU 2009:31

helikopterperspektiv pd vilka komponenter som ingdr i en sidan
kalkyl. T Avsnitt 4 konkretiseras diskussionen genom att beskriva
hur, mera precist, de 6vergripande principerna tillimpas inom
transportsektorn. Avsnitt 5 behandlar direfter ett antal kritiska
aspekter pd kalkylmodellen. Grundfrigan ir om den analysapparat
som utvecklats klarar av att levererar det som efterfrigas, dvs. ett
beslutsunderlag som 6kar sannolikheten fér att man ger prioritet &t
de dtgirder som ir till gagn for samhillet som helhet. Den lisare
som dr vil inférstddd med principerna fér hur man genomfor
samhillsekonomiska kalkyler kan hoppa éver avsnitten 3 och 4.

I avsnitt 6 diskuteras anvindningen av en samhillsekonomisk
tankemodell d& man vill bedéma limpligheten av andra styrmedel
in investeringar. Avsikten ir att visa att det tillvigagdngssitt som
anvinds for att analysera investeringar ocksd kan 6verforas for att
forstd effekterna av nya administrativa regler, prisférindringar,
drift- och underhallsitgirder, etc. Detta gors inom ramen f6ér den
s& kallade fyrstegsmodellen.

I avsnitt 7 beskrivs ett antal problem med det underlag for
beslutsfattande som tas fram 1 dag medan avsnitt 8 behandlar nigra
tankar kring hur planeringsarbetet skulle kunna bedrivas i fram-
tiden. Utgdngspunkten i denna diskussion ir den roll som ett
teknokratiskt beslutsunderlag kan och bér spela i en beslutsprocess
som sist och slutligen handlar om den demokratiska statens kom-
munikation mellan valda beslutsfattare och den befolkning man ir
satt att representera.

I appendix A behandlas en friga som bara indirekt har kopp-
lingar till den samhillsekonomiska kalkylen, nimligen de problem
som finns 1 bygg- och anliggningssektorn med svag produktivitets-
utveckling. Eftersom ocksd detta ir en problemstillning som
utredningen har att ta sig an, och eftersom VTI under senare &r
arbetat dven med denna typ av frigor, sammanfattar vi nigra obser-
vationer med birighet pd den bristande dynamiken i branschen.
Det visar sig finnas lirdomar att dra av denna diskussion ocksd for
organisationen av beslutsfattande i sektorn. Som en pendang till
diskussionen 1 kapitlen 3-5 om sambhillsekonomisk analys av
investeringar innehdller ocksd appendix B en redovisning av vilka
skillnader som finns med detta férfarande jimfort med en foretags-
ekonomisk analys.

Beslut om hur statlig infrastruktur ska byggas, underhillas och
hur den ska utnyttjas ir endast en delmingd av transportpolitiken i
sin vidaste bemirkelse. Det finns en stor mingd ytterligare
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stillningstaganden dir statens agerande har stor betydelse,
exempelvis 1 form av regelverket for icke kommersiell kollektiv-
trafik, utformning av lagar och bestimmelser om fordonssikerhet,
etc. Det finns ocksd en stor mingd beslut som fattas pd kommunal
nivd vad giller tillhandahillande av vigar och gator. Avgrinsningen
hir dr emellertid fokuseringen pd beslut kring 1 forsta handstatliga
vigar och jirnvigar. Vi kommer endast i marginalen att diskutera
hanteringen av frigor med koppling till hamnar och annan sjéfart
respektive till flygplatser.

Rapportens forfattare ir samtliga nationalekonomer. Flera av
oss har tidigare under kortare eller lingre tid arbetat 1 sektorn, 1
savil Vigverket, Banverket och STKA. Aven om vir ambition ir att
inta en position vid sidan av det faktiska skeendet, och dven om
ingen av oss 1 dag har en direkt roll i beslutsprocessen, bér lisaren
vara medveten om denna bakgrund.

2 Beslutsprocess och roller

Avsikten dr att 1 detta avsnitt klargodra centrala delar av den
beslutsprocess som leder fram beslut i transportsektorn. For detta
indamadl beskrivs 1 avsnitt 2.1 rollerna i svensk offentlig sektor med
fokus pd ansvarsférdelningen mellan regering och dess verk och
myndigheter. Avsnitt 2.2 behandlar det som sedan linge ir den
centrala delen av beslutsfattande inom transportsektorn, dvs. de
dterkommande planeringsomgingar som resulterar 1 regerings-
beslut om hur infrastrukturinvesteringar ska prioriteras. I
avsnitt 2.3 utvecklas resonemangen kring den roll som inriktnings-
planeringen spelar 1 beslutsprocessen.

2.1 Rollfordelningen i svensk offentlig sektor

Svensk offentlig sektor baseras pd en kedja av delegerade beslut.
Folket bestimmer 1 allminna val vilka personer och partier som ska
styra landet. Majoriteten av de valda riksdagsminnen och -
kvinnorna avgor vilket parti eller vilken partikonstellation som ska
forma den regering som konkret styr landet. Riksdagen réstar
direfter 1 de flesta fall f6r de forslag, de propositioner, som liggs av
regeringen.
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Regeringen fattar siledes alla avgérande beslut om vad som ska
goras, dven om somliga av dessa beslut, 1 synnerhet i beskattnings-
frigor, méste bekriftas av riksdagen. Till sin hjilp har regeringen en
statlig administration i form av verk och myndigheter som
omsitter principbeslut i1 praktisk handling. Myndigheterna férser
ocksd regeringen med de underlag som man behéver for sina
stillningstaganden.

Med detta som utgdngspunkt ir trafikverken regeringens for-
lingda arm f6r att genomféra den transportpolitik man vill bedriva.
Mojligheten att bedriva politik, och i synnerhet att férnya de
principer man pd politiska grunder omfattar, begrinsas emellertid
av alla beslut som tidigare fattats och av de institutioner och
regelverk som utvecklats under drens lopp. Méjligheten begrinsas
ocksd av att myndigheterna ofta sitter pd mer kunskap in
regeringskansliet om férutsittningarna for den verksamhet som ska
utforas.

Sverige har 1 likhet med de 6vriga nordiska linderna ett
regeringskansli som ir litet 1 jimférelse med minga andra linder.
Férutom att regeringskansliet har {8 anstillda 1 forhillande tll de
myndigheter man dr satt att styra dver, dr man 1 sitt vardagsarbete
ocksd ofta uppbunden av den politiska beslutsprocessen, exempel-
vis 1 form av frigor frin riksdagen eller uppflammande medie-
debatter. I kombination med att personalomsittningen i regerings-
kansliet dr stor innebir detta att myndigheterna 1 realiteten har en
storre ridighet 6ver sin verksamhet dn vad som framgir av den
principiella rollférdelningen.

Trots detta dr det sjilvfallet sist och slutligen regeringen som
styr 6ver politikens utformning och som tillhandahéller resurser
for dess genomfoérande. De grundliggande monster vad giller
trafikverkens agerande som ir fér handen miste dirfor tolkas som
att de dr accepterade frin politiskt hill.

2.2 Beslutsprocessen

Arbetet med att genomfdra samhillsekonomiska kalkyler av vig-
investeringar piborjades 1 slutet av 1960-talet. Redan tidigt
utvecklades bide en berikningshandledning och en effektkatalog
som stéd for kalkylarbetet. De férsta kalkylerna av jirnvigs-
investeringar sig dagens ljus 1 mitten av 1980-talet. Nir Banverket
etablerades 1988 pdborjades ocksd utvecklingen av den férsta
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strukturerade berikningshandledningen foér jirnvigsinvesteringar.
Diremot har man inte pd samma systematiska sitt som inom vig-
sektorn tagit fram en samlad bild av effektsamband.

I slutet av 1980-talet genomférdes en forsta uppfoljning av hur
kalkylresultaten 1 vigsektorn faktiskt anvindes. Dir framgick bland
annat att det var svrt att hitta ndgot samband mellan samhills-
ekonomisk lénsamhet och prioritering av viginvesteringar 1 den
plan som faststillts. Riksrevisionsverket (1994) breddade analysen
till att ocksd jimféra den kostnad som anvindes i kalkylen, och
som dirmed l3g till grund for beslutet att genomféra ett projeke,
med det faktiska kostnadsutfallet. Man visade att kostnaderna 1
mdinga projekt kom att bli visentligt hogre in vad som for-
utskickades 1 de kalkyler som féregick investeringsbeslutet. Till en
del kunde dessa kostnadsoverskridanden tillskrivas politiska beslut
som innebar att projekten blev mer kostsamma att genomféra. En
annan del av férklaringen var att kostnadsoverskridanden berodde
pd en systematisk underskattning av kostnaderna.

I bérjan av 1990-talet utvidgades planeringsarbetet och kom att
omfatta tvd faser, en inriktningsplanering och en dirpd féljande
tgirdsanalys. Syftet med inriktningsplaneringen var att genomfora
lénsamhetsbedémningar pd samma underlag med avseende pd
antaganden om ekonomisk tillvixt, befolkningsutveckling och
strukturomvandling 1 bdde vig- och jirnvigssektorn. P4 denna
grund gjordes gemensamma transportefterfrigeprognoser och 16n-
samhetsbedémningar. Ett annat syfte var att ocksd kunna analysera
styrmedel som brinsleskatter och hastighetsgrinser. Sammantaget
skulle det kunna ge ett underlag for ungefir hur stor planeringsram
som respektive myndighet ska basera sitt planeringsarbete p&, och
en beskrivning av vilka slag av styrmedel som behévdes for att nd
dit.? Efter det att riksdagen tagit stillning till regeringens forslag
tll planeringsram genomfér verken sina analyser av enskilda
projekt och man upprittar forslag till prioritering av projekt. Den
slutliga planen faststills sedermera av regeringen.

Cirka 1995 genomférdes inriktningsplaneringen i regi av den
parlamentariska Kommunikationskommitténs (KomKom). I detta
sammanhang gjordes ocksi en 6versyn av de transport-politiska
mélen. SIKA bistod KomKom 1 detta arbete och man prévade for
forsta gdngen att rangordna investeringar efter beriknad samhills-
ekonomisk lonsamhet. Resultatet av en preliminir férdelning av

? Inriktningsplaneringen beskrivs ytterligare i avsnitt 2.3.
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investeringsmedel med stéd av denna princip blev att Vigverket i
en forsta runda fick en betydligt mindre andel av investeringarna in
beriknat. Ett antal projekt omarbetades och fick ny utformning,
till exempel sd att en stricka som tidigare planerats som motorvig
nu 1 stillet planerades som si kallad 2 + 1 vig. Sidana projekt
kostar visentligt mindre dn fullskaliga motorvigar men innebir att
en stor del av trafiksikerhetsnyttan indd kan realiseras. Som ett
resultat av Vigverkets forslag till nya sitt att bygga vigar 6kade
ocksd Vigverkets beriknade andel av investeringsbudgeten.

I samband med denna planering togs for forsta gingen fram for
trafikverken gemensamma kalkylvirden. Arbetet koordinerades av
SIKA i samarbete med Arbetsgruppen for SamhillsEkonomiska
Kalkyl- och analysmetoder (ASEK) som ocksd bestdr av repre-
sentanter for trafikverken. Underlaget for beslut tas fram av en
arbetsgrupp pa tjinstemannanivi och beslutas gemensamt av trafik-
verken. Efter detta tillfille kallas det dterkommande arbetet med
oversynen av kalkylvirden och kalkylprinciper f6r ASEK-arbetet.

Parallellt med KomKom genomférdes en utredning som bl.a.
undersdkte den samhillsekonomiska lénsamheten av Botniabanan;
resultatet publicerades som SOU 1996:95. Rapporten baserades pd
kalkyler som togs fram av SIKA. Man visade att projektet var
mindre 16nsamt dn vad som framgick av Banverkets kalkyler men
att investeringen under vissa omstindigheter skulle kunna vara
samhillsekonomiskt l6nsam. Regeringen beslutade sedermera att
ge klartecken for projektet. Detta utgjorde sannolikt delvis en del
av en overenskommelse mellan den socialdemokratiska regeringen
och centerpartiet.

I 1997 ars regleringsbrev f6r Banverket och Vigverket inférde
regeringen ett krav pd att man 1 drsredovisningarna I6pande ska
redovisa en jimférelse av kalkylerad kostnad 1 férhdllande till
faktiskt kostnadsutfall for slutforda projekt. I rapporten SIKA
(2002) framgdr att Banverket for perioden 1997-2000 hade ett
genomsnittligt kostnadséverdrag pd 41 procent och Vigverket
8 procent. I en senare uppféljning framgdr att Vigverket avslutade
och efterkalkylerade 62 projekt under perioden 2000-2006. Det
genomsnittliga  kostnadséverdraget for dessa  projekt var
12 procent. Banverket avslutade och efterkalkylerade under samma
period 27 projekt med ett genomsnittligt 6verdrag om 28 procent.
Under denna period minskade siledes Banverkets genomsnittliga
kostnadséverdrag medan Vigverkets kostnadsékningar, som var
laga under periodens forsta del, 6kade nigot.
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1998 initierade SIKA utvecklingen av den nationella efterfrige-
modellen f6r persontransporter. Arbetet utférdes delvis med finan-
siering frn Kommunikationsforskningsberedningen. Modellen
utvecklades av Transek medan arbetet med att leverera indata till
modellen i stor utstrickning genomférs av Banverket och Vig-
verket. Modellen gdr under beteckningen Sampers.

Under arbetet med inriktningsplanen fér 2002-2011 blev det
klart att Banverket inte skulle redovisa den samhillsekonomiska
lénsamheten av alla sina projekt. Samtidigt redovisades i1 Banverket
(1998) en ambitids samhillsekonomisk analys av Hallandsis-
tunneln. Studien visade att lonsamheten dr mycket lig med kost-
nader som ir nirmare tvd ginger sd stora som projektets beriknade
nytta. Direfter har kostnaderna fér att firdigstilla tunneln stigit
kraftigt. Ndgot ar senare gick Banverkets generaldirektor ut 1 en
DN-debatt artikel och hivdade — i strid med myndighetens egna
berikningar — att tunneln var l6nsam.

Under 2000-talets forsta dr har lobbygrupper presenterat kal-
kyler fér bland annat Europabanan och Norrbotniabanan. Diremot
har man hittills inte genomfort dessa berikningar baserade pd den
metodik som utvecklats i sektorn.

Frin bérjan av 2000-talet hade SIKA ansvar for att sammanfatta
och initiera ny forskning om transporternas samhillsekonomiska
marginalkostnader. Under ndgra ar analyseras bland annat slitage pd
vig och jirnvdg, knapphet pd spirutrymme, bullerproblematiken
liksom trafikens miljépdverkan, bland annat i form av partiklar frén
forbrinning och slitage. En hel del sidant arbete hade tidigare
genomforts 1 trafikverkens och 1 synnerhet Vigverkets regi.

2000 piborjades ett arbete med idéstudier och direfter for-
studier f6r utveckling en ny nationell godstransportmodell. SIKA
och trafikverken publicerade gemensamma rapporter (SAM-PLAN
2001, SAMPLAN 2004). Utvecklingsarbetet gjordes inledningsvis
med samverkan och betydande medfinansiering frin Banverket och
Vigverket (cirka 30 procent frdn vardera). Ett samarbete, inkl.
gemensam finansiering av utvecklingsinsatser, med de norska
trafikverken etablerades. Diremot har engagemanget frin bide
Vigverket och Banverket i modellarbetet varit begrinsat.

SIKA:s flytt till Ostersund 2006, och den personalomsittning
detta innebar, resulterade 1 6vergdngsproblem med kontinuitet,
erfarenhet och kompetens. Man valde dirfér att slutféra arbetet

med den paborjade godsmodellutvecklingen genom ett uppdrag till
VTIL
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Under 2007 pdbérjades arbetet med att ta fram nya ASEK-
virden. Férutom de &vergripande principer som tillimpats sedan
tidigare har nu ocks3 tillkommit en ambition att harmoniera de nya
principerna med motsvarande principer inom EU. I den rapport
som togs fram sigs bland annat f6ljande:

De kalkylvirden och analysmetoder som ASEK rekommenderar, skall
utgd frin vetenskap och beprévad erfarenhet. En indikator pi att
rekommenderade virderingar och metoder ir vetenskapliga, ir att de
finns beskrivna och diskuterade i1 den vetenskapliga litteraturen. En
annan ir att erkinda forskare anser att teoretiska och empiriska
resultat framstdr som relevanta. ASEK har 1 arbetet med éversynen
bland annat utgitt frdn de rekommendationer som EU:s harmoni-
seringsprojekt HEATCO (Harmonised European Approaches for
Transport Costing and Project Assessments) har limnat till EU-kommis-
sionen. HEATCO-projektet har fér att fi fram sina rekommenda-
tioner utgdtt frdn en analys av de metoder som tillimpas 1 EU:s med-
lemsstater. ASEK har sjilvfallet ocksd utgdtt frin svenska aktuella
forsknings- och utredningsresultat av signifikant betydelse for ASEK-
oversynen. (SIKA 2008, s. 7).

HEATCO har handlat om hur samhillsekonomiska analyser ska
genomforas 1 samband med utvirdering av TEN-projekt och har
resulterat 1 ett antal rapporter. Bakom EU-projektet ligger en tanke
om en europeisk harmonisering kring kalkymetoder och principer
for att ta fram virderingar. Nir egna kalkylvirden saknas ir det
ocksd méjligt att dra slutsatser frin andra linders rekommenda-
tioner och att i framtiden “himta” virden ur en europeisk gemen-
sam handbok.

Genom att det konsortium av forskare som utférde arbetet hade
medverkan frén Sverige (VTI) kom ndgra av forslagen att ha svensk
prigel. I samband med det nya Eurovignette-direktivet har koordi-
neringen av virderingar ocksd tagits ett steg lingre genom pro-
jektet IMPACT som producerat en “handbok” som anvinds som
referens 1 forslagen till ett nytt direktiv. Handboken ger rekom-
mendationer om vilka metoder och vilka virden som kan anvindas.
Man anger ocksd att nationella virderingar ska anvindas om de
hiller en god kvalitet. Det ska ocksi noteras att Kommissionen
aldrig tagit stillning till innehllet 1 vare sig "handboken” eller
HEATCOs rapporter. I dagsliget ir dirfor detta material den
senaste 6versikten dver kunskapsliget.

TEN-projekt ir de infrastrukturinvesteringar som helt eller
delvis finansieras via en EU-gemensam budget. Det ir d& ocksd
rimligt att man vill etablera principer som goér det mojligt att
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prioritera sidana projekt pd ett enhetligt kalkylunderlag vilket
skapar en efterfrigan pd officiellt sanktionerade principer. Man kan
dirfor tinka sig att det uppstdr en process pd europeisk nivd som ir
parallell med den svenska ASEK-processen. Med erfarenhet frin
diskussionerna kring ett nytt Eurovignette-direktiv ir det emeller-
tid uppenbart att medlemsstaterna — av olika bittre eller simre skl
— kan komma att forséka driva nationella virderingar som har svag
vetenskaplig férankring 1 denna process.

Inom Sverige har funnits starka 6nskemdl om att genomfora
kalkyler som gor det mojligt att jimféra lonsamheten av vig- och
jirnvigsinvesteringar. Detta ir en viktig drivkraft bakom utveck-
lingen av kalkylmodeller och —virden. Motsvarande behov av har-
monisering finns inte pd europeisk nivd sd linge som Sverige inte
avser s6ka pengar for att genomféra TEN-projekt. Det dr uppen-
bart att internationella kunskapsoversikter utgdér ett viktigt
underlag ocksd for svenska stillningstaganden, men varje rekom-
mendation bér granskas pd sina egna villkor. Inte minst med tanke
pd Sveriges ldnga erfarenheter frin att genomfora kalkyler finns
skl till forsiktighet.

Det ir 1 dagsliget inte heller mojligt att ersitta det arbete som
sker pd nationell nivd med en motsvarande 6verstatlig process. Det
saknas helt enkelt en institutionell struktur fér detta. I detta
sammanhang ir det ocks8 viktigt att komma ihdg att det arbete som
bedrivs inom ramen fér EU 1 stor utstrickning sker via departe-
menten. Detta talar f6r att man pd central nivd bér ta ett utdkat
ansvar for utvecklingen om man férvintar sig ett nirmande mellan
en nationell och en éverstatlig process.

De nya virden som rekommenderades i ASEK4 innebir delvis
relativt stora foérindringar. Den kritik som framférts har bland
annat baserats pd att de rekommendationer som ges av HEAT-CO
inte pd alla punkter ir vil grundade. Frigan illustreras ytterligare i
avsnitt 5.1 som diskuterar valet av parametervirden 1 ngra
specifika avseenden. Det vore givetvis ocksd — som en del av en
overgripande ambition om att kinslighetstesta kalkylresultaten —
mojligt att rekommendera sdvil en uppsittning europaharmoni-
serade virden som de virden som man nationellt tror vore att
foredra.
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2.3 Inriktningsplanering

Medan inriktningsplaneringen skapar ramarna for det fortsatta
planeringsarbetet ir syftet med &tgirdsplaneringen att 1 detal;
studera enskilda projekt och 4tgirder. En nirmare definition av
inriktningsplaneringen ges 1 SIKA rapport 1998:8:

De storsta férindringarna infér planeringsomgingen 1994-2003 gillde
inriktningsplaneringen. Foér forsta gingen genomférdes en samordnad
planering mellan trafikslagen. For detta indamdl utvecklades gemen-
samma prognosunderlag, kalkylvirden och kalkylprinciper. Dessutom
behandlades alla typer av dtgirder, dvs. sivil dtgirder i infrastrukturen,
reformitgirder, drift och underhill som andra trafikpolitiska itgirder.
En annan nyhet var att Vigverket upprittade en sirskild plan, som ett
komplement till den nationella planen, dir reformer och andra
transportpolitiska dtgirder behandlades.

For inriktningsplaneringen som bedrevs inom Kommunikations-
kommittén och f6r 2002-2011 konstaterade SIKA att:

Regelverket for de nationella planerna (Banverkets stomnitsplan och
Vigverkets nationella vighdllningsplan) har inte férindrats sirskilt
mycket de senaste ren. Diremot har verkens arbetsformer och doku-
mentens utformning utvecklats ganska mycket.

I enlighet med regeringens direktiv har Vigverket den senaste plane-
ringsomgdngen breddat sitt planarbete s& att det omfattar en inte-
grerad analys av olika atgarder som kan leda till att den av riksdagen
beslutade inriktningen kan nds. Vigverket upprittade dirfér en plan
som omfattar dtgirder inom Vigverkets hela ansvarsomride —en
nationell plan f{ér vigtransportsystemet. Banverkets uppdrag var
annorlunda formulerat och gillde enbart att géra en plan f6r dtgirder 1
infrastrukturen. Diremot redovisades kompletterande dtgirder for att
6ka den trafik och miljspolitiska miluppfyllnaden i ett separat upp-
drag. Banverket har ocks8 utékat férankringen av underlag och férslag
som tagits fram i planarbetet. Fér nuvarande planeringsomging (2002
2011) ir den storsta forindringen att inriktningsplaneringen delas 1 tvd
delar. Linens roll lyfts fram tydligare in tidigare genom att sirskilda
regionala analyser efterfrigas.

Vigverkets utvirdering av arbetet den nationella planen pd
Vigverket (Vigverket 1998:79) pekade bland annat pd féljande
problem:

e En enhetlig bild av uppdraget saknades

e Tilltron till Il6nsamhetsmodellen varierar mellan olika aktérer
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Flera aktorer vill delta tidigare 1 processen

e Organisationen av arbetet ansigs svaroverblickbar

Informationen kunde forbittras

I samband med att en ny inriktningsplanering skulle pabérjas
formulerades dess syfte pa féljande sitt:

Av det transportpolitiska beslutet framgir att forutsittningarna for
och det grundliggande syftet med 3tgirderna i planerna ska liggas fast
1 inriktningsbeslutet. Det motiveras med att “avsikten ir att Sver-
gripande politiska avvigningar ska ske av regering och riksdag och inte
pd myndighetsnivd. STIKA 2001.

En tanke bakom inriktningsplaneringen ir alltsi att besluts-
underlaget ska mojliggora att regering och riksdag kan goéra
overgripande politiska avvigningar om dtgirder i transport-
systemet. Det viktigaste bor d& vara att sikerstilla att transport-
politiken ir forenlig med eller t.o.m. blir ett medel i en mer
overordnad politik. Det kan dd handla om att vara ett medel i t.ex.
den allminna tllvixtpolitiken, miljopolitiken, EU-integrationen
eller den regionala utjimningen. Genom att évergripande politiska
avvigningar kan goras 1 inriktningsbeslutet kan beslut om genom-
férandet av politiken delegeras till planeringsmyndigheterna.
Dessa, dvs. Banverket, Vigverket och linen, upprittar dtgirds-
planer dir medel fordelas till olika &tgirder. Regeringens styrning
inskrinker sig till direktiv f6r planeringen och en mgjlighet att
préva planerna. Dirmed kan man undvika den detaljstyrning som
riksdagen sjilv sagt att man inte vill utéva’.

SIKA konstaterar dir att ”(v)ir tolkning av inriktnings-
planeringens syfte dr att riksdagen och regeringen ska kunna ge
riktlinjer for myndigheternas arbete med att wrveckla infra-
strukturen under planeringsperioden. Riktlinjerna innebir samtidigt
att den aktuella transportpolitiken konkretiseras vad avser infra-
strukturitgirder. Detta stiller en mingd krav pd beslutsunder-
laget.” (sid. 8)

En av de viktigaste avvigningarna som man férutsatte skulle
hanteras av inriktningsplaneringen var hanteringen av styrmedel.

*T trafikutskottets behandling av féregiende inriktningsplanering sades t.ex. Regeringens
forslag till infrastrukturplanering innebir att inriktningen liggs fast genom inriktningsmal
och finansiella ramar samt genom planeringsférutsittningar for vissa projekt. Utskottet
anser att detta ir en riktig princip eftersom riksdag och regering inte har férutsittningar att
fatta beslut pd en alltfér detaljerad nivd”.
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Olika typer av styrmedel behover kombineras fér att de transport-
politiska milen ska kunna nis. Dirfér bor en viktig uppgift for
inriktningsplaneringen vara att analysera vilka medelskombinationer
som ir limpliga f6r att nd mot olika mil. De strategiska omridena
trafiksikerhet och koldioxid ir exempel frdn den senaste inriktnings-
planeringen pd sddana analyser. Dirigenom fr riksdagen ett underlag
for att ge riktlinjer om vad som bor 16sas med hjilp av dtgirder 1
infrastrukturen och vad som bittre kan hanteras p4 annat sitt.

Till styrmedlen riknades brinsle- och fordonsskatter samt hastig-
hetsgrinser, hastighetsévervakning, nykterhetskontroll, reglering
av fordons egenskaper, bilbesiktning m.m.

SIKA betonade ocksd att ett syfte med planeringen borde vara
en strivan efter samhillsekonomisk effektivitet enligt det trans-
portpolitiska beslutet och detta borde

prigla alla avvigningar och beslut i transportpolitiken. Fér att riks-
dagen ska kunna ge vilavvigda riktlinjer f6r infrastrukturens utveck-
ling dr det dirfor sjilvklart viktigt att underlaget visar hur vil en
effektivitet 1 dtgirdsanvindningen kan skapas. Dessutom maéste 8tgird-
ernas konsekvenser beskrivas pd ett s8 enhetligt sitt som mojligt. For
detta krivs att olika handlingsalternativ blir belysta och att utbyt-
barheter och milkonflikter di lyfts fram. P4 s8 sitt skapas en grund for
att precisera de transportpolitiska milen till vad som bedéms rimligt
att dstadkomma under planperioden och fér att man ska kunna
precisera vilka principer och medel som ska kunna anvindas.

Det ir mot denna bakgrund uppenbart att det sedan linge ritt en
klar insikt om att lingsiktig planering bor bedrivas 1 beaktande av
Omsesidig paverkan av sdvil olika transportslags utveckling och
utbyggnad av infrastruktur som anvindningen av olika styrmedel.
Frigan om tidsittningen av nir olika projekt bor pdbérjas och
avslutas har ocksd diskuterats liksom den dirmed sammanhingande
frigan om synergier mellan olika investeringar och mellan investe-
ringar och andra styrmedel.

En viktig friga som inte hanteras inom ramen fér inriktnings-
planering ir valet av de budgetramar som ska gilla for sdvil den
l&ngsiktiga som den kortsiktiga planeringen. Dessa har beslutats av
regeringen. Trots detta — eller kanske ull f6ljd av detta — har
problem uppstitt nir riksdagen beslutat om verkens arliga budget.
Inte sillan har d3 riksdagen “angrat sig” och beslutat om en mindre
tilldelning in vad som foérutsitts i de lingsiktiga planerna. Detta
problem har ocksd uppmirksammats i utvirderingar av inriktnings-
planeringen.
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En friga som man i princip haft ambitionen att belysa men
sillan har genomfért ir att analysera olika viktiga beroenden inom
ramen fér planeringen:

e Hur beror den beriknade lonsamheten av ett projekt pd de
antaganden som gors om jimforelsealternativet? I realiteten
konstrueras endast ett jimférelsealternativ.

e Hur beror den beriknade l6nsamheten av ett projekt pid om
andra projekt redan genomférts, dvs. pd i vilken tidssekvens
som genomfoérandet sker?

e Hur ser [6nsamheten av olika standard pd utférandet ut? Exem-
pelvis kan en motorvig framstd som 16nsam om investeringen
jimfors med ett undermiligt alternativ. Om man i stillet jimfor
en motorvigsstandard med en tvi-plus-ett vig kan resultatet bli
annorlunda.

e Hur beror den beriknade l6nsamheten av en viss investering pd
nivin pd ett antal viktiga andra styrmedel som bensinpris,
tringselskatt, évervakning av hastighet etc.? Ett exempel ir att
utformningen av och nivdn pi tringselskatter kan ha en
avgorande betydelse for var flaskhalsar uppstdr och foljaktligen
var vigar behover byggas. Detta giller ocksd for knapphets-
avgifter pd jirnvig.

En poing i detta sammanhang dr ocksd att det inte dr rimligt att
analysera paket av styrmedel och investeringar i samband med att
man studerar enskilda investeringar eller styrmedel. Planerings-
processen borde dirfér ses som en mojlighet att belysa inter-
aktionen mellan olika styrmedel.

3 Vad innebar ett samhallsekonomiskt synsatt?

Sjukvird, forsvar, infrastruktur, skola och en mingd andra varor
och tjinster produceras inte av konkurrerande privata foretag. I
stillet dr det politiskt valda férsamlingar i kommunen, landstinget
och staten som avgor vilka tjinster som ska tillhandahéllas i gemen-
sam regi, 1 vilken omfattning det ska ske och om verksamheten ska
bekostas med skatter och/eller avgifter. Politiska beslut fattas om
att tillhandahilla nyttigheter som annars inte hade producerats,
som annars hade framstillts i f6r liten omfattning eller som hade
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tillhandahdllits pd villkor som inte uppfattas som férdelnings-
politiskt acceptabla.

For att beslutsfattare ska kunna ta stillning till om investeringar
1 denna typ av nyttigheter bor genomféras eller inte krivs ett
tillfredsstillande beslutsunderlag. Genom att s3 l8ngt som méjligt
sammanfatta de effekter som varje dtgird kan bedomas {8, dess
nytta liksom dess kostnader, okar sannolikheten fér att beslut
fattas som 1 det ldnga loppet gynnar hela samhillets vilbefinnande.

Likas3 fattas politiska beslut om andra styrmedel som paverkar
hur bilister, dkare, jirnvigsoperatdrer och resenirer agerar. Vi
tinker di pd de skatter och avgifter som tas ut pd drivmedel, pd
tringselskatten 1 Stockholm liksom pa de avgifter som betalas av de
foretag som bedriver jirnvigstrafik.

Vi ska 1 detta avsnitt sammanfatta principerna fér hur man tar
fram underlag for att fatta beslut om investerings- och pris-
sittningspolitik. Nirmare bestimt anvinds begreppet samhills-
ekonomisk kalkyl f6r att referera till de bedémningar som innebir
att man kan sitta siffror pd samhillets nytta med, och kostnader for
olika &tgirder. Begreppet samhillsekonomisk analys ir bredare och
syftar pd de resonemang som kan foras pd basis av ett samhills-
ekonomiskt tinkesitt men som inte kan sammanfattas i siffror.*
Distinktionen kommer att utvecklas ytterligare 1 det avslutande
avsnitt 8.

Strukturen p& en sambhillsekonomisk analys kan belysas med
stdd av nedanstiende sex konkreta frigor som fortsittningsvis
utvecklas i avsnitt 3.1-3.6.°

1. Vilka personers nytta och kostnad ska riknas?
2. Identifiera dtgirdens konsekvenser (identifiering)!

3. Berikna &tgirdens effekter under hela dess livslingd (kvanti-
fiering)!

4. Berikna ett penningvirde for alla effekter (virdering)!

5. Diskontera nytta och kostnad och berikna ett nuvirde fér varje
projekt (diskontering)!

* Notera att distinktionen ér praktiskt, inte principiellt betingad. Syftet med genomlysningen
ir att viga samman alla positiva och negativa effekter till ett enda métt. Av en mingd skal ir
detta inte alltid praktiskt méjligt. Man kan d& anvinda sig av begreppsparet kalkyl — analys
for att klargora vilken typ av bedémning som redovisas.

> Ofta anviinds ocks3 1 Sverige den engelska bendmningen cost-benefit analysis, CBA.

¢ Det hir avsnittet baseras p4 kapitel 15 i Hultkrantz & Nilsson (2008).
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6. Genomfor en kinslighetsanalys och ge rekommendationer!

De sex analysstegen forutsitter att det finns en specifik &tgird som
man vill analysera. Framtagandet av denna 3tgird ir emellertid 1 sig
en del av arbetet med att genomfdra analyser. Det som kallas
alternativgenerering handlar om huruvida en vig ska byggas ut till
motorvig eller tvi-plus-ett vig, om kapaciteten pd en jirnvig ska
forstirkas genom att bygga ett méotesspdr om 1000 meter eller
genom att binda samman tv8 motesstationer med ett andra spir
hela strickan, etc.

Sjilva processen med att bestimma vilka alternativ som ska
analyseras ir 1 sig en viktig del av beslutsfattandet. Detta ir sirskilt
betydelsefullt nir man betinker att specifika trafikproblem ibland
kan hanteras pd ett enkelt sitt genom att exempelvis stirka
underhillet eller installera nya signaler, genom att styra efterfrigan
med avgifter etc., 1 stillet foér att hantera med kostsamma
investeringar. Vi har anledning att vid flera tillfillen dterkomma till
behovet av att pd ett allsidigt sitt belysa och stilla dessa olika
handlingsalternativ mot varandra.

3.1  Vilka personers nytta och kostnad ska rdaknas?

For analyser som berér en enda person ir det inte ndgot problem
att bestimma att det ir effekterna fér denne av en 3tgird som ska
beriknas. Ocksd d& den som fattar beslut sitter pd ett féretag ir det
uppenbart att man ska anvinda den samhillsekonomiska kalkylens
analytiska kusin, en féretagsekonomisk kalkyl, och studera hur
foretagets intikter och kostnader forindras om ett beslut tas. Vi
dterkommer f6r dvrigt vid flera tillfillen, bland annat i avsnitt 3.7,
till likheter och skillnader mellan kusinerna.

I praktiken ir det ocksd for den samhillsekonomiska kalkylen
uppenbart vilka som ska riknas som ber6érda av ett projekt:
Eftersom man normalt studerar effekterna av ett beslut for befolk-
ningen 1 landet som helhet s3 dr det dessa som ska riknas.

Denna definition av ”samhillet” ir numera inte lika sjilvklar
som den kanske har varit. Frigan ir varfor analysens grinser ska
bestimmas av landets grinser med tanke p3 att flera viktiga policy-
frigor berdr de internationella och ibland globala konsekvenser
som gemensamt fattade beslut kan fi. Viginvesteringar 1 Sverige
har betydelse for tyska husbilsturister pd vig till semester 1 Norge.
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Svensk fiskepolitik i Nordsjon eller Ostersjén beror fiskare och
befolkning i flera angrinsande linder. P4 motsvarande sitt pdverkar
beslut som fir konsekvenser for utslipp av koldioxid férutsitt-
ningarna fér allt liv pd jorden.

A ena sidan ir alltsi finansieringen normalt nationell och
besluten tas i nationella férsamlingar, som nir Sverige bygger en
bittre vig till Norge. Detta talar f6r att det dr nyttan for det egna
landets invinare som ir central. A andra sidan bygger Norge vigar
som anvinds av svenska turister. Vi samarbetar ocksi med andra
linder, inom EU och globalt. P4 liknande sitt kan exempelvis en
kommun vara sirskilt intresserad av vilken nytta kommunens egna
medborgare har av en satsning, t.ex. en idrottsarena eller ett skid-
sparsomride, som dven andra personer kommer att utnyttja.

I praktiken gors fortfarande analyserna med fokus pi kon-
sekvenserna for innevdnarna i respektive land. Minga ginger gor
man emellertid ingen 4tskillnad mellan konsumenter med olika
medborgarskap, inte minst eftersom det normalt ir svirt for
planeraren att veta de framtida fordonens nationalitet. Det finns
inte heller nigra principiella — om in praktiska! — problem med att
generalisera analysen till att omfatta stérre geografiska omriden,
och som framgir av exemplen ir detta ibland helt nédvindigt. Ett
sitt att 1 praktiken 18sa problem som dessa kan vara att redovisa
effekter for invinarna i olika linder, kommuner, eller vad det kan
gilla, skilda frin varandra.

Det kan ocksd finnas skil att tervinda till den foretags-
ekonomiska analysen. Skilet ir att det ofta kan vara rimligt ocks3 1
offentliga myndigheter att noja sig med ett foretagsekonomiskt
betraktelsesitt. Mnga myndighetsbeslut fir enbart konsekvenser
for den egna verksamheten. Det finns d4 inget behov av att genom-
féra en samhillsekonomisk analys, dvs. behovet ett samhills-
ekonomiskt betraktelsesitt uppstir férst dd personer eller foretag
utanfér myndigheten far kiinna av konsekvenserna av dess beslut.

3.2 Identifiera atgardens konsekvenser

En samhillsekonomisk analys ska finga samtliga konsekvenser av
en &tgird. Normen for vad som ska riknas som en konsekvens
bestims av de individer som riknas 1 sammanhanget, det vill siga
det kollektiv som avgrinsats 1 analysens forsta steg. Om en person
som riknas upplever att en dtgird har en positiv eller negativ effekt
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ska detta dirfor ingd som en komponent i en samhillsekonomisk
analys.

For den som funderar pd att gd pd bio dr det klart att i ena
vigskidlen ligger glidjen av att {3 se en film och i den andra ligger
biljettpriset. Ocksd 1 minga mer komplexa situationer ir det
relativt sjilvklart vilka effekter som ska beaktas. En jirnvigs-
investering kriver personal och maskiner och kommer att férkorta
restid och innebira minskade olycksrisker och mindre miljs-
piverkan om den fir som konsekvens att vigtrafikanter flyttar 6ver
till jarnvig.

Ett vanligt problem 1 arbetet med att identifiera effekter ir
emellertid att kunna reda ut om en kostnad eller nytta uppstér just
pd grund av &tgirden eller om den skulle ha intriffat inda. Frigan
ir vad som ir det jimforelsealternativ (JA) som dtgirdsalternativet
(det senare kallas ofta utredningsalternativet, UA) ska stillas mot.
P4 en ny vig kan man férvinta sig att trafiken 1 framtiden 6kar.
Men trafiken skulle kanske ha ¢kat dven om vigen inte byggts.
Okningen ir d3 inte en effekt av just denna itgird och ska dirfor
finnas med dven i jimforelsealternativet.

3.3 Berdkna atgardens effekter under hela dess livslangd

Det ir forhillandevis sjilvklart hur somliga effekter av mera
komplexa beslut kan kvantifieras: Det krivs x mantimmar och y
maskintimmar fér att bygga en kilometer vig av en viss standard.
En rakare vig innebir att varje fordon sparar z minuter och q liter
bensin och att sannolikheten for att en olycka ska intriffa minskar
med nigon brikdels procent. Besparingarna ir kanske lika stora
ocksd under kommande &r, varfoér en berikning av dagens och
framtidens trafik gor det mojligt att berikna de arliga effekterna av
dtgirden.

Men ofta ir det svdrare. Ett problem med kvantifieringen ir att
det finns en stor osikerhet om hur stora effekterna egentligen ir.
En ny damm kan {38 konsekvenser fér transporten av bordigt
flodslam 1 ett vattendrag: Hur kommer detta att piverka den
framtida avkastningen pd en viss groda nedstroms frdin dammen?
Det ir inte ovanligt att infrastrukturbyggande far stora ekologiska
konsekvenser, men som vid beslutstillfillet 4r svira att kvantifiera.
Risken finns att det svirmitbara férsummas, trots att effekterna
kan vara viktiga f6r beslutet.
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Arbetet med att kvantifiera effekterna av de 4tgirder som
dvervigs maste innefatta manga typer av experter. Ingenjorer méste
bedéma behovet av arbetsinsatser, vigplanerare vet mycket om hur
bittre vigar gor det littare att kora och biologer och andra
naturvetare maste utreda de mest sannolika konsekvenserna for
naturen av en foreslagen 3tgird. Diremot krivs ekonomisk
kompetens for att strukturera dessa 3tgirds-effektsamband pd ett
sddant sitt att de kan anvindas i kalkylarbetet. I detta arbete ir det
ocks3 viktigt att vara medveten om att alla inte alltid ir intresserade
av att ett projekt ges en allsidig belysning. De som vill genomfora
ett projekt vet att de kan {8 ett svirare jobb om alla komplikationer
lyfts fram. De som inte vill f8 projektet till stdnd kan av
motsvarande skil vilja délja eller lyfta fram andra aspekter. Om ritt
beslut ska kunna fattas méste emellertid dven aspekter som kan
vara obekvima ges en allsidig belysning.

34 Berdkna ett penningvéarde for alla effekter

Flertalet projekt har effekter i minga dimensioner. For att
utvirdera exempelvis en viginvestering mdiste man dirfor viga
person- och maskintimmar i produktionen mot kortare restid,
minskad forbrukning av drivmedel och minskade olycksrisker. Det
ir ekonomens huvuduppgift att foéresld vilka vikter som bor
anvindas.

For detta indamédl anvinds sd 18ngt som méjligt priser bestimda
pa marknader dir det rider konkurrens. De anstilldas timkostnader
respektive timpriset for maskiner ligger 1 ena vigskilen for att
berikna investeringens kostnader. Man kan tryggt anvinda dessa
priser om man tror att arbetsmarknaden respektive marknaden fér
entreprenadmaskiner ir rimligt vil konkurrensutsatt. Sparat brinsle
och minskat underhall virderas med hjilp av brinslepris respektive
minskade utligg pd reparationer och minniskors tid kan ofta
virderas med utgingspunkt frin de loner som betalas.

Men minga ginger kan inte effekterna virderas med marknad-
priser, bland annat dirfér att det saknas marknader for alla effekter.
Hur ska man till exempel gora for att virdera minskade olycks-
risker, dtgirder for att ridda ett bestdnd vitryggiga hackspettar,
eller virdet av att slippa en vig som skir rakt igenom ett bostads-
omride?
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Sedan linge finns en berikningshandledning som utvecklats 1
Virldsbankens regi, Highway Development Manual (HDM-4).”
Principerna foér att virdera de effekter som kvantifierats har
utvecklats starkt under senare ir, och i forskningslitteraturen 1
transportekonomi skrivs regelbundet nya blad i historien om hur
man bor gi till viga for att virdera besparingar av tid, ligre
olycksrisker, osv. Det finns nu ocksi en europeisk beriknings-
handledning som 1 viktiga avseenden bekriftar de principer som
tillimpats 1 Sverige i ett antal &r.* Det férfarande som tillimpas i
Sverige ansluter i stora delar till det férfarande som utvecklats i
litteraturen, dven om det ocks3 finns systematiska skillnader.

Situationen ir inte okomplicerad vad giller de metoder som
tillimpas, vilket vi dterkommer till i kommande avsnitt. Huvud-
slutsatsen ir emellertid att de virderingsprinciper som utvecklats i
linga stycken kan anses fungera vil.

Vi har redan tidigare konstaterat att det dr de personer som ir
berorda av ett beslut som avgor vilka effekter som ska riknas. Men
detta ricker inte, dirfor att dessa personer miste ha en virdering
mitt som betalningsvilja f6r att deras 3sikt ska riknas. Om det ir
en allmin uppfattning att det ir “bra” med ligre olycksrisk,
vitryggiga hackspettar eller trafikbefriade bostadsomriden, men
ingen ir beredd att avstd frin nigot annat — det vill siga vill betala —
for att 3 detta, sd dr det inte effekter som bor ingd 1 kalkylen.

En annan aspekt pd anvindningen av priser som ofta férvinar
utanforstiende betraktare dr att vissa effekter 1 den ekonomiska
kalkylen tycks férsvinna. Forklaringen dr ofta att det som ir en
intikt f6r den ene ir en kostnad fér den andre. Man skulle kunna
lita bdda effekterna ingd 1 kalkylen for att betona att det inte
handlar om att negligera dem, men normalt viljer man 1 stillet att
enbart redovisa de nettoeffekter som uppstir.

3.5 Diskontera effekterna och berdkna ett nuvirde for varje
projekt

Om man stills infor ett sddant val féredrar de flesta att {4 en vara i
dag i stillet for att f samma vara om ett dr. Ett fundamentalt skil
till detta dr att vi lever 1 dag, men inte kan vara helt sikra pd att vi

7 Se http://www.worldbank.org/transport/roads/tools.htm
¥ Rapporten kan laddas ner pd
http://ec.europa.eu/transport/sustainable/2008_external_costs_en.htm
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finns kvar och kan konsumera varan om ett ir. Ett annat skil,
sirskilt om man ser saken pd lite lingre sikt, uppstir om vi tror att
var inkomst kommer att 6ka 6ver tiden. Varfér ska di en fattig man
(en konsument i dag) gora en uppoffring for en rik man (samme
konsument om tjugo ar)? Ytterligare en annan aspekt av samma
frigestillning dr att om vi avstdr frin att konsumera 1 dag kan de
pengar som blir “lediga” anvindas for att investera och mojliggéra
en stérre konsumtion i framtiden.

Av dessa skil ir det inte méjligt att 1 den samhillsekonomiska
kalkylen hantera nyttor och kostnader som dyker upp vid en
framtida tidpunkt p& samma sitt som samma nytta eller kostnad 1
dag. Framtida effekter miste ges en ligre vikt. I berikningstekniskt
hinseende gors detta genom att en kostnad eller nytta som
upptrider ir t divideras med (1 + s)t dir s ir den samhills-
ekonomiska kalkylrintan. Man kan pa s sitt rikna ut ett nuvdrde
(NV) av alla framtida kostnader C och nyttor B fér en 4tgird som
har en livslingd pé n 4r pd f6ljande sitt:

NV(B) =Y 2

S @+9)

nC
NV (C) = tz;‘ (1+ts)t

Virdet 1 dag av en nyttoeffekt som skulle vara vird 100 om den
materialiseras 1 dag ir med detta synsitt vird (100/(1,05)5 =) 78
om effekten i stillet intriffar om 5 ir och om diskonteringsrintan
ir 5 procent. Uppenbarligen blir — allt annat lika — virdet av fram-
tida effekter ligre ju hogre diskonteringsrintan blir; vid rintan
8 procent ir nuvirdet i stillet (100/(1,08)5=) 68. Innebérden av en
hogre diskonteringsrinta ir helt enkelt att man ir mindre benigen
att vinta och att framtiden d3 ir mindre betydelsefull, 3terigen
under forutsittning att allt annat ir lika.

Nir NV(B) och NV(C) har beriknats dterstdr att konstatera
om nytta ir storre in kostnad. Man brukar sammanfatta besluts-
regeln 1 formuleringen att dtgirdens nettonuvirde (NNV) ska vara
positivt:

NNV = NV(B) -NV(C) > 0
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Om detta villkor ir uppfyllt 6verstiger de positiva effekterna av en
tgird dess negativa. Man fir pd si sitt kunskap om att samhillet
totalt sett fir det bittre om &tgirden genomfdrs. Annorlunda
uttryckt innebir ett positivt nettonuvirde att dtgirden klarar av
avkastningskravet pd s procent och dirutéver ger “pengar tillbaka”.

I en tid av knappa resurser finns inte alltid medel att genomféra
alla itgirder med ett positivt nettonuvirde. For att prioritera
mellan olika projekt beriknas fér varje projekt den si kallade
nettonuvirdekvoten (NNV-kvot). I nimnaren pd uttrycket stdr dd
investeringskostnaden (C0), i uttrycket nedan definierat som om
investeringen tar ett enda dr att genomféra.

NV (B) — NV/(C)

0

NNV — kvot =

Genom att prioritera projekt pd si sitt att man bérjar med att
genomfoéra de dtgirder som ger hogst nytta per investerad krona,
sikerstiller man ocksi att de mest virdeskapande &tgirderna
kommer forst 1 prioriteringslistan.

3.6  Genomfdr en kanslighetsanalys och ge
rekommendationer!

Resultatet av en samhillsekonomisk analys kan vara férenat med
osikerhet. Detta beror inte enbart, eller normalt inte ens huvud-
sakligen, pd att man inte kan ge effekterna korrekta ekonomiska
vikter eller priser. Som kommer att utvecklas ytterligare 1 avsnitt 4
och 5 ir det ofta ett storre problem att det saknas kunskap om
effektsamband. Detta pdverkar givetvis kvalitén pd den kalkyl som
gors.

Det nettonuvirde som beriknas doljer emellertid omsorgsfullt
denna osdkerhet. Det framstdr som om ett enda virde ir den
sanning som finns om 3tgirdens legitimitet. En omsorgsfull analys
kriver dirfér att beslutsfattaren gors uppmirksam pd denna
osikerhet for att minska risken for att (en kombination av) fel-
aktiga antaganden leder till slutsatser som det inte finns fog for.

Samtidigt ir det inte mojligt att undersoka alla de antaganden
som normalt méste tas till {or att genomféra en analys, i s& fall blir
underlaget allt fér svirgenomtringligt. Det krivs dirfér en balans-
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ging for att pd ett rimligt 6verskddligt sitt klargdra hur robust ett
resultat ir for olika parametervirden. De datorprogram som
numera finns tillgingliga begrinsar emellertid minga av de
arbetstekniska problem som hinger samman med denna uppgift.

Efter en pd detta sitt slutford kalkyl dterstdr att presentera
slutsatserna for den som har att ta det avgdrande beslutet.
Pedagogiken 1 detta material, inte minst vad giller kinslighets-
analysen och i beskrivningen av eventuella effekter som inte har
kunnat hanteras inom kalkylens ramar, ir avgérande foér att man
ska 3 respekt for de slutsatser som dras.

4. Samhallsekonomiska analyser av vag- och
jarnvagsinvesteringar

Avsikten ir att 1 det hir avsnittet konkretisera diskussionen kring
de dvergripande principerna fér att genomféra samhillsekonomiska
kalkyler. Inledningsvis behandlas 1 avsnitt4.1 behovet av att
genomféra prognoser medan avsnitt 4.2 diskuterar de effekter som
uppstdr di en dtgird genomfors. Bdda dessa aspekter ger underlag
for att genomféra vad som i avsnitt 3.3 omtalades som kvanti-
fiering. Det visar sig att dessa dtgirds-effektsamband, eller ofta
enbart effektsamband, ir av helt avgérande betydelse for att kunna
genomfora en samhillsekonomisk kalkyl pd ett tillfredsstillande
sitt. Avsnitt 4.3 respektive 4.4 dgnas 3t principerna for att berikna
samhillets kostnader for, respektive nytta av vig- och jirnvigs-
investeringar.

4.1 Prognoser

Vigtrafiken har okat i volym under en ling tidsperiod. Sedan
bérjan av 1990-talet har ocksd jirnvigstrafiken okat s§ mycket att
man i dag har storre floden dven inom jirnvigssektorn in nigon
ging tidigare. En prognos innebir att man goér en bedémning av
hur denna utveckling ser ut i framtiden, dvs. hur mdnga resenirer
och hur mycket gods som kan beriknas anvinda sig av banan
respektive vigen 1 framtiden.

Prognoserna baseras pd8 antaganden om den mest troliga
utvecklingen av ett antal férhillanden av betydelse for resande och
transporter generellt. S8dana omvirldsférutsittningar avser till
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exempel antaganden om ekonomisk tillvixt och befolkningstillvixt,
om drivmedelspriser osv. Beroende pd vilka antaganden som gérs
om dessa virden kommer man att fi olika nivd pd den mest
sannolika utvecklingen av resande och godstransporter.

I genomforandet av prognoser mdiste man ocksd precisera
foérutsittningarna for den verksamhet man 6verviger att genomféra
respektive fér en fortsittning av trafiken om ingenting gors. I
jirnvigssektorn talar man om att specificera trafikeringsforut-
sittningarna for ett utredningsalternativ (UA) som ska jimforas
med den alternativa strategin, ofta kallad jimférelsealternativet
(JA). Bdde UA och JA baseras dirfér p en egen prognos.

Specificeringen av JA och UA innehiller en beskrivning av
vilken trafik man tinker sig bedriva under respektive scenario.
Detta baseras pd antaganden om hur ofta och hur fort tdgen gir,
hur ofta de stannar och vid vilka stationer. Motsvarande specifika-
tioner ir mindre betydelsefulla inom vigsektorn eftersom man 1
princip utgdr fr@n en framtida trafik baserad pd samma typer av
fordon som 1 dag anvinds. Man har emellertid ocksd utvecklat en
ny modell fér att prognostisera hur fordonsparken utvecklas
beroende pd prestanda, drivmedelskostnader och miljoaspekter hos
vigfordon. Detta underlittar de kinslighetsanalyser som behéver
genomféras och som vi har anledning att dterkomma till.

Behovet av ett vil strukturerat JA ir stort eftersom man i1
betydande delar av det svenska jirnvigsnitet 1 dag har en hog
trafikbelastning. Detta yttrar sig dels i att férseningar snabbt sprids
1 jirnvigsnitet, dels genom att det kan vara svdrt att ge utrymme
for alla som vill kora tdg att {3 plats. For att studera effekterna av
en investering mdste man dirfér kunna beligga hur sidana kapa-
citetsproblem paverkas av att en férbittring genomfors.

Det faktiska tillvigagdngssittet for att utféra prognoser for
jirnvigstrafiken innebir att man specificerar det mest sannolika
investeringsprogram fér de kommande 10. Detta baseras pd en for-
handsbedémning av hur mycket resurser som kommer att satsas i
jarnvigssektorn under den aktuella perioden och vilka projekt man
di troligen kommer att genomféra. For att berikna trafiken i JA
mdste man d ta bort den investering som studeras for att pd si sitt
far en bild av hur stort resandet blir 1 frinvaro av investeringen. P3
s& sitt kan man berikna skillnaden i trafik under de bida scenari-
erna.

Forfarandet motiveras av den betydande interdependens som
finns mellan jirnvigsnitets olika delar. En utbyggnad av en ny link
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kommer att férbittra forutsittningarna for att bedriva trafik ocksd
1 andra delar av nitet, eftersom en férbittring av linken mellan B
och C kommer att férbittra situationen ocksd f6r dem som reser
frdn A till B liksom frin C till D. Om man tror att dtgirder
kommer att genomféras inte bara mellan B och C utan ocksi pd
andra delstrickor finns det dirfér anledning att forséka beakta de
kombinerade effekterna av alla de &tgirder som genomfors under
de kommande iren. Om man inte skulle anvinda detta férfarande
finns en risk fér att man missar de systemeffekter som kan bli
foljden av att genomfora ett antal separata investeringar.

Samtidigt ligger givetvis en anomali i detta sitt att konstruera
scenarier. Man utgdr siledes frin en preliminir bedémning av vilka
projekt som ska genomféras, dvs. just den friga som kalkylen
syftar till att belysa.

Motsvarande principer anvinds ocksd for att gora vigtrafik-
prognoser. Minga mindre projekt inom sdvil vig- som jirnvigs-
sektorn kalkyleras emellertid under antagande om att man inte far
nigra effekter pd trafiken av en ny cirkulationsplats, férbittrade
signaler eller motesmojligheter pd en enkelspérstricka etc. Man kan
ocksd fér mindre dtgirder anvinda sig av en enkel elasticitets-
berikning for att bedéma effekterna pd flodet av marginella kva-
litetstorbittringar.

4.2  Atgirds-effektsamband

Som framgir av avsnitt 2 innebir en ekonomisk kalkyl att man
utvecklar principer for att virdera en 3tgirds positiva och negativa
konsekvenser. For att detta ska vara mojligt miste man emellertid
forst veta hur stora dessa effekter ir, dvs. man méste ha kunskaper
om 3tgirds-effektsamband; ofta talar man enbart om effektsam-
band.

Det 6kade behov av underhill som uppstir till {6]jd av att en ny
bana eller vig tas i1 bruk ir ett exempel pi ett sidant samband.
Kopplingen syftar i det fallet pd att man mdiste kvantifiera den
okade (eller eventuellt minskade om man ersitter en existerande
bana eller vig) resursanvindning som kommer att behvas. Arbets-
och maskintimmar kommer 1 virderingssteget att multipliceras
med priset for att anvinda de olika resurserna fér att pd s sitt
berikna kostnaderna f6r underhdll. Eftersom man ir van vid att
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utan omsvep berikna den irliga kostnaden fér drift och underhill
ir det inte uppenbart att under detta déljs ett effektsamband.

Ett viktigt effektsamband pd kalkylens nyttosida ir de minsk-
ningar av utslipp som sker tack vare att resenirer flyttar frin vig
till jirnvig. En del av prognosresultatet bestir 1 en bedémning av
hur stor 6verflyttningen blir. For att berikna effekternas storlek
méste man dessutom ha kunskap om hur stora utslippen ir per
kérd fordonskilometer och hur minga resenirer som sitter i varje
fordon.

Som en del av férutsittningarna for prognosen gors en bedém-
ning av gingtider och antal avgingar 1 JA och UA. Dessa
antaganden anvinds ocksd for att bedéma vilken tdgtrafik som
krivs for att kunna férflytta prognosens resenirer mellan start- och
mélpunkter. Vilken typ av td4g kommer man att anvinda sig av, hur
ménga sittplatser finns etc. och hur minga tdgsitt behover kopas
in? Man mdste 1 detta arbete ocksd gora en avstimning mellan det
beriknade antalet tdg och kapaciteten p& den nya banan, eller fo6r
den delen de delar av jirnvigssystemet dir de nya tdgen kommer
att anvinda existerande spdr. Detta gors for att sikerstilla att de
beriknade flddena och de tdg som behdvs for att forflytta rese-
nirerna verkligen ryms pd spdren.

Prognosen ligger siledes till grund for att berikna hur minga
tig som sannolikt kommer att trafikera en ny bana. Prognosen ir
ocksd grunden for att berikna vilka tidsvinster som gors 1 systemet,
bide av dem som redan frin bérjan anvinder tdg och som dirmed
drar stor nytta av kortare restider och de som byter frdn andra
transportmedel. Samma foérhillande giller berikningen av de tids-
vinster som gors till f6ljd av att en ny vig byggs. Tidsvinsten ir
dirfor ett av de centrala effektsamband som bygger upp en kalkyl.
Det finns dirmed ocksd en nira koppling mellan omvirldsférut-
sittningar, prognoser och effektsamband pd det sitt som illustreras
av figur 4.1.
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Figur 4.1 Schematisk beskrivning av hur prognoser och effektsamband
paverkar kalkylresultatet

| Omvarldsforutsattningar |

\ 4

| Prognoser |

\ 4
Effektsamband
| |

\ 4 \ 4

Samhallsekonomisk Samhallsekonomiska
nytta kostnader

4.3 Berakning av samhaéllsekonomiska kostnader

Principerna for att berikna kostnaderna fér att bygga nya vigar och
banor ir i grunden okomplicerade. Det krivs resurser 1 form av
personal och utrustning fér att genomfora ett projekt. Produk-
tionsresurserna ersitts med Iéner och ersittningen fér utrustning
och maskiner betalas per timme, dag eller vecka. Bygg-
entreprendren utses efter upphandling och i Sverige ir ett normalt
antagande att marknaderna for produktionsresurser ir konkurrens-
utsatta; om inte, skulle Konkurrensverket ingripa for att terstilla
konkurrensen.

Man kan dirfér utgd frin att det som ir bokféringsmissiga
kostnader for att genomféra projekt, och som manifesteras 1 de
anbud som leder fram till att en entreprendr utses, ocksd ir
relevanta att anvinda 1 en samhillsekonomisk analys. Det finns ett
par kvalifikationer till detta konstaterande som fortjinar uppmirk-
samhet:

* Indirekta skatter: Under en {6ljd av ir diskuterades om man 1 den
samhillsekonomiska kalkylen ska ha med de (indirekta) skatter
som liggs pd priset for produktionsfaktorer och varor. En skatt ir
trots allt en intikt f6r den ene (staten) samtidigt som det ir en
kostnad for den andre (den som betalar). Plus fér den ene och
minus {6r den andre talar for att dessa bdda effekter borde ta ut
varandra och att man inte ska l3ta skatter pdverka kalkylresultatet.
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Slutsatsen har emellertid blivit att man tillimpar en enkel tumregel:
Ta forst bort alla indirekta skatter som betalas; ligg sedan pi en
genomsnittlig skatt pi produktionsfaktorer. Denna antas i dagens
berikningshandledningar uppga till 21 procent. Detta ir ett sitt att
sikerstilla (a) att fiskalt motiverade punktskatter inte pdverkar
kalkylresultaten’, och (b) att omvandla alla kostnader och priser till
“konsumentnivd”, dvs. till de virden som man ser frin slut-
konsumenternas perspektiv.'

* Skatternas snedvridande effekter: Fram till 2008 riknades alla bud-
getkostnader (liksom ocksi de intikter som kom in till offentliga
budgetar) i kalkylen schablonmissigt upp med 30 procent. Detta
var ett sitt att sikerstilla att beslutsunderlaget skulle ta hinsyn till
skatternas snedvridningseffekter. Nir en skattekrona taxeras ut
leder detta till att skattesubjektens agerande férindras och att den
samhillsekonomiska effektiviteten i resursutnyttjandes férsimras.
Detta ir en sambhillsekonomisk forlust. Genom att si att siga
artificiellt rikna upp investeringskostnaden fér att avspegla denna
effekt kriver man 1 realiteten att investeringen inte bara ska betala
tillbaka den ursprungliga investeringskostnaden fér att vara
motiverad; den ska ocksi leverera in ytterligare 30 procent fér att
kompensera fér dessa snedvridningseffekter.

Den situation som foreligger 1 ekonomin i allminhet och p3 arbets-
marknaden 1 synnerhet nir detta skrivs 1 slutet av 2008 féranleder
ytterligare en observation. Det finns mycket som talar for att
Sverige ir pd vig in 1 en konjunktursvacka, kanske till och med en
recession. En innebérd ir att de 16ner som d3 betalas ut till bygg-
och anliggningsarbetare inte lingre pd ett tillfredsstillande sitt
representerar alternativkostnaden for att anvinda personalen. I den
utstrickning minniskor hade varit arbetslésa om man inte byggt en
ny vig eller jirnvig, si kommer I6nen att 6verskatta den samhills-
ekonomiska kostnaden f6r att anvinda denna resurs. Detta talar f6r
att det finns skil att justera ner arbetskraftskostnaderna i kalkylen,
vilket i sin tur skulle 8ka samhillsnyttan av projekten."

S&dana variationer 1 kostnaderna ir emellertid extremt kon-
junkturberoende. Om man 1 dag bestimmer sig for att avsitta

? Inom transportsektorn anvinds skatter som syftar till att internalisera externa effekter, och
detta férfarande innebir att man rensar bort en sddan styrning. Som framgér av diskussionen
1 kapitel 5 hanteras sidana aspekter i sirskild ordning i kalkylen si att man inte tappar bort
det faktum att trafiken ger upphov till externa effekter.

% Ett alternativt férfarande hade varit att géra tvirt om: Ta bort alla indirekta skatter; rikna
ner alla berikningar som gors i analyser av konsumentvirderingar med motsvarande genom-
snittliga skattesats. P s sitt hade man i stillet fitt alla priser uttryckta i producentprisniva.
" Ett alternativt férfarande hade varit att géra tvirt om: Ta bort alla indirekta skatter; rikna
ner alla berdkningar som gérs 1 analyser av konsumentvirderingar med motsvarande genom-
snittliga skattesats. P4 s3 sitt hade man i stillet fitt alla priser uttryckta i producentprisniva.
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medel for en investering, och om arbetet kan komma iging under
den period d& arbetslésheten ir stor, s& dr ocksd detta ett argument
for att verkligen komma igdng vid denna tidpunkt. Men om planer
inte ir faststillda och om projekteringen inte ir gjord ir det svért
att uttala sig om nir i tiden man verkligen borjar férbruka resurser.
Detta innebir att man inte bor gora nigra generella justeringar av
kostnaderna fér att ta hinsyn till undersysselsittning 1 de samhalls-
ekonomiska analyser som gors.

Om man bygger en ny anliggning ir det uppenbart att denna
ocksd kriver resurser for att hilla i stind i framtiden. Detta avser
sdvil l6pande arbete med driften av anliggningarna som punkt-
dtgirder for spirunderhall, for att laga potthdl, byte av komponen-
ter osv. till regelbundet dterkommande reinvesteringar i form av
nya beliggningar eller spirbyte. Ocksi detta ir komponenter som
ska hanteras pd samma sitt som di man beriknar kostnaderna for
att genomfdra investeringen.

Aven om det ir principiellt okomplicerat att hantera kostna-
derna fér investeringar, drift och underhill i kalkylen ir det inte
lika lice ate £8 tillgdng till goda skattningar av hur stora kostnaderna
ir. Vad giller kostnaderna fér drift och underhdll ir underlaget
relativt knapphindigt. Ocks8 investeringskostnaden ir genuint svir
att berikna. Detta beror inte minst pd att flertalet investeringar ir
starkt situationsberoende. De forutsittningar som ir fér handen
men avseende pd markférhdllanden, behovet av att bygga broar och
tunnlar osv., varierar beroende pd var en investering ska genom-
foras och det dr ofta svirt att generalisera sidana kostnader. Det ir
ocksd uppenbarligen svirare att berikna dessa kostnader ju tidigare
1 planeringsprocessen man befinner sig.

Det finns dessutom diliga erfarenheter fr&n hur dessa bedom-
ningar gors. Inte sillan ser man ett monster som innebir att
kostnaderna blir hégre ju nirmare beslutstidpunkten man kommer.
Minga projekt drabbas ocksd av betydande kostnadséverdrag jim-
fort med vad man ursprungligen skrivit avtal om. Som kommer att
framgd av den fortsatta analysen dr detta en av de frigor som gor
det sirskilt svirt att analysera den typ av investeringar vi ir intres-
serade av hir.

Det kan emellertid ocksd finnas kostnader férenade med infra-
strukturinvesteringar som inte reflekteras 1 marknadspriser. Ett
exempel ir de problem som kan uppstd till f6ljd av intring i
kinsliga miljoer, ett annat konsekvenserna av att man tar mark i
ansprik som paverkar den biologiska mingfalden etc.
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Till en del behandlas intringsaspekter som en del av budget-
kalkylen fér ett projekt. Nir man mdste ta mark i ansprdk med
tvdng fir ocks? fastighetsigaren en ersittning f6r detta. Problemet
ir emellertid att denna ersittning inte alltid motsvarar det virde
som fastighetsigarna har av den fastighet man tvingas silja. Inte
heller kanske projektbudgeten kompenserar kringboende fér de
férsimringar av sin boendesituation man upplever eller for det
férsimrade marknadsvirdet pd sddana fastigheter.

Minga effekter av denna art hanteras i dag genom att projekten
liggs utanfor bebyggda omriden, dvs. man tar pd sig kostnader for
att inte vilja den genaste vigen for att pd sd sitt slippa intrdng 1
olika former. Ett annat tillvigagdngssitt ir att griva ner hela eller
delar av den nya infrastrukturen. P4 si sitt kommer byggkostna-
derna att 6ka medan man 1 stillet slipper férsimringar for de som
bor nira en ny vig eller bana.

Ocks4 buller dr av samma natur. Det finns i dag ocksd modeller
och parametervirden som anger nyttan av att minska bullret frin
infrastruktur. Detta baseras bland annat pd analyser av hur mark-
nadspriset pd fastigheter varierar beroende pd hur mycket buller de
boende utsitts for. Alternativet till att [3ta fler fastigheter utsittas
for buller ir att valla in den nya banan. T stillet f6r att medfora en
oligenhet som ska virderas viljer man di att 18ta projektet bira en
merkostnad. Effekten blir emellertid den samma, dvs. att kostna-
den f6r att genomfora projektet drivs upp.

4.4  Berdkning av samhdllsekonomisk nytta

For att beskriva principerna for att berikna den sambhills-
ekonomiska nyttan av en infrastrukturinvestering inleder vi med att
beskriva situationen pd en ”vanlig” marknad dir en tillverkare av
cyklar investerar 1 en ny tillverkningsanliggning. Inledningsvis
antas utbudsékningen vara sd liten att marknadspriset pd cyklar
inte paverkas. Frigan ir hur man beriknar den samhillsekonomiska
nyttan av en sddan produktionsékning.

Intikten frin den 6kade produktionen mits genom att ta antalet
nya cyklar och multiplicera detta med priset per cykel. Om man
tillverkar 1 000 cyklar (vilket dr den prognos foretaget gor av hur
stor forsiljning man kan férvinta sig) och siljer dem f6r 5 000 kr
styck sd uppgér intikten till 5 miljoner kr. Om man tror att mark-
naden 1 friga har en tllricklig grad av konkurrens s8 dr detta ocksd
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ungefir lika med kostnaden f6r att tillhandahilla cyklar, inklusive
den "normalvinst” som fabrikéren gor pd affiren.

Varje konsument betalar 5 000 per cykel vilket ir en belastning
for dessa. I gengild har konsumenten emellertid nytta av den nya
cykeln, och denna nytta ir dtminstone lika stor som det pris man
betalat, annars hade man aldrig képt cykeln. Konsumentens netto-
effekt dr dirfér plus-minus noll i situationer dir priset inte for-
indras.

En samhillsekonomisk analys av att investera i den nya
anliggningen innebir inte nigra forindringar — inga tilligg till, eller
avdrag frin — det resonemang som nu férts. Konsumenterna képer
cyklar och dr néjda. Och om fabrikéren tror att intikterna ricker
for att ticka kostnaderna for verksamheten s finns det inga skil
for samhillet att ha ndgon annan uppfattning om projektet. Om vi
indrar 1 forutsittningarna for projektet pd si sitt att den nya
tillverkningen pressar priset pd marknaden si finns ocksd en sam-
hillsekonomisk nytta som dr nigot stérre dn vad som direkt kan
avlisas pd marknaden. Denna aspekt ir emellertid si liten att den
inte leder fram till argument f6r att ingripa pd marknaden 1 friga.

Tv4 viktiga forhdllanden skiljer tillhandahillandet av resetjinster
frdn forsiljningen av cyklar och minga andra produkter.

e Det ricker inte att producenten — tigoperatéren — tillhanda-
hiller en tjinst; konsumenten miste dessutom bidra med sin
egen tid och bekvimlighet for att sjilva tjinsten ska kunna
konsumeras. S3 ir inte fallet med cykeln som kunden kan képa
och stilla i garaget for att utnyttja nir helst det behovs. T det
fallet har tillverkaren gjort sitt nir cykeln byter idgare pd ett
annat sitt in dd man kdper en transporttjinst.

e Minga privata tjinster — exempelvis hirklippning — har samma
egenskap. Men dirutéver finns stordriftsfordelar 1 produktionen
av jdnsten som betyder att operatdren gor ett 6verskott pd den
enskilda resan. S3 dr inte fallet f6r flertalet privata tjinster.

Bida dessa aspekter paverkar principerna for att berikna samhills-
nyttan av en investering i ny infrastruktur. Vi ska dirfér nirmare
beskriva principerna for att berikna producent- och konsument-
dverskott av att genomféra sddana investeringar. Direfter behand-
las de effekter av investeringen som inte manifesteras pd markna-
der, det som kallas externa effekter.
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Producentéverskott: En investering 1 en ny bana innebir att en
tdgoperatdr ges nya affirsmojligheter. For detta krivs att foretaget
képer in och bemannar tdg och 1 dvrigt tar pd sig de kostnader som
krivs for att bedriva trafiken; detta ir ett av de effektsamband som
behandlades ovan. Detta ir en kostnad for operatéren som ocksd
ingdr 1 den samhillsekonomiska kalkylen. Om man tror att det
finns en rimlig grad av konkurrens pd den aktuella marknaden kan
man ocksd anvinda de priser som operatdren betalar for tdgen som
ett mdtt pd den samhillsekonomiska kostnaden.

Mot detta stdr att operatdren kommer att ta betalt av rese-
nirerna. Detta dr en intikt f6r denne som ocksd representerar en
nyttoeffekt f6r samhillet 1 stort. Mera precist kommer skillnaden
mellan dessa intikter och trafikeringskostnaderna att utgéra den
vinst som gors av att bedriva trafiken. Denna vinst, som ocksd
kallas producentéverskott, gir in i kalkylen som en pluseffekt.

Resonemanget ir analogt med diskussionen av cykeltill-
verkningen med en skillnad: det finns pdtagliga stordriftstérdelar 1
tillhandah8llandet av tdgtransporter. Man kan se logiken 1 argu-
mentet genom att g3 tillbaka till den tid d& tigtrafiken skulle ticka
ocksd kostnaderna for att bygga och underhilla infrastrukturen.
Under denna period skulle producentdverskottet inte bara ricka
for att betala for rullande materiel och personal utan ocksd for att
betala fér banorna som man kér pa. Producentéverskottet dr dirfor
en samhillsekonomisk nytta 1 jirnvigskalkylen.

P3 motsvarande sitt uppstdr inte en vinst av att tillhandahilla
vigtrafikfordon eftersom det dir saknas motsvarande odelbarheter
eller stordriftstordelar. Man riknar dirfér normalt inte med att det
uppstdr ett producentdverskott i denna form till f6ljd av en
viginvestering. Diremot kan en vig minska drivmedelstérbrukning
och slitage pd vigfordonen och detta ir bdde en privatekonomisk
och en sambhillsekonomisk nytta av investeringen. Bakom berik-
ningen av sddana besparingar déljer sig modeller for att klargora
effektsamband, dvs. precis hur mycket slitaget och brinsle-
férbrukningen minskar.

Konsumentnytta: Trafikanterna betalar fér att dka tdg. Med
samma resonemang som tillimpades 1 exemplet med produktion av
nya cyklar motsvaras detta av den nytta man (3tminstone) har av
resan. Men eftersom resenirerna dessutom ligger ner egen tid pd
att resa, och eftersom en ny vig eller jirnvig innebir att man
kommer snabbare fram, si sparar man ocksi tid, fir sin bekvim-
lighet forbittrad, etc. De effektsamband som utvecklats gor det
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mojligt att berikna dessa besparingar. Detta ir en konsumentnytta
som utgdr en intiktspost 1 kalkylen.

Till en del virderas tid pd marknader. S ir fallet for arbetstid,
och timlénen utgoér ocksd utgdngspunkten for virdering av tids-
inbesparingar 1 samband med kortare restid. Forskningen inom
omridet har utvecklat principer for att virdera nyttan av kortare
restid ocksd for resor med andra indamail, exempelvis f6r pendling
till och frin jobbet eller fér rena fritidsresor. Det finns sdledes
vedertagna virden fér hur kortare och mera bekvim restid ska
hanteras 1 kalkylen.

Externa effekter: De effekter som diskuterats s ldngt handlar om
konsekvenserna av en investering for de direkt berorda; for infra-
strukturhillaren som bygger, for operatorer av person- och gods-
trafik pd jirnvig och fér resenirerna. Men trafiken pd en ny jirnvig
far ocksd konsekvenser fo6r andra. Mera specifikt innebir investe-
ringen att jirnvigens konkurrensférutsittningar forbittras vilket
kan avlisas i1 form av resandedkningar. Nyttan av den okade
trafiken i form av tillkommande biljettintikter f6r operatoren har
redan beskrivits som en del av den samhillsekonomiska nyttan av
projektet.

En del av resandedkningen beror pd att somliga som tidigare
inte rest borjar anvinda tdg. En annan del av 6kningen kommer
frdn att vissa resenirer slutar att anvinda vig eller flyg. Den resa
som annars hade genomférts med bil blir inte ligre av och ocks3 ett
antal flygturer kommer att kunna stillas in. Detta betyder i sin tur
att man sparar in kostnaden som man annars hade haft f6r att kéra
bilen respektive flyga planet. Denna minskade kostnad motsvaras
emellertid av en minskad nytta f6r den som byter firdmedel, s de
tvd effekterna tar ut varandra.”

Men minskningen av bilresande och flyg innebir att utslippen
frin dessa firdmedel minskar. Likasid kan man forvinta sig firre
olyckor och minskad tringsel i vignitet eller i luften. Allt detta ir
effekter som ir till nytta f6r samhillet. Med st6d av prognosen och
effektsamband mellan utslipp, olyckor och férindrade trafikfloden
kan man berikna hur stora dessa férindringar blir.

Det finns inga marknader dir man direkt kan lisa av priser for
att virdera dessa minskningar av de externa effekterna. Det har
emellertid dver dren utvecklats principer for hur detta ska gd till.
Eftersom detta ir en av de centrala frigestillningarna fér denna

2 Diremot har den resenir som byter firdmedel nytta av att kunna resa p4 kortare tid, men
det dr en nytta som redan behandlats.
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rapport skjuter vi emellertid pd diskussionen av hur dessa effekter
ska beriknas till avsnitt 5 nedan.

En ny och bittre vig innebir ocksd normalt férbittringar foér
miljon och trafiksikerheten. Detta dr exempel pd nyttoeffekter av
mdnga viginvesteringar.

5. Fungerar kalkylen pa avsett satt?

Framstillningen i avsnitt 3 och 4 har syftat till att ge en grund-
liggande forstielse om innebérden av sambhillsekonomiska
kalkyler. Med detta som grund kommer vi i det hir avsnittet att
diskutera hur vil kalkylen som den 1 dag tllimpas i transport-
sektorn 1 Sverige fungerar som beslutsunderlag. Frigan ir, med
andra ord, om de kalkyler som i1 dag genomfors kan anses forse
beslutsfattarna med ett underlag som ir av en sddan standard att
man har férutsittningar att fatta goda beslut.

Den frigestillning som behandlas foranleds av att kritiken mot
den sambhillsekonomiska kalkylen stundtals ir hird, ocksi inom
trafikverken. Foljande citat frin Banverkets sammanfattning av den
kalkyl som gjorts av Norrbottniabanan (Banverket 2003, s. 2-3)
illustrerar ett timligen vanligt synsitt som 1 realiteten innebir att
man visentligen distanserar sig frin kalkylresultaten.

Den genomforda samhillsekonomiska analysen visar pi ett negativt
samhillsekonomiskt resultat f6r UA1. Den korta tid som har funnits
har inneburit att det inte funnits méjlighet att prova olika trafikeringar
eller borttagande av konkurrerande trafik i olika prognoskérningar.
Det kan dirfér inte uteslutas att en kombination av UA1 och UA2
och bittre anpassad trafikering skulle givit samhillsekonomisk 16n-
samhet.

Omvirldsanalysen visar att det inom utredningsomrddet finns
strukturella problem med obalanser p4 arbetsmarknaderna. Nuvarande
transportinfrastruktur klarar inte att 6verbrygga detta. Jirnvigsinfra-
strukturen har i dag kapacitetsproblem och férseningarna fér gods-
trafiken ir 1 dag stora.

/.../

Den sambhillsekonomiska analysen ir endast ett av flera besluts-
underlag. En ny jirnvig vintas ge relativt stora positiva effekter, som
inte ingdr 1 den kalkylmetodik som trafikverken i dag tillimpar. Det
giller dels effektivare arbetsmarknader, dels stirkt kompetensfor-
sorjning for hogre utbildade och dels férbittrat nyttjande av befintliga
samhillsinvesteringar.
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Yeterligare ett beslutsunderlag giller de transportpolitiska mélen
och miljkvalitetsmailen. Analysen visar positiv pdverkan pd de trafik-
politiska mélen.

Diskussionen inleds 1 avsnitt5.1 med ett resonemang kring
principerna fér de ekonomiska virderingar som anvinds i dagens
kalkylmodell. Avsnitt 5.2 behandlar en av de frigor som ofta fors
fram som invindning mot den sambhillsekonomiska kalkylen,
nimligen att man misslyckas med att finga regionalekonomiska
effekter av de investeringar som genomférs. I avsnitt 5.3 behandlas
vissa problem som finns med att genomféra prognoser medan
avsnitt 5.4 diskuterar ovriga effektsamband. En 4terkommande
friga som rests ir om det med dagens kalkylmodeller ir mojligt att
jimfora lonsamheten av vig- och jirnvigsinvesteringar. I avsnitt 5.5
behandlas nigra aspekter pd denna friga med utgdngspunkt frin en
partsgemensam arbetsgrupp som letts av Centrum fér Transport-
forskning vid KTH och VTI och dir konsultforetaget WSP
genomfort en betydande del av underlagsarbetet. Avsnitt 5.6 pekar
pd ndgra alternativ till samhillsekonomisk kalkyl som féreslagits
vid olika tillfillen medan avsnitt 5.7 avslutningsvis tar upp mojlig-
heten att manipulera kalkylerna.

5.1 Behovet av underhall och utveckling av kalkylmodellen

De principer f6r samhillsekonomiska virderingar som tillimpas har
utvecklats under en foljd av &r. Beslut om nya parametervirden
skots 1 dag inom ramen fér en verksgemensam grupp som gir
under beteckningen ASEK pi det sitt som beskrevs 1 avsnitt 2.2.
Samtidigt som det tycks finnas en tendens som innebir att parterna
bevakar sina intressen tycks detta arrangemang 1 andra avseenden
fungera pd avsett sitt. Det ir viktigt att ldngsiktigt sikerstilla att
nya parametervirden baseras pd genuint ny kunskap snarare in pd
ett behov av att uppnd konsensus om vilka férindringar som kan
accepteras.

Det finns ett generellt behov av att stindigt a-jourhilla virden i
kalkylmodellen. Den till synes triviala delen av arbetet bestdr 1 att
sikerstilla att alla virden riknas om till prisnivin fér det r man
bestimmer sig att anvinda i kalkylarbetet. Men ocksd upprik-
ningen av historiska virden till en bestimd prisnivd kan vara
problematiskt, framfér allt dirfor att kostnader och marknadspriser
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inte utvecklas likformigt éver tiden. Variationerna under senare tid
i drivmedelspriset bir syn for sigen.

Utmaningen ir naturligen dnnu stérre for alla de virden som
anvinds 1 kalkylen som inte direkt hirleds frin nigon specifik
marknad. Tidsvirdet dr ett exempel. P4 senare ir har minga forsk-
ningsprojekt bedrivits kring vad som idr ett rimligt virde att
anvinda per inbesparad timme, inte minst kring skillnaderna mellan
tidsbesparingar under arbetstid respektive kortare tid f6r pendling
till och frin arbetet, men ocksd virdet av osikerhet och férseningar
1 samband med resor. Nya resultat kommer ocksd l6pande fram.

P& motsvarande sitt foérindras kunskaperna om olycks-
virderingar éver tiden. Man kan ana sig till att f6rindrade principer
for vilka kostnader som ska tickas av privatrittsliga forsikringar
respektive socialférsikringar kommer att kunna ha betydelse for
vilket virde som ska anvindas i framtiden. P4 motsvarande sitt
bedrivs forskning kring miljovirderingar som redan pd nigra &rs
sikt kan {8 betydande konsekvenser f6r priserna i kalkylmodeller.
Inte minst giller detta virderingen av CO.,.

Erfarenheterna frin tidigare &rs arbete med samhillsekonomiska
kalkyler pekar pd att tidsvirdet, och fér somliga viginvesteringar
ocksd virderingen av minskade olycksrisker, ir av sirskilt stor
betydelse for kalkylresultatet. Aven om andra parametervirden kan
paverka lonsamheten av enskilda projekt dr det dirfér uppen-
barligen sirskilt betydelsefullt att sikerstilla en hog kvalité pd de
virden for tid och olyckor som anvinds. Diremot har férindringar
av parametervirden som anvinds for att multiplicera med smd
kvantiteter endast begrinsade konsekvenser for kalkylutfallet, iven
om forindringen av parametervirdet i sig kan vara procentuellt
stor.

Det ir 1 detta sammanhang ocksd viktigt att komma ihdg att
somliga parametervirden slir relativc homogent éver alla projekt
och 1 forsta hand pdverkar hur minga projekt som ir lonsamma.
Foérindringar av exempelvis diskonteringsrintan eller skattefaktor 2
(se nedan) har diremot begrinsade konsekvenser for den relativa
prioriteringen av projekt.

Var samlade bedomning dr att de virden som i dag anvinds i de
sambillsekonomiska kalkylerna inte dr forenade med ndgra principi-
ella problem. Diremot finns ett 16pande behov att a-jourhilla
virderingarna och anpassa dem till ny kunskap pd det sitt som nu
skisserats. Det finns ocks ett antal frigor som bor féranleda fort-
satt forskning som 1 sin tur kan resultera 1 nya virden eller nya
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berikningsprinciper. Forskningen bér ocksd syfta ull att ge
beslutsfattare mojlighet att bedéma vilka kalkylforbittringar som
ir av en sidan storlek att de inte ir betydelsel6sa. Milet bor dirfor
inte vara exakthet utan snarare ett gott grepp om de centrala
osikerheterna.

Foljande upprikning ger exempel pé frigor dir vi menar att det

finns behov av fortsatt forskning och utveckling:
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Reala férindringar av virderingar: I dag beriknas tids-, olycks-
och andra parametervirden i ett visst drs prisnivd varefter man
antar att dessa virden ligger fast 6ver hela planeringstiden om 40
eller 60 &r. Detta ir inte nddvindigtvis korrekt. S&vil virdet av
tid som virdet av minskade olycksrisker kanske ir kopplade till
realinkomstutvecklingen. Om s& ir fallet, och om man tror att
realinkomsten kommer att 6ka under projektens livslingd,
skulle det finnas skal att l8ta virdet 6ka 6ver tiden. Detta kan fi
stora konsekvenser for projektens ldnsamhet eftersom ocksd
smd upprikningar under en l&ng tidsperiod kan betyda en hel del
1 nuvirdetermer. I dag saknas ett sammanhdllet tinkande kring
dessa frigor. Beroende pid om man viljer att rikna upp kalkyl-
virden med inkomstutvecklingen kan det ocksd finnas skil att
anpassa kalkylrintan till den princip som tillimpas.

Individuella skillnader i tidsvirde: I dag anvinds samma tids-
virde for alla individer trots att man vet att 16nen och dirmed
ocks3 tidsvirdet varierar mellan individer. Detta medfor bl.a. att
det kan finnas stora regionala skillnader 1 tidsvirdering. Detta
kan innebira ett tidsvirde som genomgiende ir for hogt i
glesbygd och for l3gt i1 storstider och som dirmed i mot-
svarande omfattning pdverkar prioriteringen av projekt. Frigan
har emellertid implicita férdelningsaspekter pd sd sitt att om
man skulle anvinda olika tidsvirden beroende pd var minniskor
bor si skulle detta kunna uppfattas som foérdelningspolitiskt
stotande. Samtidigt innebir genomsnittet att man avviker frin
det primira effektivitetsargument som innebir att man s nira
som mojligt ansluter till de berdrdas faktiska virderingar. Det
finns anledning att ytterligare studera denna friga och att i detta
ocks4 ta hinsyn till koppling mellan tidsvirden och skattekraft.

Miljévirden: Behovet av uppdateringar ir kanske sirskilt
betydelsefull vad giller olika miljévirden. Man kan i dag ana sig
till en omsvingning i minniskors attityder till val av firdmedel i
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s& mdtto att man — allt annat lika — ser en 6kning av tdgresandet
som inte enbart kan férklaras med 6kande realinkomster och
forbittrat utbud. Vi har emellertid svaga kunskaper om vilka
antaganden som skulle behéva goras om olika miljovirderingar
for att finga en successiv uppvirdering av miljdaspekter i min-
niskors preferenser.

o Exploateringseffekter: Nir man bygger en ny vig eller bana
oppnas stundtals nya mojligheter att exploatera mark for
boende, kontor eller industrier. Det finns vissa argument som
talar for att det finns en samhillsekonomisk nytta férenat med
att pd detta sitt f3 tllgdng till mark med ligt alternativ-
utnyttjandevirde 1 stillet {6r att behdva bygga i titorter som ir
hirt exploaterade. Det kan behova utvecklas en modell som
hanterar sidana exploateringseffekter.

o I ett snart avslutat avhandlingsarbete visar doktoranden hur man
genom att anvinda ett tinkande kring s3 kallade reala optioner i
projektanalysen kan f3 bittre underlag i1 analysen av nir ett
projekt bor genomfdras och ockss vilken standard projektet bor
ges. Denna friga bor foras vidare for att avgdéra om det finns
skil att utvidga analysen till att ocksd innefatta dessa aspekter.

De forindringar av fastighetsvirden som kan bli ett resultat av en
infrastrukturinvestering ir exempel p4 en effekt som inte bor ingd 1
kalkylen. S8dana virdefoérindringar uppstir onekligen som en f6l;d
av att ny infrastruktur byggs, men det ir i allt visentligt d3 friga
om en kapitalisering av de primireffekter som redan ingir 1
kalkylen. Kortare restider — som redan virderas — innebir att efter-
frigan pd bostider 6kar i somliga omridden. Det vore en dubbel-
rikning att ta med bide tidsvinst och okat fastighetsvirde 1
kalkylen.

I ASEK 4 genomfordes flera férindringar av beriknings-
principer och kalkylvirden. Det finns alltid skl att diskutera det
mer eller mindre limpliga med sidana justeringar. Inte minst méste
detta géras mot bakgrund av virdet av en viss grad av kontinuitet i
virderingarna; frekventa forindringar av parametervirden kan leda
fram till forindrade principer f6r vilka dtgirder som bor eller inte
bér genomféras och bor dirfér vara vil grundade 1 kunskapsliget.

Det finns emellertid en kritik mot de férindringar som genom-
fordes och dess bristande forankring i forskningen. Man ersatte
exempelvis ett antagande om att projekten har en livslingd om 60
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dr med 40 ir i kombination med en tumregel for att berikna
restvirde. Principen for restvirdeberikning ir tveksam och kan
leda till felaktiga kalkylresultat. Man har infért en kalkyl for
investeringar 1 cykelbanor som inte har prévats pd ett systematiskt
satt.

Vidare tog man bort det som kallades skattefaktor 2. Med denna
faktor hade man tidigare riknat upp alla investeringskostnader —
eller egentligen alla kostnader och intikter som piverkade den
offentliga budgeten — med 30 procent. Detta har representerat den
samhillsekonomiska kostnaden for skattefinansiering, det som
inom vetenskapen kallas dédviktskostnad. P4 si sitt har man
kunnat belysa att de investeringsmedel som tas i ansprik innebir
att man ndgon stans 1 ekonomin har tvingats ta ut en skatt som
paverkat resursanvindningen negativt. Investeringarna lades dir-
for ett krav pd att inte bara kunna betala tillbaka projektets budget-
kostnad utan ocksi att man pd detta sitt kan legitimera den
stérning av resursanvindningen i samhillet som ir en f6ljd av det
aktuella skatteuttaget.

Foérindringen motiverades med att det saknas beligg for att
dédviktskostnaden verkligen ir 30 procent. Det mesta talar
emellertid for att det verkligen uppstdr snedvridningar till foljd av
de skatter man tvingas ta ut for att kunna bygga en ny vig eller
jirnvig.” Det hade dirfér varit mera rimligt att initiera en for-
djupad studie av hur stor denna kostnad ir innan man tar stillning
till vilket virde som bor anvindas eller om virdet verkligen ska vara
noll.

5.2  Regionalekonomiska effekter

En ofta terkommande kritik dr att den traditionella samhills-
ekonomiska kalkylen inte fullt ut beaktar regionala effekter pa bl.a.
produktivitet, sysselsittning, och inkomster. Sddana effekter skulle
t.ex. kunna uppstd om transportinfrastrukturen ir en produktions-
faktor vid sidan av arbetskraft och kapital (t.ex. maskiner och
anliggningar). De kan ocks3 uppkomma genom s.k. ”agglomera-
tionseffekter” dir stordriftsfordelar i produktionen skulle kunna
utnyttjas bittre eller genom att matchning mellan utbud och

BT en nyutkommen rapport frin IFAU visar man vilka snedvridningseffekter som den si
kallade virnskatten ger f6r benigenheten f6r i férsta hand min att arbeta och hur detta i sin
tur har konsekvenser for den generella sysselsittningen; se Holmlund och Séderstrom
(2008). I referens sigs ocksd att dédviktskostnaden uppgar till 78 procent.
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efterfrigan pi arbetsmarknaden férbittras. Forbittrad tllginglig-
het till marknader fér varor, tjinster och arbetskraft skulle enligt
dessa synsitt vara sirskilt viktig att beakta vid infrastruktur-
Investeringar.

De flesta bedémare verkar vara éverens om att "sm3” projekt
sannolikt inte har ndgra sidana effekter. De ir istillet mer
sannolika for stérre projekt eller hela investeringspaket. Var den
exakta grinsen mellan vad som ir stort och sméitt dr dock svirt att
avgora 1 detta sammanhang. Det kan ocksd vara s att distinktionen
snarare gdr mellan projekt som har respektive inte har externa
effekter. Det kan exempelvis vara kostsamt att bygga ut ett nit av
ledningar f6r naturgas. Lika fullt kanske en sddan utbyggnad skulle
kunna baserad pd en foretagsekonomisk kalkyl eftersom man i
huvudsak har att hantera kostnader fér, och nyttoeffekter av
projektet som mits pd marknader.

Det finns siledes effekter av i synnerhet stora infrastruktur-
projekt som gér att troliggéra pa teoretisk grund (t.ex. genom den
s.k. "Nya ekonomiska geografin”, se t.ex. Fujita, m.fl., 1999).
Ekonometrisk-statistiska modeller har ocksd anpassats till relevanta
empiriska data for att berikna samband som tydliggér hur stora
effekterna ir. Det finns 1 nuliget dtminstone tre aktuella varianter
av sidana modeller anpassade till svenska data (SAMLOK,
DYNLOK, och RUT). Dessa har ocksd anvints for att berikna
regionalekonomiska effekter for olika investeringar 1 den svenska
transportinfrastrukturen. SAMLOK anvindes t.ex. av Banverket 1
samband med inriktningsplaneringen &r 2007.

Av flera skil dr dessa modeller intressanta. Det finns emellertid
risker med att i dagsliget anvinda dem f6r att hitta extra och av den
samhillsekonomiska kalkylen obeaktade effekter av en investering.
Orsaken idr att dessa modeller fortfarande lider av ett antal olika
problem.

Ett problem ir att det kan vara svdrt att klargéra vad som ir
orsak och verkan i de ekonometrisk-statistiska modellerna. Ar det
s& att en forbittrad tillginglighet till sysselsittning i Sollentuna
orsakar en okad sysselsittning 1 Upplands-Visby eller avspeglar de
estimerade modellerna endast en statistisk samvariation mellan
sysselsittning 1 tvd nirliggande kommuner? En andra friga uppstir
dirfor att de flesta empiriska modellerna ir relativt 16st koppade till
de underliggande teoretiska modellerna. Detta férsvirar tolkningen
av de resultat som kommer ut av den empiriska analysen.
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For det tredje dr det oklart 1 vilken utstrickning de empiriska
modellerna fingar genuint nya effekter eller om de fingar omflytt-
ningar av ekonomisk verksamhet mellan olika omriden. I den mén
det handlar om omflyttningseffekter s ska de inte beaktas i den
samhillsekonomiska kalkylen.'" Fér det fjirde ir det osikert i
vilken mdn modellerna avspeglar effekter som inte redan ir inklu-
derade i den samhillsekonomiska kalkylen. Ett exempel hir ir
tidsvirden for resor till och frin arbetet som delvis kan hinga
samman med produktivitets- och sysselsittningseffekter. Denna
invindning pekar med andra ord pi en 6verhingande risk for
dubbelrikning av effekter om beriknade effekter frin dagens
regionalekonomiska modeller okritiskt liggs till den samhills-
ekonomiska kalkylen."

Sammanfattningsvis finns det i dag inte anledning att addera
resultaten frin de modeller som i dag finns pd detta omride till
intiktssidan i den sambhillsekonomiska kalkylen. Detta ir inte
heller ndgon ny slutsats. Debatten har varit livlig i Sverige inda
sedan den uppmirksammades av Produktivitetsdelegationen i
bérjan av 1990-talet. Kort direfter gjorde Lindbeck-kommissionen
ett stillningstagande som innebir att dessa utvecklingseffekter
maste betraktas med forsiktighet.

Slutsatsen dr dirmed att det finns empiriska resultat som pekar
bide pd stora och smid effekter av den art som nu diskuteras.
Diremot finns 1 dag ingen enkel princip f6r att bedéma vilka av
dessa studier som man kan fista mest tilltro till. Dirfor forefaller
det mest tillforlitligt att fortsatt endast anvinda den viletablerade
metodik som anvinds fér transportefterfrigan och samhillseko-
nomiska kalkyler.

Denna férsiktighet har ocksd priglac SIKA:s och ASEK:s
hillning. Likasd kommer OECD fram till en liknande slutsats i en
nyligen publicerad rapport (OECD 2008) och fortsitter dirmed 1
den skeptiska huvudfdran. OECD pekar emellertid p4 relevansen av
att belysa regional-ekonomiska effekter for storre investerings-
paket. P4 s sitt kan det vara mojligt att avgora om investeringar
har regionalpolitiska eller f6rdelningspolitiska konsekvenser.

* D3 SAMLOK anvindes i inriktningsplaneringen 2007 utnyttjades restriktioner pd befolk-
nings- och sysselsittningsutveckling vid tillimpningen av modellens resultat i ett forsék att
hantera detta problem.

!> Problemet med dubbelrikning av effekter kanske kan reduceras, t.ex. genom att rikna bort
kalkylens virde av restidsvinster fér arbetsresor frin beriknade regionalekonomiska in-
komsteffekter. S gjordes med resultaten frin SAMLOK 1i inriktningsplaneringen 2007.
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5.3 Behovet av att vidareutveckla prognosmodellerna

Bedomningen av antalet resenirer och mingden gods, med och
utan den &tgird som ir foremdl f6r studien, ir helt avgorande for
att berikna tidsvinster, vilka intiktsokningar som uppstir for
tdgoperatdrerna och de minskningar av utslipp och olyckor som
foljer av att vigtrafikanter byter firdmedel. Var 6vergripande syn ir
att det forfarande som i dag anvinds f6r att genomfdra prognoser
negativt pdverkar mojligheterna att genomféra samhillseko-
nomiska kalkyler pd det sitt som hade varit énskvirt.

Den mest grundliggande svirigheten med att f8 fram goda
prognoser hinger nira samman med sjilva den frigestillning som
ir foremdl f6r analys: Vilken ir den bista bedémningen av hur
resande med olika firdmedel kommer att utvecklas? Framtiden ir
osiker, vilket naturligtvis ocksd betyder att prognoser av vad som
ska intriffa 1 framtiden ir osikra. Denna osikerhet kan sjilvklart
beskrivas och klassificeras pd manga sitt. Ett sitt dr att utgd ifrén
de vidaste forutsittningarna och nirma sig transportprognoserna
och for att beskriva prognosernas forutsittningar. Utanfor landet
bestims virldskonjunktur och tillvixt, virldsmarknadspriser, tek-
nikutveckling och globala miljéproblem. Dessa faktorer piverkas
relativt litet av, men har betydelse f6r utvecklingen i Sverige.

Inom landet finns demografisk och ekonomisk utveckling som
bara 1 liten utstrickning pdverkas av transportpolitik. Av de
svenska forutsittningarna for transportefterfrigan finns faktorer
som paverkas direkt av infrastruktur och transportpolitik. Av dessa
finns slutligen omstindigheter som har stor betydelse fér prog-
noserna for transporter. Alla dessa férutsittningar ir naturligtvis
osikra men vi skall fokusera pd de forutsittningar som ligger
nirmas transportsektorn. Effekterna av osikerheten i de globala
och nationella férutsittningarna kan beriknas och visas upp. De
kan naturligtvis inte elimineras i en transportmodell. Denna del av
osikerheten om kvalitén pd de prognoser som gors, och dirmed
ocksd prognosernas anvindning som underlag f6r att gora kalkyler,
ir inte mojlig undvika.

Den prognosmodell som i dag anvinds av trafikverken och
SIKA gir under beteckningen Sampers. SAMPERS ir ett nationellt
modellsystem  f6r analyser inom persontransportomridet.
SAMGODS ir motsvarande modell for att bedéma utvecklingen pd
godsmarknaden. En ny version av denna modell hiller nu pi att
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firdigstillas. Vi avstdr dirfér fortsittningsvis frin att diskutera
behovet modellutveckling p& godssidan.

Utvecklingen av  SAMPERS pdbérjades 1998 och har
gemensamt bekostats av SIKA, trafikverken och Kommunikations-
forskningsberedningen. Modellsystemet ska kunna anvindas fér att
forutsiga vilka effekter som eventuella férindringar 1 transport-
systemet kan tinkas fi. Som underlag f6r modellutvecklingen har
uppgifter om faktiskt resande, trafikutbud, befolkningsstruktur
och niringslivets sammansittning m.m. samlats in. Uppgifterna om
det faktiska resandet baseras pd ca 30 000 intervjuer som genom-
férdes inom ramen fér den nationella resvaneundersékningen
(Riks-RVU). Uppgifter om resvanor, trafikutbud och zondata
(data om bl.a. antalet boende och sysselsatta 1 en zon) har sedan
anvints for att bygga modeller av hur minniskor viljer att resa; hur
ofta, hur girna man reser till en viss destination, hur de viljer ett
visst firdmedel framfor ett annat och hur de reagerar pd for-
indringar av t.ex. priser och restider. Genom att 1 modellen prova
att gora forindringar 1 t.ex. trafikutbudet eller zondata ska man
kunna analysera vad dessa forindringar skulle f3 for effekt pd
resandet.

SAMPERS bestir av fem regionala modeller fér kortviga resor,
en rikstickande modell for ldngviga inrikes resor, samt en modell
for utrikesresor. Analyser kan ske och resultat presenteras pi
regional, nationell och internationell niva.

Vigutbudet bestdr av det statliga vignitet samt vissa
kommunala vigar i titorter. Utbudet av inrikes kollektivtrafik i
systemet omfattar linjer och biljettpriser for flyg, ldngviga och
regional tdg- och busstrafik, samt firjan till Gotland (lokala/
regionala firjor omfattas inte). Ging- och cykel finns som fird-
medelsalternativ 1 de regionala modellerna. Dirutéver finns upp-
gifter pd detaljerad geografisk nivi om bl.a. befolkning, inkomst,
arbetsplatser, bilinnehav, ortstyper samt in- och utflyttning.

Det finns sdvil modelltekniska som praktiska problem férenade
med anvindningen av Sampers. Ett modelleringsproblem sigs vara
att modellens sitt att hantera den l8ngviga korselasticiteten mellan
transportmedel dr tveksam, framfor allt fér tdg. De kortviga
resorna verkar inte ha samma problem. Problemen beror férmod-
ligen pd att det finns s§ dilig tigstatistik. Med bittre information
om faktiskt tdgresande — ndgot som 1 dag ir en foretagshemlighet —
hade sannolikt problemet kunnat hanteras bittre. Konsekvensen
blir att vid en jimférelse mellan modellens bedémningar av hur

62



SOU 2009:31

stora omflyttningar exempelvis ett bittre utbud av jirnvigstrafik
kommer att innebira for flyget, och den faktiska utvecklingen ir
svag.

Ett annat modelleringsproblem tycks vara att Sampers baseras
pd modeller som ir bittre pd att hantera lokal kollektivtrafik i
relativt tita nitverk dn lingdistant trafik dir alternativen ir var-
andra relativt olika. Och ett tredje problem tycks vara att
modellerna inte klarar av att hantera investeringarnas effekter for
regionernas storlek och de lingsiktiga effekterna av bittre infra-
struktur for lokalisering av bostider och arbetsplatser. Detta har
nira koppling till diskussionen 1 féregdende avsnitt om det limpliga
med modeller som baseras pd en partialansats respektive pd allmin
jamvikt.

Ett praktiskt handhavandeproblem tycks vara att det tar ling tid
att kalibrera en grundmodell, att kortiden dr ldng och att det tar
ytterligare tid att indra antagandena fér att genomféra berik-
ningarna for alternativa antaganden om forutsittningarna. Den
prognosmodell som 1 princip kan anvindas for att studera varia-
tioner 1 frutsittningarna for hur trafiken utvecklas 1 framtiden kan
dirfor i praktiken inte fylla denna uppgift. Med tanke pd de stora
problem som finns med att foérutsiga framtiden ir detta inte
acceptabelt.

Ett annat handhavandeproblem ir att Sampers 1 dag inte ir
utformat for att presentera forutsittningar och resultat pd ett
littillginglige sdtt. Utgdngspunkten fér exempelvis en jirnvigs-
investering maste vara den trafik som i dag bedrivs pd den linje man
overviger att forbittra, dvs. antal tdg och genomsnittlig beliggning
pa dessa tdg. Denna trafikering kommer att utvecklas pd ett visst
sitt med, och pd ett annat sitt 1 frinvaro av en investering.

Dagens modellsystem redovisar emellertid inte dagens faktiska
resande pd linjen. I stillet utgdr man frin resandet ett antal ar
tillbaka 1 tiden, varefter detta riknas upp till dagens situation med
ndgra uppriknings- och kalibreringsfaktorer som sikerstiller att
den totala trafiken i dag (som ir kind) sammanfaller med den
totala trafiken 1 det kalibrerade nitet. Diremot dr den faktiska
trafiken pd den enstaka linjen inte kind.

Detta forfarande leder till betydande svirigheter med att
bedéma rimligheten av de prognoser som genomférs och att dver
huvud taget fi en kinsla f6r hur utvecklingen kan komma att se ut
pa den aktuella linjen. Vi dterkommer till dessa frigor 1 avsnitt 5.7
nedan.

63

Bilaga 2



Bilaga 2

SOU 2009:31

Sampers tycks 1 princip kunna leverera den typ av resultat som
krivs for att genomféra samhillsekonomiska kalkyler pd avsett
sitt. Modellpaketet fungerar emellertid i praktiken inte tillfreds-
stillande. Inom ramen f6r den hir rapporten ir det inte méjligt att
avgora om det ricker att strukturera indatahanteringen till
modellen, som vissa anvindare hivdar, eller om man ocksi bor 13ta
ta fram en férenklad version av modellen, som vid andra tillfillen
framstdr som limpligt. Det ir emellertid for vira syften tillrickligt
att konstatera att dagens problem méiste kunna hanteras for att man
ska 13 tillgdng till en prognosmodell med de egenskaper som krivs.

5.4 Behov av att vidareutveckla effektsamband i dvrigt

Den sambhillsekonomiska kalkylen baseras pd effektsamband, sdvil
pa de prognoser som behandlades 1 férra avsnittet som pa specifika
sddana samband. Vigverket har under en ling f6ljd av &r hanterat
detta genom att utarbeta och a-jourhilla ett sirskilt dokument som
sammanfattar kunskaperna om de samband som gor det méjligt att
analysera dtgirder 1 vigsektorn. Den senaste versionen utgors av en
publikationsserie med den gemensamma beteckningen Effektsam-
band 2008. Publikationerna finns tillgingliga bide pid papper,
digitalt pd CD, via Vigverkets intranit och Internet. Den omfattar
bland annat féljande delar'® :

e Rapport 2008:8. Effektsamband for vigtransportsystemet. Drift
och underhdll — Effektkatalog. Beskriver 1 forsta hand effekter
av olika tillstdnd 1 vigtransportsystemet och inte effekter av
olika dtgirder. Vissa effekter av dtgirder beskrivs dock.

e Rapport 2008:9. Effektsamband fér vigtransportsystemet —
gemensamma forutsittningar. Beskriver de ¢vergripande forut-
sittningarna foér planeringsarbete och effektbeskrivningar av
olika atgirder 1 vigtransportsystemet liksom de transport-
politiska foérutsittningarna och de mil och mitt som ir
definierade. Katalogen redogér ocksd for planeringsprocessen
och de beslutsunderlag som Vigverket anser viktiga vid
prioritering av dtgirder, och innehiller ett uppdaterat kapitel,
kap 9. bilaga 1. Kalkylférutsittningar och kalkylvirden.

' Se http://publikationswebbutik.vv.se/shopping/itemlist 3367.aspx
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e Rapport 2008:11. Effektsamband fér vigtransportsystemet.
Nybyggnad och férbittring. Beskriver effekter av fysiska &t-
girder 1 form av nybyggnad och férbittring av vigar eller gator.

Dessa effektsamband uppdateras [6pande vartefter som ny kunskap
gors tillginglig. Den forra versionen av Vigverkets effektkatalog
dateras till 2001. Det har emellertid inte varit mojligt att identifiera
dokumentation av motsvarande effektsamband inom jirnvigs-
sektorn. Det finns dirfér anledning att dverviga en strategi som
gor det mojligt att genomféra samma typ av arbete for ban- som
for viginvesteringar. Savil Vigverket som Banverket har dessutom
dokument som utgor handledningar for att genomféra samhills-
ekonomiska kalkyler som ir tillgingliga pd nitet."

5.5 Kan man jamféra viag- och jarnvagsinvesteringar?

Centrum {6r Transportstudier vid KTH/VTT har i samarbete med
en for Vigverket och Banverket gemensam arbetsgrupp genomfort
en analys som bland annat diskuterar om det ir mojligt att pd ett
rittvisande sitt jimfora resultatet frn de vig- och jirnvigskalkyler
som genomfors.'® Fortsittningsvis dterges en del av den diskussion
som férs 1 rapporten genom att dterge och kommentera nigra av de
pistienden som dir behandlas.

Det faktum att vigtringseln inte ir reglerad innebir att nyttan av
forstirkt vigkapacitet okar eftersom det ir inoptimalt manga fordon
pi vigen. S8 ir inte fallet for jirnvigstrafik eftersom absoluta kapa-
citetsrestriktioner inte gér det mojligt att medge mer trafik in vad som
ir fysiskt mojligt.

Utgdngspunkten for det pdstddda problemet ir att det ir mer trafik
pd vigarna dn vad som ir samhillsekonomiskt optimalt. Detta ir
korrekt. Det ir samtidigt en beskrivning av hur situationen inte
bara 1 Sverige utan ocksd 1 minga andra linder faktiskt ser ut.
Oavsett om betraktaren tycker att en viss situation ir tillfreds-
stillande eller inte s ir det en huvuduppgift fér de kalkyler som
gors att utgd frin situationen som den faktiskt ser ut.

Det ir inte heller omgjligt att man i framtiden kommer att
anvinda tringselprissittning 1 fler stider in Stockholm. P3

17 Se http://publikationswebbutik.vv.se/shopping/itemlist 2904.aspx respektive
'8 http://banportalen.banverket.se/Banportalen/upload/6158/Samhillsekonomi%20stora%2
Oobjekt.pdf
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motsvarande sitt finns en diskussion kring differentierade priser
for att utnyttja jirnvigar som ir hdrt belagda. Detta ir scenarier
som kan analyseras med stdd av en samhillsekonomisk kalkyl och
som ocksd kan ingd som en del av scenariebeskrivningen av forut-
sittningarna for somliga viginvesteringar. Exempelvis beror lon-
samheten av en vistlig forbifart f6rbi Stockholm pd vad man antar
om infartsavgifter och i synnerhet vad som skulle ske om dessa
ocksa skulle tas ut for den trafik som i dag gr pd Essingeleden.

Sammanfattningsvis finns det dirmed inga problem med att
jimféra vig- och jirnvigsprojekt av denna anledning.

Virdet av vigkapacitetsokningar vid hog tringsel 4r svirberiknad.

I ett vignit med hog tringsel kommer trafikanterna stindigt att
soka efter resmojligheter som minimerar férseningarna. Nir man 1
ett sddant system forbittrar kapaciteten pd en link kan det vara
svirt att bedoma hur detta pdverkar valet av resrutt och de
tidsbesparingar som kan uppnds i nitet som helhet. Problemet
handlar dirfér om att forsdka ersitta dagens statiska trafikmodeller
med dynamiska modeller som kan hantera spridningseffekterna av
kébildningar.

Av tvi skil finns detta problem inte pd samma sitt 1 jirnvigs-
systemet. Den ena anledningen ir att tdg pd ett begrinsat sitt kan
vilja mellan olika alternativa vigar om det uppstdr tringsel. Det
finns helt enkelt firre alternativ in i ett titforgrenat vignit. Den
andra anledningen ir att alla vigval styrs centralt av tdgtrafik-
ledningen. Man kan dirfér relativt enkelt studera vilka effekter som
kapacitetsférindringar fir 1 detta avseende.

Uppenbarligen behoévs hir bittre modeller for att behandla
effektsamband som kan modellera denna aspekt av tringsel i vig-
transportsystemet. Bristen pdverkar framfor allt mojligheten att
berikna nyttan av &tgirder som okar kapaciteten i stider med
patagliga tringselproblem.

Man bér utveckla ett tillvigagingssitt f6r att kunna berikna optimala

tidtabeller f6r bdde UA och JA

Aven om det i princip ir mojligt att avgéra hur tig dirigeras i
jarnvigsnitet dr det svirt att faststilla vilka vigval och framfér allt
vilka prioriteringar mellan olika t8g som ir 1 ndgon bemirkelse den
bista prioriteringen. Skilet dr att det 1 dag saknas optimerings-
hjilpmedel for tidtabelliggning. T stillet prioriteras tdg under tid-
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tabelliggningsprocessen p& grundval av enkla tumregler, 1 regel
baserat pd principen att dndra si lite som mgjligt jimfort med den
existerande tidtabellen for att minska risken for svirdverskidliga
effekter f6r systemet som helhet.

Det finns siledes starka skil att vidareutveckla modeller for
optimering av tidtabeller. Frigan ir emellertid vilken betydelse som
detta kan ha fér de investeringskalkyler som i dag genomfors.
Ocksd 1 frinvaro av optimeringshjilpmedel ir det mojligt att
bedéma pi ett ungefir hur minga tdg som ryms pi enkel-
respektive dubbelspérstrickor liksom pd strickor med varierande
mojligheter for tig att motas. Detta ricker ofta for att 1 kalkylerna
{4 stod for att avgora den approximativa kapaciteten i1 systemet och
for att avgdra om man l6per risken att stota 1 kapacitetstaket.

Om en investering innebir att kapaciteten pd en bana 6kar s3
kommer det ocksd att bli méjligt att 13ta fler tdg gd och ocks3 att
littare tillgodose 6nskemilen om ideala tillgingstider. Den forsta
aspekten idr sdledes mojlig att dversiktligt behandla i dag. Diremot
finns ingen mojlighet att virdera nyttan av att fler operatorer far
sina dnskem3l om ideala avgdngstider tillgodosedda.

Detta skulle férindras om man anvinde en aktiv prissittning av
knapp bankapacitet, och i synnerhet om anvindningen av tillging-
lig kapacitet faststilldes efter budgivning. Det skulle 1 s3 fall vara
mojligt att direkt lisa av hur lingt varje faststilld tidtabell ligger
frin den (ur operatérernas perspektiv) ideala tidtabellen och ocksd
att f3 ett samhillsekonomiskt virde pd den férbittring av situa-
tionen som en kapacitetsforindring skulle innebira.

Detta forhdllande pekar pid en viktig koppling mellan de
prioriteringar som gors for att ligga tidtabeller, den knapphet pd
sparkapacitet som detta implicerar och nyttan av att tllfora
jirnvigen ny kapacitet. I dagsliget dr det mycket svart att hantera
denna aspekt av kapacitetstillskott. Med en mer genomarbetat
anvindning av ekonomiska styrmedel for att fordela knapp ban-
kapacitet skulle detta kunna férindras.

Virdet av 6kad flexibilitet 1 tidtabellen saknas.

Ett annat problem i samband med att man &kar kapaciteten i
jirnvigssystemet ir att det blir littare att ta hand om stérningar nir
dessa intriffar. Till en del ir emellertid detta ett kvantifie-
ringsproblem. Man har i dag inte en samlad bild vare sig de totala
férseningarna per linje och 1 synnerhet av vad som kan férklara de
primérstdrningar som intriffar i systemet. Inte heller vet man hur
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man skulle kunna analysera hur sddana férseningar sprids frin tdg
till t8g. Med tillgdng till sddan information ir det rimligt att tro att
man ocksd skulle kunna dtminstone bedéma hur minga férsenings-
minuter som skulle sparas tack vare en kapacitetsékning.

En naturlig f6]jdfriga dr hur detta ska virderas i kalkylen. Det
saknas enkla svar pd denna friga, men mycket talar foér att en
systematisk hantering av knapphet 1 enlighet med vad som disku-
terades ovan skulle kunna vara ett steg pd vigen mot en sddan
16sning.

Vigtrafikanter betalar inte fullt ut sina externa kostnader vilket éver-

driver nyttan av viginvesteringar.

Man konstaterar i rapporten att det samhillsekonomiska virdet av
en 3tgird utan internalisering av en extern effekt ir samma som
virdet av 3tgirden skulle bli om effekten hade varit internaliserad
under féljande forutsittningar:

e Den externa effekten ingdr i kalkylen.

e Efterfrigan ir en linjir funktion av kostnaden inom det aktuella
intervallet.

e Den generaliserade kostnaden ir oberoende av efterfrigan, dvs.
det finns ingen tringsel. Detta ir fallet pd landsbygd men inte i
manga tdtorter.

Man brukar i allmidnhet mena att externaliteter for persontrafik pd
landsbygdsvigar ir internaliserade, men inte 1 storstider. Diremot
ir 1 synnerhet tunga lastbilar antagligen underprissatta ocksi pd
landet. Det finns ocksd goda skil att tror att jirnvigstrafiken ir
underprissatt, bide med avseende pd slitage och pd tringsel.
Sammantaget finns det mycket lite som talar f6r att detta ir ett
problem som stér jimférbarheten av kalkyler.

5.6  Alternativa forhallningssatt

De tvd foregdende avsnitten har pekat pd ett antal aspekter dir
dagens kalkylmetoder behover vidareutvecklas. Det ir samtidigt
visentligt att konstatera att det inte finns nigon analysmetod utan
begrinsningar. Medvetenheten om var analyshjilpmedlen fungerar
pd avsett sitt respektive var och nir det ir sirskilt viktigt med
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kompletterande aspekter ir i sig en del av beredningen av underlag
for den politiska beslutsprocessen.

Avsikten ir att hir att mot bakgrund av detta synsitt kort
beréra alternativa férhllningssitt som har forts fram i debatten.
Frigan ir dirfér om det finns skil att genomgripande forindra
dagens tillvigagingssitt for att ta fram beslutsunderlag.

Inledningsvis diskuteras den imnesinterna diskussion som
hirror frin Nicolas Sterns rapport om kostnaderna for att komma
till ritta med utvecklingen mot ett foérsimrat klimat (Stern 2007).
Direfter behandlas multikriterieanalysen som kan sigas vara ett
komplement till en samhillsekonomisk kalkyl. Avslutningsvis
behandlas den massiva kritik mot samhillsekonomisk analys som
hirrér frén en rapport publicerad av Nutek (2008). Genomgingen
baseras pd Hansen (2009).

Stern-rapporten. I Stern (2007) anvinds en mycket lig diskonte-
ringsrinta. Den l8ga rintan dr huvudférklaringen till att rapporten
kom fram till att man till trots allt f6rhéllandevis 18ga kostnader bor
forindra beteendeménstret 1 dag f6r att minska risken for framtida
katastrofer.

Rekommendationen om att anvinda en lig diskonteringsrinta
baseras pd etiska aspekter, en frigestillning som inte brukar ingi i
de hinsyn som styr uppbyggnaden av den sambhillsekonomiska
kalkylen. Etik innebdr i detta sammanhang uppfattningen att
framtida generationer skall tilldelas (nira nog) lika vikt som dagens
generation.

Debatten efter Stern-rapporten har varit intensiv bland ledande
nationalekonomer. Nordhaus (2007) anser att diskonteringsrintan
ir for l3g utifrdn de ekonomiska aspekter som traditionellt leder
fram till rekommendationer om vilken diskonteringsrinta som ska
anvindas. Nigot resonemang kring de etiska grundvalarna kring
klimatférindringarna f6rs dock inte 1 denna del av kritiken.

Weitzman (2007) héller inte med om att man bér tillimpa det
tillvigagdngssitt som Stern anvinder men accepterar den ligre
diskonteringsrintan pd andra grunder, 1 forsta hand den kunskaps-
osikerhet som existerar kring framtida klimatférindringar.
Dasgupta (2007) anser att diskonteringsrintan ir fér lig men
grundar detta pd etiska argument. Han menar att det i dagsliget
finns andra problem i virlden, frimst kopplade till utvecklings-
lindernas vilfird. Detta medfor att ett fokus enbart pd klimatfor-
indringarna  ir olimpligt. De vilfirdsomférdelningar som
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Dasgupta foresprikar innebir dirfér en hogre diskonteringsrinta
in den som forordas av Stern.

Persson och Sterner (2008) menar att Sterns forhillningssitt till
klimatférindringarna, och den betydelse etiska aspekter dirmed
fatt, har blivit allt mer accepterat bland nationalekonomer. Det ir
samtidigt viktigt att komma ihdg att 8tgirder som minskar risken
for framtida klimatforindringar i flera avseenden skiljer sig frén de
infrastrukturinvesteringar som normalt analyseras med hjilp av
samhillsekonomiska kalkyler. Frimst har detta att géra med att
tidsspannet dr mycket lingre f6r klimatforindringar vilket kompli-
cerar frigan kring kommande generationer och kunskapsosiker-
heten kring framtida klimatpéverkan.

Diskussionen illustrerar att den sambhillsekonomiska kalkylen
har en potential att dven hantera vissa etiska aspekter. Det kan
ocksd finnas anledning att underséka om den av Nicolas Stern
foreslagna diskonteringsrintan, tillimpad pa de klimateffekter som
foljer av jirnvigsinvesteringar, skulle pverka de prioriteringar som
gors.

Multikriterieanalys: Ibland brukar mulikriterieanalys (mult
criterion analysis MCA) foras pd tal nir man diskuterar bristerna
med CBA. Kort uttryckt kan man siga att CBA ir endimensionell i
den meningen att alla relevanta effekter skall omvandlas till ett
penningmdtt. MCA ir 1 stillet flerdimensionell och fler effekter in
de som kan kvantifieras monetirt kan inforlivas 1 beslutsunderlaget.

I Kdgebro och Vredin-Johansson (2008) beskrivs foljande 8 steg
for en MCA: identifiera problemet, identifiera alternativ, identi-
fiera kriterier, betygsitt alternativen i relation till varje kriterium,
viktning, utvirdera alternativen, kinslighetsanalys samt ranka alter-
nativen och ge rekommendation. Det finns gemensamma delar med
de steg som beskriver principerna for att genomféra en samhills-
ekonomisk kalkyl 1 avsnitt 3. Diremot innefattar inte utvirderings-
principerna féor MCA nédvindigtvis en virdering av effekterna 1
penningtermer. Sirskilt den viktningsprocedur som man tinker sig
anvinda 1 MCA kan te sig komplex; se exempelvis Larsson (1998).

Som framgitt av den tidigare diskussionen dr en sambhills-
ekonomisk kalkyl ett sitt att foga samman alla berikningsbara
effekter 1 ett enda métt. En samhillsekonomisk analys innebir att
man ocksd beskriver och diskuterar andra aspekter pi besluten,
exempelvis férdelningspolitiska dimensioner, men att man inte kan
dra samman denna diskussion till ett endimensionellt virde. I
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stillet overliter man till beslutsfattarna att ta stillning tll hur
denna viktning ska goras.

Den avgorande skillnaden mellan en samhillsekonomisk analys
och MCA ir dirfor att den senare kan ses som en beslutsalgoritm
givet att man bestimt vikterna f6r de olika mél som kan paverkas av
en atgird. MCA ir dirfor ett beslutsverktyg for det politiska
beslutsfattandet. Ett av de mél som ska uppfyllas kan handla om
effektivitet, och dirmed kan ocksd den samhillsekonomiska kalky-
len utgora en del av en MCA. Man kan dirmed inte se MCA som
ett substitut till en samhillsekonomisk analys utan som ett forslag
pd en beslutsalgoritm gillande det politiska beslutsfattandet.

Nuteks "Arsbok 2008”. Kapitel 5 i Nuteks ”Arsbok 2008 ir
titulerat *Transportsystemets betydelse for tillvixt och konkur-
renskraft”. Delar av detta kapitel 13g dven till grund fér en artikel pd
DN Debatt i mars 2008 med rubriken ”Havererade trafikprojekt
kostar 70 miljarder kronor”.

Sett till den frigestillning som behandlas 1 vdr promemoria dr de
resonemang som Nutek presenterar intressanta. Vi skall dirfor
behandla tre delar av Nuteks kritik: hur forskningen kring infra-
struktur och tillvixt beskrivs, pistdendet att man i dag tillimpar
”en bristfillig samhillsekonomisk kalkyl” samt dagens samhills-
ekonomiska kalkyl tillimpad p& Stockholms tunnelbana.

Under rubriken ”Vad siger forskningen om sambandet mellan
infrastruktur och tillvixt?” tar man upp sdvil makro- och mikro-
ekonomiska ansatser f6r att hantera denna koppling. Beskrivningen
av makroekonomiska ansatser tar sin borjan i neoklassisk tillvixt-
teori under 1950-talet. En utveckling av dessa modeller skedde
under 1980-talet di bla. infrastruktursatsningar tilldelades en
storre roll. Produktivitetsdelegationen resonerade ocksd om en
makroansats. Det ir emellertid tveksamt om den makroeko-
nomiska ansatsen ir relevant f6r att studera specifika infrastruktur-
satsningar. Detta dr 1 grunden samma diskussion som férdes i
avsnitt 5.2 ovan.

Den mikroekonomiska ansatsen ir synonymt med den samhalls-
ekonomiska kalkylen. Efter en kort introduktion resoneras man pd
foljande sitt (s. 104, egen kursivering):

Dessa fordelar till trots méts den traditionella kalkylen av en allt stérre
skepsis, sivil bland forskare som beslutsfattare. Det finns en vdxande
instkt om att den sillan ger en korrekt terspegling av den fulla
samhillsekonomiska nyttan, det vill siga att den tenderar att under-
skatta effekterna.
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Argumentation innebir sdledes, enligt detta resonemang, att sam-
hillsekonomiska kalkyler méts med allt storre skepsis men det som
vixer fram benimns inte som “kritik” utan istillet som en ”insikt”.
Med denna argumentation ger forfattarna sken av att kalkylens
brister ir uppenbara, det ir bara forskare och beslutsfattare som
fullt ut inte forstitt det dnnu. Man refererar emellertid inte nigon
litteratur som stddjer argumentationen.

Diskussionen landar i hinvisningar till vad som brukar be-
nimnas “den nya ekonomiska geografin”. Inom ramen fér denna
ansats studeras vad som styr en ekonomis geografiska organisering.
I synnerhet studeras regionalekonomiska aspekter.

Forfattarna hivdar att denna inrikening (s. 106) "luta sig mot en
mycket tydlig empiri”. Som stéd refereras dock bara en Inregia-
rapport kring Vistlinken vilket knappast kan ge stod till ett
omdoéme av detta slag. Frinvaron av rapporterade brister med den
nya ekonomiska geografin ir allvarlig di den ger sken av den
ekonomiska geografins allminna 6verligsenhet mot mikroansatsen
vilket inte motsvaras av forskningsfronten kring infrastruktur-
investeringar.

Nigra sidor senare hivdas att Sverige slipar efter vad giller
infrastrukturinvesteringar och man resonerar ocksi om varfér det
ir pd detta sitt. En forklaring till den pdstidda efterslipningen sigs
vara dagens ldngsamma och invecklade planeringsprocess samt
resurskrivande  miljékonsekvensbeskrivningar.  Ytterligare en
forklaring presenteras under rubriken Bristfillig samhillseko-
nomisk kalkyl”. Det hinvisas hir till ett méte som skedde i
november 2007 med (s. 116) ”nigra av landets frimsta trafik-
forskare och experter” kring hur den samhillsekonomiska kalkylen
kan utvecklas. Det rddde vid detta mote (s. 117) “bred enighet
bland forskarna om att den nuvarande kalkylmetodiken har tydliga
brister”. Dock rickte inte detta (s. 117):

Vissa forskare ansg att den nuvarande kostnadsintiktskalkylen helt
borde skrotas till formin f6r en helt ny och mer dynamisk modell.
Andra hivdade att en sddan férindring inte ir méjlig mot bakgrund av
bristande empiriskt underlag.

Texten kan tolkas som att det existerar rimliga skil till att helt
overge CBA men att detta inte dr mojligt till f6ljd av att det saknas
ett acceptabelt empiriskt underlag for att basera beslut pd teorin
bakom den nya ekonomiska geografin. Dessa argument saknar
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emellertid stod 1 berdrd forskningslitteratur vilket ocksd diskute-
rats 1 avsnitt 5.3 ovan.

Det kan ocksd vara virt att notera att alla enkla jimforelser av
infrastrukturinvesteringarnas andel av exempelvis BND ir férenade
med stora problem. Detta sammanhinger bla. med att stora
institutionella skillnader mellan linder med avseende pa hur sddana
kostnader bokférs. En jimférelse bor ocksé ta sin utgdngspunkt 1
mera mikrobaserad information om kapacitetsutnyttjande och
behov av ny kapacitet 1 den befintliga infrastrukturen. Var slutsats
ir att vi inte anser det klarlagt att det féreligger en underinvestering
1 infrastruktur 1 Sverige.

Man behandlar emellertid fem frigor dir man menar att omedel-
bara férindringar miste genomforas av den traditionella kalkylen.
Dessa beror bla. regionalt differentierade restidsvirden och att
forbittra jimforelsen mellan vig- och jirnvigskalkyler. Slutligen
fors 1 avsnittet "Sammanfattning och slutsatser” f6ljande argumen-
tation (s. 120):

1800-talets massiva satsning pa jirnvigens stambanenit och byggandet
av Stockholms tunnelbana under de férsta efterkrigsdecennierna ir tvd
exempel pd en framsynthet som i dag saknas p8 infrastrukturomridet.

Satsningen p& Stockholms tunnelbana utmirks alltsd enligt for-
fattarna av en framsynthet. Man tycks ocksd mena att en anledning
till att denna framsynthet inte existerar i dag ir den bristfilliga
samhillsekonomiska kalkylen. Vi skénjer hir ett pistdende som
innebir att om dagens samhillsekonomiska kalkyler tillimpats for
att avgdéra om Stockholms tunnelbana skulle byggas, s& skulle en
sddan investering aldrig kommit till stdnd. Samtidigt inser alla 1 dag
att tunnelbanan ir central f6r Stockholms funktion.

Resonemangen foértjinar dtminstone tvd kommentarer. Till att
bérja med har det inte utférts nigon samhillsekonomisk kalkyl av
det limpliga med att bygga Stockholms tunnelbana, vare sig innan
byggandet piborjades eller i efterhand. Det finns alltsd ingen studie
dir det hivdas att investeringen i friga ir sambhillsekonomiskt
olénsam. Pistdendet verkar ha uppkommit f6r 25 ir sedan och ir
alltsd seglivat. Samtidigt har sidana kalkyler genomférts for de
relativt sentida utbyggnaderna av nitet. Trots att det d& ir frigan
om relativt perifera och ligre utnyttjade delar av nitet har kalkyl-
resultaten slutat pd plus — minus noll.

For det andra ir detta ett exempel pd en kontrafaktisk analys:
frinvaron av Stockholms tunnelbana (som alla vet existerar)
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kopplas ihop med anvindandet av dagens samhillsekonomiska
kalkyl. Men kontrafaktisk argumentation ir inte alltid enkel att
tillimpa vad giller nationalekonomiska resonemang. I synnerhet
méste den kontrafaktiska virld som malas upp i dessa sammanhang
vara trovirdig.” Att bortse frin Stockholms tunnelbana ir en
absurd tanke, sirskilt givet den betydelse den har i dag. Om nu
Stockholms tunnelbana éverhuvudtaget inte hade byggts ter det sig
dessutom som rimligt att tro att ndgon annan form av infra-
strukturldsning hade utvecklats for centrala Stockholm. Det
kontrafaktiska alternativet ir alltsd ett Stockholm utan tunnelbana
men med ett annat fullt utvecklat infrastrukturalternativ for
centrum. Alternativet ir inte ett Stockholm med en frinvaro av
dess tunnelbana och allt annat lika.

Denna kritiska granskning av kapitel 5 i Nuteks ”Arsbok 2008”
foranleds av att publikationen har getts en vid spridning. Som
framgdr av vdr genomging vilar emellertid slutsatserna pd svag
vetenskaplig grund.

5.7  Ar kalkylen robust mot manipulationer?

Den som behirskar kalkyltekniken kan redovisa resultat som till-
godoser forutfattade uppfattningar ett projekt bor eller inte bor
tillimpas. Det enklaste sittet att gora detta dr att anvinda siffror
avseende den trafik som bedrivs i dag eller om den kommande
trafikutvecklingen, med och utan en 4tgird, som bidrar till att man
kan leverera de énskade resultaten. Det finns ocksé ett antal andra
mer eller mindre sofistikerade sitt betriffande antaganden om
parametervirden etc. som verkar i samma riktning. Men lika vil
som detta gdr att dstadkomma, lika mojligt 4r det f6r en kunnig
granskare att genomskada styrkor och svagheter 1 de kalkyler som
genomfdrs. Och ju fler externa granskningar som gors, desto
svarare blir det att fabricera resultat.

For att ytterligare forsvira mojligheterna att leverera kalkyl-
resultat som ir grundade pd oseridsa berikningar ir det angeliget
att sikerstilla transparens i presentationen av resultaten. Ju littare
det ir att genomskdda de o6verviganden som bygger upp ett
kalkylresultat, desto svirare ir det uppenbarligen att fabricera
resultat. Mycket talar for att det stundtals syndas p& denna punkt.

' Detta argument ir i linje med Sugden (2000).
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Dagens kalkyler sammanfattas ofta i en enkel tabell, exempelvis
pd det sitt som framgdr av tabell 5.1 {6r en jirnvigsinvestering.
Detta dr inte pd ndgot sitt en felaktig summering och det tycks
representera en norm som tillimpas fér resultatredovisning.

Vi menar emellertid att det krivs kompletterande redovisningar
som gor det mojligt att genomskdda vilka berikningssteg som
bygger upp det aggregerade resultatet. Man skulle exempelvis vilja
se en uppdelning av fordonskostnader foér kollektivtrafik i en post
som avser kostnaderna fér att kdpa rullande materiel och for dess
drift, respektive av de besparingar som gors av kostnaderna for
flygplanstrafik. Det dr ocksd onskvirt att den tabell som omfattar
diskonterade nuvirden kompletteras med de virden som beriknats
det forsta dret som man riknar med att trafiken kan borja bedrivas i
full skala.

Bakom berikningarna av bide producent- och konsument-
dverskott doljer sig dessutom bedémningar av hur minga resenirer
som kommer att anvinda banan. Det ir dirfér limpligt att i en
kompletterande tabell ange hur ménga resenirer som reser pd
strickan for nirvarande, hur minga som skulle resa om investe-
ringen inte genomfdrs respektive hur méinga resenirer som
kommer att 8ka som ett resultat av den investering som genomfors.
Man kan ocksd behéva separera redovisningen av antalet resenirer
pa den aktuella strickan respektive av de spridningseffekter som
detta kan ge pd angrinsande strickor.
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Tabell 5.1 Exempel pa presentationen av resultatet av en samhills-
ekonomisk kalkyl. Miljoner kronor, nuvarden for hela kalkyl-

perioden
Miljoner kr
1. Producentdverskott 6009
Biljettintakter 7579
Fordonskostnader kolltrafik -786
Moms pé biljettintakter -429
Banavgifter -355
2. Budgeteffekter 273
Drivmedelsskatt végtrafik -376
Moms pa biljettintakter 429
Banavgifter 355
Fordonskostnader * skattefaktor 2 -135
3. Konsumentdverskott; restider 14 283
4. Externa effekter 474
Luftforeoreningar o klimatgaser 586
Trafikolyckor 103
Marginellt slitage kollektivtrafik -215
5. DoU o reinvesteringar vag 27
Summa 21066
6. Investeringskostnader
Diskonterat inkl skattefaktor 2 20010
Rak summering 24 420
Nettonuvérdekvot 0,05

Samtliga dessa uppgifter ir mojliga att ta fram om man frin borjan
har beslutat att detta ska ske. Anledningen ir uppenbar; det ir friga
om information som indi tas fram for att kunna genomfora
kalkylen. Avsikten med en fylligare redovisning ir inte att allmin-
intresserade lisare ska kunna bedéma av kvalitén pd de resultat som
presenteras. Diremot blir det pd detta sitt littare att avgora om de
kalkylresultat som redovisas baseras pd rimliga forutsittningar eller
inte.

Det ir ocksd viktigt att komma ihdg att resultaten av samhills-
ekonomiska kalkyler generellt avgors av tvd centrala parametrar;
kostnaden fér att bygga respektive antalet “kunder”, dvs. antalet
resenirer eller mingden gods som kommer att transporteras pd den
nya vigen eller banan. Det ir dirfor sirskilt betydelsefullt att
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information om dessa forhdllanden ges en framskjuten plats i
resultatredovisningen.

Det faktum att den som genomfér en kalkyl ir medveten om att
resultaten ir rimligt mojliga att granska innebir 1 sig att intresset
f6r manipulationer drastiskt minskar. Det ir mot denna bakgrund
inte bara méjligt utan ocksd férenat med liga kostnader att kriva
nigon form av heltickande resultatredovisning av denna art som en
del av avrapporteringen av infrastrukturprojekt.

Inom ramen for den &tgirdsplanering som genomférs under
hésten 2009 och vintern och vdren 2010 har man ocks3 tagit fram
ett underlag tagits fram for att mojliggora en “samlad effekt-
redovisning”. For varje projekt finns sdledes en grundlig redo-
visning av effekter, dir ocksd de synpunkter pd behovet av att ange
hur resandet sett ut historiskt och kommer att se ut under olika
framtidsscenarier kan ing3.

Den samlade effektredovisningen innebir att man ocksi sam-
manfattar effekterna for vart och ett av projekten pd maximalt tvd
sidor. Detta gors under féljande huvudrubriker:*

1. Prissatta effekter (dvs. resultatet av den samhillsekonomiska

kalkylen).

2. Bedémning av icke prissatta effekter (motsvarar den samhills-
ekonomiska analysen).

3. Identifiering av de viktigaste fordelningseffekterna (om sddana
finns).

4. Effekter i forhillande till transportpolitisk maluppfyllelse.

Aven om det finns risk f6r viss dubbelrikning, inte minst eftersom
den fjirde punkten visentligen 6verlappar de tidigare tre aspekt-
erna, framstir detta som ett bra sitt att stilla samman det kun-
skapsunderlag som tas fram. Med minga projekt som diskuteras
under en planeringsomging kan det fortfarande vara svirt att {3 en
overblick 6ver beslutssituationen. Detta dr emellertid en direkt
f6ljd av den utmaning man stdr infér i planeringssituationen.

2 Se referens 19 for ett fylligare underlag.
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6. Infrastrukturpolitik — mer @n investeringar

Rapporten har si l8ngt 1 huvudsak dgnats &t valet av vilka projekt
som ska ingd i en kommande ldngsiktig investeringsplan. Investe-
ringar ir emellertid endast ett av flera instrument f6r infrastruktur-
politiken. Avsikten ir att i detta avsnitt utvidga diskussionen av
effektivitetsfrigor. Dirfér behandlas mojligheten att utvirdera
ocksd andra styrmedel — priser, administrativa regler och drift- och
underhillsitgirder — med sambhillsekonomisk analysmetod. Av-
snitt 6.1 ger den ram som en sidan analys bor vila pa.

Avsnitt 6.2 behandlar direfter de 6vergripande principerna for
prissittning av infrastruktur. Avsnitt 6.3 visar hur man kan analy-
sera ocksd det regelverk som styr utnyttjandet av infrastruktur med
hjilp av en modell f6r samhillsekonomisk analys medan avsnitt 6.4
diskuterar hur man kan analysera drift- och underhdllsitgirder. I
avsnitt 6.5 behandlas méjliga utvecklingsbehov och framférallt
behovet av systematisk datafdngst. Appendix B innehéller en kort
diskussion kring likheter och skillnader mellan en foretags-
ekonomisk och en samhillsekonomisk kalkyl.

6.1 Utgangspunkter for infrastrukturpolitiken

Utgdngspunkten for beslutsfattande 1 allminhet och inom infra-
struktur 1 synnerhet ir att de frigor man stills infor ska hanteras pd
ett forutsittningslést och rationellt sitt. Detta innebir bland annat
att innan beslut fattas om att avsitta stora resurser for att bygga
nytt, sd finns det anledning att underséka om det ir mojligt att
ritta till problemen pd enklare eller billigare sitt, exempelvis genom
att effektivisera anvindningen av den infrastruktur som redan
finns.

I transportsektorn har denna enkla princip kodifierats i den sd
kallade fyrstegsprincipen. Inneborden idr att dtgirder provas och
analyseras i f6ljande steg:

1. Atgirder som kan pdverka transportbehovet och val av trans-
portsitt, exempelvis genom att anvinda ekonomiska styrmedel
for att paverka efterfrigan.

2. Atgirder som ger effektivare utnyttjande av befintligt transport-
system och fordon genom att inféra nya, eller indra pd
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existerande regelverk. Andrade hastighetsgrinser eller lagar om
biltesanvindning och obligatoriskt halvljus ir exempel.

3. Forbittrad drift och underhdll och mera begrinsade ombygg-
nadsdtgirder.

4. Nyinvesteringar och storre ombyggnadsdtgirder.

Ar 2005 genomforde SIKA pa regeringens uppdrag en utvirdering
av Banverkets och Vigverkets tillimpning av fyrstegsprincipen
(SIKA 2005). Man konstaterade di att det redan i trafikverkets
egna plandokument framgick att principen i stor utstrickning inte
anvints. Vad giller Vigverket dras slutsatsen att principerna till
storsta delen inte har f6ljts och att effekterna pa strategiska projekt
pd sin hojd avser om projekten ska fa formen av ett ombyggnads-
eller nybyggnadsobjekt. I Banverkets fall sigs att principen inte
foljts 1 ndgon nimnvird utstrickning och att effekten av att fyr-
stegsprincipen omnimns 1 planeringsdirektiven kan antas vara
mycket begrinsad. Man konstaterar samtidigt att bristerna framfér
allt kan forklaras med att trafikverken 1 realiteten inte har det vida
mandat att prova styrmedel som forutsitts 1 fyrstegsprincipen.
SIKA drog dirfor slutsatsen att en serids tillimpning av fyrstegs-
principen kriver en reformerad planering.

Fyrstegsprincipen innebir att man pekar pd behovet av en
samlad analys av olika tillvigagingssitt fér att uppnd de trafik-
politiska méilen. Med den utformning som modellen fitt kan den
dock framstd som relativt rigid, dvs. det tycks som om man mdste
g8 igenom analysstegen i lexikografisk ordning. I sjilva verket kan
det finnas goda skil att iterativt studera olika dtgirdsstrategier eller
paket av styrmedel for att uppnd uppstillda mal.

Det finns ocksd en viktig principiell skillnad mellan de olika
styrmedlen 1 si mitto att priser och i vissa fall ocksd administrativa
regler ir generellt verkande medan i synnerhet investeringar men
ocksd drift- och underhillsdtgirder fir konsekvenser pa geografiskt
avgrinsade platser. Priser och ibland ocksd regler piverkar dess-
utom beteende medan &vriga styrmedel utgors av subventioner av
specifika dtgirder som inte behdver betalas av nigon eller nigra
utpekade individer samtidigt som vissa individer drar direkt nytta
av dtgirderna.

Dessa skillnader mellan styrmedel har politisk betydelse i s
madtto att det dr littare att f3 acceptans for att gora nya saker idn att
forindra priser eller regler. Logiken ir emellertid den omvinda om
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man vill 3stadkomma férindringar. Priser pdverkar alla trafikanter
och ir dirmed ett potentiellt mycket potent styrmedel for att
dstadkomma férindringar.

Dessa skillnader mellan olika styrmedel har ocksd koppling till
de trafikpolitiska méilen. Den traditionella planeringen, som leder
fram tll beslut om hur minga och vilka projekt som ska byggas, ir
framfor allt verkningsfulla for att striva efter milet om tllginglig-
het. Ocks3 trafiksikerheten kan piverkas genom ombyggnader av
sirskilt trafikfarliga platser men det bista sittet att uppnd en 6kad
trafiksikerhet dr att {3 trafikanterna att dndra beteende, exempelvis
genom idndrade hastighetsregler, 6kad 6évervakning etc. Miljomal
paverkas enbart 1 begrinsad utstrickning av att bygga nytt, och 1
stillet dr regler om ullitna utslippsnivier eller férindringar av
priserna bittre verkande. Ocksd detta talar f6r att infrastruktur-
politiken bor baseras pa en bred analys av olika styrmedel.

6.2 Prissattning av infrastruktur

Vi har hittlls argumenterat for att den samhillsekonomiska
kalkylen kan anvindas for att ge underlag f6r om och hur samhillet
bor (eller inte bor) utdka det existerande nitverket av vigar och
jirnvigar. Sambhillsekonomiska analyser och kalkyler kan dock
tillimpas for en vidare uppsittning frigor kring infrastruktur.
Prissittningsfrdgan, dvs. frigan om vilket pris som ska tas ut for att
f§ anvinda infrastrukturen, handlar om hur man kan sikerstilla att
de tillgdngar som finns verkligen anvinds pa ett effektivt sitt.

Det ir sedan linge kint inom ekonomisk teori att sddana priser
bor sittas pd en nivd som motsvarar marginalkostnaden for att
anvinda vigen eller banan. Med marginalkostnad avses den kostnad
som uppstdr nir trafikmingden 6kar. Genom att ta betalt for
marginalkostnaden ir tanken att trafikanterna 1 sina beslut om att
kora eller dka tar hinsyn till de kostnader man foérorsakar infra-
strukturhillaren och 1 férlingningen samhillet som helhet.

En viss del av marginalkostnaden avser det slitage som uppstir
d4 en vig eller bana anvinds. Personbilar sliter mycket lite pd vigen
medan lastbilar sliter betydligt mer, och man sliter mer ju hogre
lasten per fordonsaxel ir. Axellasten bestims av fordonets och
lastens vikt liksom antalet axlar det ir utrustat med. Slitagets
omfattning beror ocksd pd vigens kvalité. Ocksd inom jirnvigen
uppstir ett slitage nir lok och vagnar kér pd banorna.
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I nitverk med mycket trafik uppstdr tringsel. Ocksd detta ir en
marginalkostnad eftersom tillkommande fordon innebir att det tar
lite lingre tid att komma fram fér alla fordon som redan finns i
systemet. Tringselskatten i Stockholm ir ett uttryck fo6r hur man
torsoker internalisera tringseln, dvs. fi trafikanterna att anpassa sig
till det faktum att man som enskild bilist férorsakar tringsel.

I jirnvigsnitet uppstdr inte tringsel pd samma sitt som pd
vigar. Istillet leder en hog efterfrigan pd tdgligen till att tdgen
packas titare 1 tidtabellen. Dirmed pratar man om att antalet
tigligen ir begrinsade eller knappa. Dirfér ser man inga koer pd
banorna, utan 1 stillet 16ses konflikter om knappt sparutrymma upp
genom den tidtabell som faststills 1ingt innan trafiken pdborjas.
Knappheten manifesteras dirfér i att alla operatdrer inte ges
utrymme 1 tidtabellen eller genom att man tvingas acceptera simre
avgingstider in vad man idealt vill. Inga avgifter anvinds i dag for
att ta betalt f6r och hushilla med den knappa tillgdngen pd ut-
rymme 1 jarnvigsnitet.

Utover de marginalkostnader som ir direkt kopplade till infra-
strukturen kan ocksd s& kallade externa effekter uppstd. Detta ir
effekter som paverkar andra i samhillet och som inte med auto-
matik beaktas av den som ger upphov till effekten.

P4 sdvil jirnvigar som vigar kommer det enskilda fordonets
framfoérande att paverka olycksrisken ocksd f6r andra trafikanter.
Detta kan ocksé utgdra en extern effekt som bor paverka storleken
pd den avgift som tas ut.

Den andra huvudgruppen av effekter ir kopplad till trafikens
miljopaverkan. Utslipp frin férbrinningsmotorer ger upphov till
utslipp 1 form av partiklar, NOx och CO,. Om man inte tar betalt
for dessa utslipp har inte heller den enskilde trafikanten anledning
att fullt ut beakta att man paverkar hilsa och livsférutsittningar
ocksd for alla andra. Motsvarande giller det buller som trafiken ger
upphov till.

Frigan ir mot denna bakgrund hur de priser — de skatter och
avgifter — som 1 dag tas ut for att anvinda infrastruktur férhéller sig
till den samhillsekonomiska marginalkostnaden fér att kora pad
vigar och jirnvigar. Det har under &ren genomférts ett antal
studier av denna friga och man kan mycket rapsodiskt sammanfatta
det som tycks vara huvudslutsatserna av sddana berikningar pd
foljande sitt:
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e Dersontrafik pd landsbygd betalar approximativt for de externa
effekter man ger upphov till. S§ ir inte fallet 1 titorter och i
synnerhet storre stider dir foérst och frimst tringseln inte ir
prissatt pd ett tillfredsstillande sitt.

e Lastbilstrafiken betalar inte for sina marginalkostnader heller pd
landsbygd. Detta giller i synnerhet tunga fordon som framfors
pd mindre vigar dir slitaget kan vara hogt.

e Inte heller jirnvigen betalar for sina samhillsekonomiska margi-
nalkostnader. Det finns flera studier som pekar p3 att de avgifter
for slitage som 1 dag tas upp ir ligre i4n de marginalkostnader
som trafiken medfér. Man tar inte heller betalt for tringsel trots
de kapacitetsproblem som finns i jirnvigsnitet.

Till denna enkla sammanfattning kommer den osikerhet som finns
kring det “korrekta” priset fér trafikens vixthusgaser. Diskus-
sionen kring hur man ska fi ner utslippen av CO, pdgdr och det
finns dnnu inga sikra slutsatser att dra i denna friga. I synnerhet
den sistnimnda dimensionen av prissittningsproblemet behandlas
ytterligare 1 Nilsson och Pyddoke (2009).

Det finns ocksi anledning att peka pd en mycket pitaglig
koppling mellan avgiftsuttag och behovet av investeringar. I den
utstrickning man inte tar fullt ut betalt foér trafikens marginal-
kostnader ir det ”for billigt” att 8ka eller resa. Det betyder att fler
dker 4n vad som vore 6nskvirt, att det blir trdngt i systemet och att
man dirfor fir en efterfrigan pd investeringar som kan l6sa upp de
sviraste flaskhalsarna. En mera rittvisande prissittningspolitik
minskar dirfor behovet av investeringar.

Vi ska avslutningsvis komplettera diskussionen kring en
generellt optimal prissittning med ett par exempel pd hur man kan
anvinda samhillsekonomisk analysmetod for att avgora det limp-
liga med att inféra nya ekonomiska styrmedel. Det férsta exemplet
ir den analys som gjorts av limpligheten av att infoéra kilometer-
skatter pd lastbil (SIKA 2007:5). Syftet med en sidan skatt skulle
vara att f§ ytterligare ett styrmedel for att pdverka nir och var
tunga fordon kors. Analysen anvinde sig av ett samhills-
ekonomiskt synsitt och visade att nackdelen med kilometerskatten
ir att kostnaderna for att installera teknisk utrustning i fordonen
och fér att administrera systemet kan bli s3 stora att det dr oklart
om det ir samhillsekonomiskt motiverat att gora detta.
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En annan prisreform inom transportomrddet som nyligen ut-
virderats ir tringselavgifterna i Stockholm (Transek 200631). I
tabell 6.1 sammanfattas resultaten av denna analys.

Tabell 6.1 Sambhallsekonomiska effecter av trangselskatten i Stockholm.
Miljoner kronor per ar

Nytta (+)/kostnad (-)

Konsumentdverskott
Kortare restid 536
Sékrare restid 78
Nettoeffekt; forluster for de som inte
langre kor bil — nytta for nya bilister -74
Betald trangselskatt -804
Okad trangsel | kollektivtrafiken -15
Summa trafikanteffekter -279
Externaliteter
Minskade utslapp av véxthusgaser 64
Effekter p& hélsa och andra miljoeffekter 22
Okad trafiksakerhet 125
Summa externa effekter 211

Kostnader och intékter fdr offentlig sektor

Intakter fran trangselskatten 804

Okade intakter i kollektivtrafiken 138

Minskade intakter fran drivmedelsskatter -53

Kostnader for att bibehalla standarden i

kollektivtrafiken -64

Kostnader for uppbordssystemet -220

Finansiellt saldo fér offentlig sektor 606
Skatteeffekter

Minskad snedvridning av skattesystemet 182

Lagre indirekta skatter -65
Total samhallsekonomisk nytta 654

Kélla: Eliasson (2009).

Av tabellen framgdr att man anvinder samma parametrar och
nyttoberikningar som 1 en investeringskalkyl. Tringselskatten
bidrar till att férkorta restiden fér dem som fortsitter att anvinda
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bilen, vilket virderas till 6ver 500 miljoner kr. Osikerheten om nir
man kommer fram minskar, vilket ir en samhillsekonomiskt
virdefull aspekt pd den nya situationen (78 mkr). Till foljd av att
somliga resenirer byter frdn bil till kollektivt firdmedel eller slutar
att resa helt faller en del konsumentnytta bort (-74 mkr). Tra-
fikanterna betalar en skatt vilket kostar dem ca 800 mkr, men detta
ir ocksd en intikt for sambhillet. Konsekvensen blir att skatte-
betalningen aldrig slir igenom pd utfallet av den samhills-
ekonomiska kalkylen annat in via den minskade snedvridningen i
beskattningssystemet (182 mkr).

Samtidigt som trafikanterna, frimst bilférarna som passerar
tullarna, som grupp férlorar nistan 300 miljoner kronor, tjinar
invdnarna 1 Stockholm i form av bittre miljo och trafiksikerhet
6ver 200 miljoner kronor pd att skatten inférs. Férutom intikterna
frdn tringselskatten som redan behandlats okar intikterna frin
kollektivtrafikresenirer med 138 miljoner kronor samtidigt som
kostnaderna f6r den utdkade trafiken uppgdr tll 64 miljoner
kronor. Med ett bortfall av intikter fr&n drivmedelsskatten inrik-
nat ir den sammanlagda nyttan éver 600 miljoner kronor nir man
ocks3 tagit hinsyn till kostnaderna fér intiktsuppbord etc.

Som tidigare noterats kan tringselskatten uppenbarligen fungera
som ett alternativ till att investera 1 nya vigar som passerar {orbi
titorter eller till stadsmotorvigar. P4 motsvarande sitt ir det méj-
ligt att styra efterfrigan pd jirnvig med avgifter. Det finns flera
tinkbara tillvigagingssitt for att gora detta. En mojlighet ir att
innan en tidtabelliggningsprocess inleds deklarera att somliga ban-
avsnitt vid vissa tidpunkter dr 6verbelastade och att det kommer att
kosta en viss summa om man vill kdra tdg vid dessa tider. Det finns
ocksd mojlighet att justera dessa priser under tidtabelliggnings-
processen for att sikerstilla att man ligger pd “ritt” nivd, dvs. en
nivd som garanterar att man far vare sig f6r hog eller for 13g efter-
frigan pd tillgdng till tringa delar av nitet. Knapphetsavgifter pd
jirnvig kan pd detta sitt anvindas som ett alternativ till nyinveste-
ringar och kan under alla omstindigheter forbittra resursanvin-
ningen fram till dess att man hunnit genomféra kapacitetstor-
stirkningar.
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6.3 Regelforandringar

Mojligheten att analysera regleringar med stéd av en samhills-
ekonomisk analysapparat kan illustreras med ett nigot bakvint
exempel. VII genomférde 2007 en analys av den sambhills-
ekonomiska effekten av att inféra samma regler for den svenska
lastbilsflottan som tillimpas pd kontinenten, dvs. att tvinga fram en
dvergdng frin fordon som 1 dag fir vara upp till 25,25 m langa och
far viga upp till 60 ton till fordon som miter och viger 18,75m
respektive 40ton (VT Rapport 605 2008).

I analysen har efterfrigeanalyserna genomférts med den ildre
versionen av den svenska nationella godstransportmodellen
(SAMGODS). Tv4 alternativ med olika antaganden om hur mycket
lastbilstransporter som kan flytta &ver till jirnvdg har studerats.
Det férsta alternativet innebir att inga dverflyttningar frin vig till
andra trafikslag antas medan det andra alternativet betyder att man
genomfor Banverkets for &r 2020 planerade infrastruktur-
investeringar (pd 60 miljarder kr 1 2001 &rs priser fér person- och
godstransporter) ir genomfoérda och 6verflyttningar till jirnvig
och sjéfart ir mojliga.

Tabell 6.2 visar att transportkostnaderna skulle 6ka visentligt
om nya vikt- och lingdbestimmelser inférdes. Kostnadsékningen
blir sirskilt stor om gods inte kan flyttas over till jirnvig eftersom
man di miste skaffa ett stort antal nya fordon. Man skulle i
gengild spara en del kostnader fér underhdll av vigarna eftersom
fordonens axelvikter och dirmed vignedbrytningen minskar.

Trafiksikerheten och miljén blir lidande, &ter dirfér att antalet
fordon pd vigarna 6kar. Om en 6verflyttning till jirnvig ir mojlig
blir dessa effekter mera begrinsade. Baserat pd denna analys talar
mycket f6r att en reglering till kortare och littare lastbilar skulle ge
upphov till stora kostnader pd samhillsekonomin. Den helt domi-
nerande effekten ir effektivitetstorluster hos de transporterande
foretagen vilket pekar pd behovet av bra effektsamband om, och
forstielse tor de kostnader som transportféretagen har under olika
dtgirdsstrategier. I studien pdpekas ocksd att det finns ett behov att
forbittra kunskapen kring bulleremissioner.
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Tabell 6.2 Samhallsekonomiska effekter av andrade regleringar av fordons
vikt och ldngd. Miljoner kr per ar

Utan dverflyttning till jarnvdg  Med dverflyttning till jirnvag

Transportkostnad -7 525 -3 147
Vagslitage +140 +201
Jarnvégsslitage 0 -83
Trafiksékerhet -491 -291
Trangsel/tidsfordrojning -50 -34
Koldioxid -363 +159
Avgasemissioner -220 +69
Bulleremissioner vég -690 -390
Bulleremissioner jarnvag 0 -30
Skatteeffekter +63 -91
Summa -8 925 -3 941

Kélla: VTI-rapport 605:2008.

6.4  Drift- och underhallsatgérder

Parallellt med frigan om var det finns behov av utékad kapacitet
finns en annan mycket viktig resursférdelningsfriga nimligen
frdgan om hur ett samhillsekonomiskt effektivt drift och under-
hillsprogram bér se ut. I en del fall kan t.o.m. en mindre for-
bittring férenad med ett intensifierat underhall vara ett alternativ
till att genomfora en nyinvestering. I andra fall kan man tinka sig
att det dr mojligt att senareligga en dyr investering

Medan det finns en ldng erfarenhet av samhillsekonomiska
kalkyler av investeringsdtgirder ir erfarenheterna av att genomfora
sddana analyser av drift-, underhdll- och reinvesteringsdtgirder
(DoU) begrinsade. Beslut om denna typ av prioriteringar, eller om
valet mellan att spendera mer pd underhill och mindre pd investe-
ringar (eller vice versa) har avgjorts pd grundval av de erfarenheter
man haft av vad som ir bist for vig- respektive jirnvigsnitet och
fér anvindarna. Det har heller inte historiskt funnits nigot yttre
tryck mot trafikverken att utveckla analyshjilpmedel.

I slutet av 1990-talet gav Vigverket forskare vid TFK och
CTEK 1 uppdrag att skissa pd drift- och underhillsproblemet i ett
samhillsekonomiskt perspektiv. Resultatet finns redovisat som en
TFK-rapport (Andersson, Hultkrantz och Nilsson, 1999). Huvud-
slutsatsen ir att det inte finns ndgra principiella hinder mot att
utvirdera underhillsitgirder i samhillsekonomiska termer.
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De resonemang som bér bygga upp en samhillsekonomisk
kalkyl av DoU-8tgirder baseras pd en tvistegsanalys; forst viljer
man ut limplig dtgird (vilken av alla tillgingliga dtgirder minimerar
samhillets kostnader; detta anknyter direkt till behovet av att
identifiera alternativa 3tgirdsstrategier som behandlades i inled-
ningen till avsnitt 3) varefter man prévar om den ska genomféras
nu eller senare.

For valet av ndr dtgirden ska genomféras dr nollalternativet att
skjuta pd dtgirden en tidsperiod. Man underséker dirfér om nyttan
av att tidigareligga dtgirden ir storre dn den 6kade kostnaden av att
gora den 1 dag i stillet for om ett &r. Figur 6.1 illustrerar inne-
bérden av den analys som krivs for att avgéra om man bor skjuta
pd dtgirden.

Kostnadsskillnaderna mellan de tvd alternativen bestir av
féljande komponenter:

e Anliggningskostnaden ir hégre &r 0 in nuvirdet av anliggnings-
kostnaden &r 1 i utredningsalternativet( (K. —K3) >0, framgir ej
av figuren);

o en ligre driftkostnad (c) —Cg), och en ligre kostnad for
trafikanterna (tr) —try) under det forsta ret i utrednings-

alternativet;

e en hogre driftkostnad, och en hiogre kostnad fér trafikanterna
under ‘mellandren’ t' till t" i utredningsalternativet; och

¢ hela denna kostnadscykel upprepad frin och med ar n och s
linge som vigen eller banan finns 1 bruk.
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Figur 6.1 Sambhallsekonomiska kostnader for utredningsalternativ
(heldragen linje) och nollalternativ (streckad linje)

Samhallsekonomisk
kostnad

t0 t tn tr+l Tid
Kélla: Andersson, Hultkrantz och Nilsson (1999).

Infrastrukturforvaltaren bor siledes genomfora dtgirden 1 &r i
stillet f6r nista &r om detta nuvirde dr positivt. Om nuvirdet ir
negativt ir det bittre att vinta med dtgirden 1 minst ett &r. Om den
tgirdsplan som ska beslutas omfattar mer in ett r genomférs nya
berikningar for varje alternativs framtida &r for att i svar pd nir i
tiden en dtgird ska genomféras pd den aktuella strickan.

En underliggande forutsittning f6r resonemangen 1 figuren ir
att driftdtgirderna upprepas en ldng tid in 1 framtiden s& att
eventuella skillnader mellan alternativen blir férsumbara genom
diskonteringsprincipen. Ju fler cykler som ingdr i berikningen,
desto mindre betydelse har ocksd skillnaden i anliggningens till-
stind vid analysperiodens slut.

Denna typ av resonemang illustrerar hur man skulle kunna
utveckla ett tillvigagdngssitt for att analysera den samhills-
ekonomiska lénsamheten av drift, underhill och reinvesteringar av
vigar och jirnvigar enligt samma modell som di man analyserar
investeringsdtgirder. Detta ir emellertid betingat av en reservation
som framhillits vid ett antal tillfillen, nimligen att det finns
kunskaper om de effektsamband som utgor grunden for analysen.
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S&dana kunskaper finns inom somliga delomriden medan kun-
skaperna inom andra omriden ir ofullstindiga.

De resonemang som fordes 1 avsnitt 2 kring de olika steg man
behover g8 genom for i arbetet med en samhillsekonomisk investe-
ringskalkyl pekar pd ett generellt kunskapsbehov som iven ir
giltigt for drift- och underhillsitgirder. Skillnaden mellan investe-
ringar, och drift och underhdll ir att detaljnivin ir ligre och mer
konkret 1 det senare fallet. Vi behéver m a o lite finare mitmetoder
for att kunna svara pd de frigor som stills.

Vigverket var under 1990-talet ocksd medfinansiir till en upp-
datering av Virldsbankens modell for vigdtgirder, Highway Design
and Maintenance Standards model. Resultatet blev HDM-4, en
modell f6r planering av investeringar pd och férstirkning och
underhdll av vignitet. Den kan anvindas pd sdvil vignitsnivd, som
pd plan- och objektnivd. Den senaste versionen anvinds numera
ocksd av industrialiserade linder, frimst 1 8stra Europa.

Med hjilp av programmet kan man i detalj modellera hur
beliggningar bryts ner och vilka underhdllsitgirder detta boér
foranleda berikna samt de dirav foéljande kostnaderna under
projektens hela livslingd. Forutom livscykelkostnaden fir man
ocksd ut drskostnaderna fér att bygga och underhdlla projekten, de
drliga driftkostnaderna fér bilar, bussar och lastbilar under olika
underhillsstrategier och hur ldng tid det tar att kora den aktuella
strickan. Figur 6.2 nedan illustrerar de olika komponenterna 1
paketet. Se vidare
http://www.worldbank.org/transport/roads/tools.htm
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Figur 6.2 Oversikt over HDM-III

The Highway Design and Maintenance Standards Model Series Transportation, Water & Urban
Development Department, The World Bank HDM Manager, Version 3.0, 04/04/95

| Analysis control I— % Deterioration |
| Road Characteristics I— % User Impacts |
—| HDM Model I—
| Vehicle Fleet Data I— —I Cost Streams |
| Strategies I— % Economic Analysis |
| Other options | | Quit Program |

Kalla: Archondo-Callao, Rodrigo (1995) HDM Manager Version 3.0: Transport Division, Transportation, Water &
Urban Development Department, the World Bank.

Modellen ir mycket flexibel 1 friga om 16nsamhetsberikningar. Det
finns mojlighet att berikna flera olika l6nsamhetsmitt, (netto-
nuvirde [NNV], nettonuvirdekvot [NNK], internrinta [IR] och
forsta drets avkastning [FAA]). Vid val av Atgirdsstrategier pa
objekt aktuella for 4tgird inom planperioden och d& budget-
restriktioner ej finns skall anvindaren séka maximera NNV f6r
hela planen. Som nollalternativ skall minimidtgirderna foér varje
objekt anvindas. Resultatet blir en dtgirdsmix for objekten som ger
samhillsekonomisk kostnadsminimering. Vid budgetrestriktion
och d& objekten mdste prioriteras inbérdes, rekommenderas NNK
som det limpligaste mittet. Aven hir giller minimidtgirderna som
nollalternativ i berikningarna.

HDM-4 har flera funktioner som kan vara intressanta for
Vigverket, men det har funnit synpunkter pd hur den férhiller sig
till en situation med kallt klimat. Den frigan har dock inte 16sts,
och dirmed anvinds inte HDM-4 av Vigverket. Det skulle vara
mojligt att dteruppta arbetet med att koordinera de modeller som 1
dag anvinds med HDM {6r att pa relativt begrinsad tid genomfora
det arbete som krivs.

920



SOU 2009:31

For Vigverkets broar och tunnlar genomférs analyser med ett
system som heter BaTMan (Bridge and Tunnel Management). Det
finns ekonomiska berikningar i det systemet, men vér erfarenhet ir
att det inte ir renodlade samhillsekonomiska mitt som anvinds,
vilket gor jimforbarheten med traditionella samhillsekonomiska
kalkyler svér.

P3 jirnvigssidan ir situationen in mer besvirlig. I en studie av
tillgdngen pd nédvindig kunskap fér kalkyler av drift och underhill
pd jirnvig fann Andersson et al (2008) att det fanns smd utsikter
att sammanstilla sddan kunskap pé kort sikt.

Det har under 2000-talet férekommit en del skrivningar dir
trafikverken resonerar om “optimala underhillsbudgetar” och
efterslipande underhill”. Det har emellertid aldrig tagits fram ett
underlag som visar hur en optimal underhillsbudget ser ut och dir-
med ir det heller inte mojligt att faststilla hur stor en efterslipning
ir.

Infor den pigiende Atgirdsplaneringen for infrastrukturplanen
2010-2021 fick trafikverken tydligare krav pd sig att motivera de
dskanden som de gor kring storleken p8 anslaget till drift, underhill
och reinvesteringar. Det har utmynnat i en 6kad aktivitet inom
vissa omriden. Brister vad giller underliggande modeller och i1
synnerhet effektsamband gor emellertid att detta inte kan l8sas
med ndgra veckors hidrt arbete. I stillet krivs en ldngsiktig och
méilmedveten kunskapsuppbyggnad dir det finns en ekonomisk
modell 1 botten som fylls med kunskap baserad pd sdvil kvalitativa
som kvantitativa studier. Ett sddant initiativ miste komma frin
trafikverkens ledningar och genomsyra organisationen fér att man
ska uppnd det mélet. Hittills har det inte varit mojligt att se ndgra
tecken pd sidana initiativ.

6.5 Forbattringspotential

Man kan se diskussionen kring fyrstegsmodellen med utgings-
punkt frin tvd dimensioner av beslutsfattande. Den ena dimen-
sionen hinger samman med de konkreta problem beslutsfattaren
stills infér dd en oonskad trafiksituation uppstdr i1 en del av vig-
eller jirnvigssystemet. Kanske ir det en sirskilt olycksdrabbad
stricka eller ocksd ricker inte kapaciteten med koer som resultat
eller kanske det saknas méjlighet att tillita all den trafik pd spar
som operatdrerna vill bedriva. Det kan ocks8 vara driftkostnaderna
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som accelererar eller nirboende som drabbas av buller eller andra
storningar fran trafiken.

Det centrala budskapet ir 1 detta perspektiv att myndigheterna
bér prova olika sitt att [6sa problemen. Det dr naturligt att dd borja
med att undersdka de enkla och billiga dtgirderna, de insatser 1
form av ett 6kat underhdll eller punktforbittringar som innebir att
man dtminstone temporirt kan hantera den uppkomna situationen.
Likasd bér man hélla levande att ocksd en investering kan genom-
foras pd olika sitt. Innan man prévar att bygga en dyr motorvig
kanske en tvi-plus-ett vig kan hantera problem pi ett sitt som
ricker vil under ett antal dr innan man ger sig pd det dyrare
alternativet. Om man viljer en billigare 16sning kan man ofta ocksd
forbereda projektet for framtida forstirkningar. Genom att gjuta
breda brofundament i dag, men néja sig med en bro som kan
hantera dagens och morgondagens trafik kan kostnaden fér att om
ett antal dr ytterligare forstirka kapaciteten bli avsevirt ligre. Detta
ir exempel pd det tinkande kring reala optioner som i avsnitt 5.3
identifierades som en friga som limpar sig f6r fortsatt forskning.

Denna aspekt pd ekonomiska analyser inom ramen fér fyrstegs-
modellen understryker ocksi behovet av att genomféra arbetet
“nere i” verksamheten. De avvigningar som krivs foérutsitter kon-
kreta insikter 1 precis vilka alternativa dtgirder som skulle kunna
vidtas for att hantera ett specifikt problem. Det ir endast de
personer som aktivt arbetar med frigorna som har f6rméga att gora
detta.

En andra aspekt pd fyrstegsmodellen ir att stilla investeringar
och andra fysiska ingrepp mot de andra styrmedel som kan
anvindas. Detta kan vara mer naturligt f6r Banverket som férfogar
over ekonomiska styrmedel 1 form av banavgifter pi ett annat sitt
in vad som dr fallet for Vigverket. Nir det giller rddigheten 6ver
styrmedel behéver det uppenbart vara en gemensam uppgift f6r
den &versta politiska nivdn och fér myndigheterna att gemensamt
formulera de alternativa strategier som stér till buds for att hantera
uppkomna problem.

Genomgingen har visat att det ir mojligt att genomfora sam-
hillsekonomiska analyser inte bara av investeringar utan ocksd av
de inledande tre stegen i fyrstegsmodellen. Det ir emellertid inte
problemfritt att pd ett systematiskt sitt utveckla tekniken for dessa
analyser. For att detta ska vara mojligt krivs en systematisk
satsning pd utvecklingsinsatser.
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I samband med det arbete som utférdes for rapporten
Andersson et al (2008) etablerades kontakt med Tekniska Uni-
versitetet i Graz, Osterrike. Professor Peter Veit har under ling tid
samarbetat med Osterrikes jirnvigsbolag, OBB, i syfte att utveckla
en analysmodell som gor det mojligt att sikerstilla en langsiktig
minimering av kostnaderna for drift och underhill av jirnvigsnitet.

Arbetet piborjades 1 slutet av 1990-talet i form av samtal och
diskussioner kring den kvalitativa kunskap och erfarenhet som d&
fanns inom organisationen. Dirigenom identifierades de frigor
som betraktades som viktigast fér att kunna svara pi frigan om
vilket underhdll som bér bedrivas. Man byggde en modell baserat
pd de erfarenheter som samlats in, men samtidigt bérjade man
ocksd att skaffa sig mitdata for att kunna verifiera den bild som
malats upp. I takt med att datatillgdngen férbittrades kunde den
erfarenhetsbaserade modellen successivt bytas ut mot en mer
objektiv, kunskapsbaserad modell. Vissa aspekter som 1 ett tidigt
skede lyfts fram som viktiga har 1 ett senare skede kunnat avfirdas
via kvantitativa analyser. Som ett resultat av 10 3rs arbete finns nu
en modell som kan anvindas for prioriteringsbeslut och som har
acceptans inom organisationen.

Detta exempel illustrerar den typ av strategi som krivs fér den
fortsatta utvecklingen av modeller som gor det mojligt att pd ett
meningsfullt sitt utveckla kunskaper for ett konsekvent genom-
forande av fyrstegsmodellen. Ett exempel pd problemen med denna
typ av utveckling ir att Vigverket inte velat bekosta analyser for att
studera fjirdepotensregeln. Denna regel har stor betydelse for att
berikna tunga fordons slitage pd vigen vilket bland annat har
betydelse for vilka avgifter som bér tas ut av tunga fordon. Av-
slaget har inte motiverats med att projektansékan som sidan varit
bristfilligt utformat utan med att Vigverket inte har till uppgift att
ta fram underlag som stddjer prissittningen av infrastruktur.

Férutom en bredare upplagd utveckling av effektsamband krivs
ocksd datafingst som gor det mojligt att koppla kunskaper om
infrastrukturens nedbrytning till ekonomiredovisningen. Det enda
sittet att skaffa kunskap om hur alternativa driftstrategier paverkar
infrastrukturens standard och kostnaderna fér drift och underhill
ir att frdn boérjan ligga upp ekonomiredovisningen pd ett sitt som
mdjliggdr denna typ av uppféljning. Detta ir ocksd nodvindigt for
att analysera marginalkostnaderna for slitage pd vigar och banor.
Av detta skil mdste ocksd en koppling géras mellan kostnader och
trafiken pd vigen eller banan.
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Det finns avslutningsvis ocksd skil att peka pd behovet av att
hilla samman framtagningen av virden fér investeringskalkylen
med de berikningar som gor av samhillets marginalkostnader for
att anvinda vigar och jirnvigar. Berikningar av marginalkostnader
ska ligga till grund f6r prissittningen av fard1gstallda anlaggmngar
Det ir sjilvklart angeliget att anvinda samma principer for att
berikna exempelvis kostnaden for vig- eller banslitage som di man
riknar fram vilka besparingar i slitage som en investering innebir.

8. Vilka ar problemen?

Sdvil riksdag som regering har i upprepade beslut, 1 politiska
principdeklarationer och i sina instruktioner till myndigheter talat
om behovet av ett samhillsekonomiskt beslutsunderlag for den
politik man vill féra 1 transportsektorn. Avsikten ir att 1 detta
avsnitt sammanfatta de problem som observerats med framtagande
av ett sidant underlag f6r beslut i transportsektorn som noterats 1
den tidigare texten. Inledningsvis redovisas vissa observationer av
vilka typer av dtgirder som brukar bli [6nsamma 1 de kalkyler som
genomfors (8.1). I avsnitt 8.2 ges en bild av den grundliggande
synen i samhillet pd strukturerade beslutsunderlag i den form som
representeras av ett samhillsekonomiskt synsitt 1 allminhet och av
kalkyler 1 synnerhet. Mot denna bakgrund identifieras i avsnitt 8.3
ett antal konkreta problem.

8.1 Vad ar lonsamt?

En viktig empirisk observation med koppling till beslutsunderlag 1
sektorn ir att det redovisas relativt f& samhillsekonomiska kalkyler
som visar att jirnvigsinvesteringar ir [dnsamma. Diremot finns fler
lénsamma viginvesteringar. Denna observation kan sigas delvis
forklara det trafikverksgemensamma projekt som tog sig an frigan
om resultatet av vig- och jirnvigskalkyler verkligen kan jimforas
(se avsnitt 5.5).

Resultatet av en samhillsekonomisk analys styrs sjilvfallet av
virdet pd de parametrar som bygger upp kalkylerna. De tvd
viktigaste forklaringarna till kalkylresultaten i transportsektorn kan
kopplas till kostnader och anvindning; ju ligre kostnaden for att
bygga ett projekt ir, och ju fler som drar nytta av en férbittring,
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desto mer talar for att dtgirden kan motiveras pd sambhills-
ekonomisk grund. Eftersom mingden fordon och resenirer ir fler
pd ménga vigar in pd minga banor, och eftersom kostnaden fér att
genomféra baninvesteringar ofta dr hdgre in for viginvesteringar,
finns ocksd sakliga grunder som kan férklara de resultat som
analyserna brukar peka fram mot.

En annan typ av forklaring kan vara att de berikningar som gors
kanske underskattar nyttan av jirnvigsinvesteringar. En tinkbar
forklaring ir att det inte ir problem med modellerna och deras
principiella uppbyggnad men att kunskapen om de underliggande
effektsambanden ir otillrickligt. Om man vet hur man borde
berikna hur forseningar och flexibilitet ¢kat till foljd av en ny
motesplats men saknar empiriskt underlag for att genomfora
berikningen kommer givetvis nyttan av jirnvigsinvesteringar som
héjer kapaciteten att vara ligre 4n om ett sddant underlag finns
tillgingligt. Detta dr friga om att fortsitta arbetet med att ta fram
effektsamband och modeller som méjliggér denna typ av analyser.

Det faktum att en &tgird inte ir samhillsekonomiskt 16nsam
innebir inte heller att man ska avstd frin att gora ndgot alls. Som
framgdtt av den tidigare diskussionen borde den naturliga reak-
tionen 1 stillet vara att férsoka att hitta billigare tillvigagdngssitt
som gor det mojligt att ta hem huvuddelen av den nyttodkning
som kunde sikerstillas med den dyra dtgirden.

Det finns dirfér sannolikt ett betydande antal jirnvigs-
investeringar som ir samhillsekonomiskt motiverade. De lon-
samma tgirderna kan emellertid vara mindre spektakulira in jitte-
projekt av typ Botniabanan eller tunneln under Malmé. Det kan
rora sig om signalfértitning, nya motesspr och andra odramatiska
dtgirder som stirker jirnvigens kapacitet och minskar forsenings-
riskerna. Det kan ocks& handla om att bygga partiella dubbelspir
som innebir att jirnvigsnitet successivt kan ges utékad kapacitet
allt eftersom efterfrigan okar.

I den allminna debatten finns en uppfattning som innebir att
baninvesteringar ir “goda” medan viginvesteringar ir “mindre
goda”. Jirnvigsinvesteringar prioriteras dirfor trots att det ir svért
att beligga att de ir samhillsekonomiskt l6nsamma. Det finns
starka skil att bittre kunna legitimera sidana investeringar och 1
synnerhet att identifiera den typ av dtgirder som verkligen bidrar
till jirnvigssektorns utveckling och till ett gott resursutnyttjande i
samhillet som helhet.
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Genom att underldta att stilla krav pd fullgoda beslutsunderlag
uppstdr inte heller ett tryck pd att utveckla vare sig mer kostnads-
effektiva 16sningar eller pd att vidareutveckla analysverktygen inom
jirnvigssektorn. Detta kan vara en del av forklaringen till de
skillnader som finns mellan Vigverket och Banverket vad giller
synen pd samhillsekonomiskt beslutsunderlag.

8.2 Hur ser man pa den samhillsekonomiska kalkylen?

Det finns en grundliggande ambivalens i det politiska forhillnings-
sittet till — och 1 férlingningen ocksd 1 administrationens syn pd —
den samhillsekonomiska kalkylen. Den ena sidan av detta mynt ir
en grundliggande acceptans bakom tanken pd att politiken inom
sektorn ska baseras pd ett logiskt och systematiskt tinkande.
Anvindningen av ett samhillsekonomiskt synsitt utgor grunden
for detta arbete. Detta har manifesterats 1 en rad trafikpolitiska
beslut och 1 andra policybeslut som fattats under drens lopp.

Det finns flera motiv f6r detta férhdllningssitt. Ett sjilvklare
argument ir att en politik som sikerstiller att resurser anvinds pa
ett effektivt sitt innebir att den kaka alla ska vara med och dela
ocksd blir sd stor som méjligt. Ett annat motiv dr att man vill att
politiken ska framstd som rationell och att det verkligen finns
motiv bakom de prioriteringar som gors.

P4 samma sitt som inom andra sambhillssektorer omfattar
transportsektorn ocksd manga intressenter som var och en argu-
menterar for sina projekt och principer. Representanter foér
kommuner och regioner ser infrastrukturen som ett instrument for
fortsatt utveckling samtidigt som regelverket — tminstone fram till
den infrastrukturproposition som lades fram under hésten (prop.
2008/09:35) — ligger huvudansvaret fér finansieringen hos staten.
Nir resultaten av den sambhillsekonomiska kalkylen inte samman-
faller med intressenternas uppfattningar fir ocksi centralt place-
rade beslutsfattare argument foér att forklara varfor man inte
prioriterar dessa investeringar. Samtidigt illustrerar detta mycket
vil den frustration som intressenter kan kinna infér kalkyl-
resultaten. Detta kan vara en viktig anledning till mycket av den
kritik som framférs mot kalkylmodellen. Man ska ocksd ha 1 dtanke
att det — trots minga kritiska inlagor — egentligen aldrig har
formulerats ndgot alternativ till kalkylen, en friga som bland annat
behandlats i avsnitt 5.6.
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Den andra sidan av det politiska férhillningssittet 4r mindre
entusiastiskt infér anvindningen av ett strukturerat besluts-
underlag. En tolkning ir att man inte vill binda sig till 6vergripande
principer om (relativa) virderingar av olika effekter av de &tgirder
som dvervigs. I stillet 6nskar man sig maximal handlingsfrihet nir
beslut ska fattas, exempelvis s& att man kan besluta om investe-
ringar oavsett om dessa kan motiveras pd samhillsekonomiska
grunder eller inte. Denna tolkning innebir ocksd att sjilva fore-
komsten av ett underlag som exempelvis pekar pd att man borde
prissitta knapphet 1 stillet for att bygga nytt riskerar att begrinsa
handlingsfriheten. Argumentet har biring pd beslut 1 sdvil politiska
férsamlingar som internt inom trafikverken.

Man kan sannolikt tolka fyrstegsmodellens svaga stillning som
ett utslag av denna andra aspekt. Om trafikverken allsidigt skulle
belysa limpligheten inte bara av drift, underhdll och investeringar
utan ocksd av att anvinda andra styrmedel kan detta vicka en
diskussion som man frn politisk niva har svirt att férhélla sig all. T
stillet f6r att delegera analysen av dessa styrmedel till myndig-
heterna viljer man att behilla kontrollen éver analyser av knapp-
hetsavgifter pd vig och jirnvig, av kilometerskatten etc. i
regeringskansliet. Myndigheterna kan dirfér {3 tll uppgift att
genomfoéra sidana analyser — om inte uppdraget liggs pd en speciell
utredare — men endast efter ett politiskt stillningstagande 1 sirskild
ordning.

8.3 Specifika problem i infrastrukturplaneringen

Resonemangen i foregdende avsnitt pekade pd ett tinkbart motiv
till den kritik som framférs mot att anvinda samhillsekonomiska
kalkyler; resultaten bekriftar inte alltid de uppfattningar som
framfors av intressenter som vill driva projekt. En annan delfér-
klaring till kritiken hirrér frin en helt annan aspekt pd planermgs—
besluten, nimligen de budgetramar som avsitts for investeringar,
drift och underhdll som ett resultat av inriktningsplaneringen.

Av tvd skil fyller dessa ramar en mycket begrinsad funktion.
For det forsta har regeringen ritt att nir som helst g in och dndra i
prioriteringen i den plan som faststills. S skedde exempelvis med
anledning av det si kallade Trollhittepaketet som for ndgra ar
sedan innebar att projekt i planen plockades bort till f6rméin for ett
annat projekt som frin borjan inte fanns med.
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Den andra svagheten ir att regering och riksdag inte ir bundna
av den investeringsvolym man ligger fast i en ldngsiktsplan. I stillet
fattas det avgorande beslutet om resurstilldelning i samband med
den &rliga budgetpropositionen. Man fir ocksd senareliggningar av
hela planen ull foljd av att piborjade projekt overskrider de
anslagsramar man tilldelats. Under senare &r har dirfor frustra-
tionen vixt 6ver den “efterslipning” som uppstitt, trots att den
l&ngsiktiga planen inte har nigon formell funktion i meningen att
den ger 16ften om vad som ska goras i framtiden. Aven om det
saknas en logisk koppling mellan analysmodell och faktisk resurs-
tilldelning dr detta kanske inte uppenbart for alla utanférstiende
betraktare.

Inriktningsplaneringen har fler funktioner in att faststilla en
planeringsram f6r den kommande 4tgirdsplaneringen. Framfor allt
ges hir 1 princip utrymme for att allsidigt belysa konsekvenserna av
alternativa planeringsramar och av att anvinda andra styrmedel f6r
att realisera politiska 6nskemal in investeringar.

Dilemmat ir att denna goda tanke sillan omvandlas till praktisk
handling. Det skulle emellertid vara mojligt att genomféra en
allsidig analys pd en mera kontinuerlig grund in vad som sker i dag.
Man kan i s8 fall 6verviga att helt ta bort inriktningsplaneringen till
féorman for den Atgirdsplanering som trots allt utgdér kirnan 1 det
arbete som behover goras for att prioritera 3tgirder. Vi &ter-
kommer till denna mojlighet 1 nista avsnitt.

Genomgéngen har visat att det idr fullt mojlige att tillimpa ett
samhillsekonomiskt synsitt for att analysera alla typer av beslut
inom transportsektorn. Samtidigt som huvuddelen av problemen
med dagens kalkyl hinger samman med att verkligheten ir osiker
och dirmed ocksd svir att sammanfatta 1 nigra enkla resonemang
och siffror dr de kalkylinstrument som i dag finns tillgingliga pd
intet sitt problemfria. Problemet dr emellertid att det inte tycks
finnas ett stéd for det grundliggande synsitt vi gett uttryck for.
Det saknas dirfoér ofta beslutsunderlag och Banverket har till och
med under en foljd av ir underldtit att redovisa kalkylresultat.
Minga av de analyser som skulle behéva goras inom ramen f6r den
fyrstegsmodell som omhuldas i hogtidstal genomtors 1 praktiken
inte, delvis dirfor att ansvaret for ett sddant arbete inte dr tydligt
utformat.

Huvudbudskapet dr dirfor att det krivs ett antal aktiva still-
ningstaganden for att gora det mojligt att basera beslut inom
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transportsektorn pd en systematisk analys av samtliga typer av
styrmedel:

1.

Det miste ocksi fortsittningsvis finnas en grundliggande
acceptans frin regeringskansliet av att ett samhillsekonomiskt
synsitt ska rdda vid prioritering av samtliga steg i fyrstegs-
modellen;

. Detta ska manifesteras 1 uppféljningsbara instruktioner till verk

och myndigheter hur arbetet ska bedrivas;

. Resurser reserveras av verken for att sikerstilla en utveckling i

den beskrivna riktningen;

Detta innebir bland annat att en genomtinkt strategi etableras
for datafdngst och for foérvaltning av de prognosmodeller och
andra effektsamband som tas fram;

. Arbetet ir lingsiktigt och méste involvera hela organisationen 1

respektive trafikverk liksom forskningsutférare.

. Regeringskansliet f6ljer upp det arbete som genomférs och rea-

gerar 1 den utstrickning man inte fir det underlag som efter-
frigas.

Inom ramen f6r dessa principrekommendationer krivs att man
strukturerar ett antal arbetsuppgifter:

Den enskilt viktigaste arbetsuppgiften ir att sikerstilla att de
prognosmodeller som tagits fram kan anvindas {or att genom-
fora kinslighetsanalyser. Inom en begrinsad tidsrymd ska det
vara mojlige att f6r alla stérre projekt gora analyser av resande-
och godsfléden under ett stort antal olika férutsittningar.

Rutiner etableras for att l6pande uppdatera kalkylvirden och

effektsamband.

En studie paborjas for att klargéra hur man kan sikerstilla
systematisk datafingst bdde for effektsamband, fér uppfolj-
ningar av specifika beslut och f6r utvirdering av produktivitets-
utvecklingen. Detta arbete kan 1 slutinden ocksd innebira att
myndigheternas ekonomiredovisningssystem integreras med
behovet av underlag for, och uppféljning av de beslut som
fattas.
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e Forskningen kring problem som avser sivil frigor kring
kalkylvirden som effektsamband fortsitter, 1 synnerhet dir det
finns indikationer pd att detta skulle kunna leda till fé6rindringar
av resultaten av de kalkyler som genomfors.

e En litt tllginglig berikningshandledning och information om
effektsamband tillhandah8lls inom ramen fér samma princip-
modell av bdde Vigverket och Banverket.

e Det arbete som genomférts for att sikerstilla transparens i
redovisningen av analysresultaten, den s3 kallade samlade
resultatredovisningen, utvirderas och permanentas om den visar
sig fungera pd avsett sitt.

e Resultatredovisningen innehdller ocksd bedémningar av vilka
effekter som andra dtgirder dn infrastrukturinvesteringar ger for
resursanvindningen.

9. Hur ska verksamheten organiseras?

Av stor betydelse for acceptansen av ett sambhillsekonomiskt
beslutsunderlag ir att det finns en gemensam syn mellan politiker
och byrikrater pd betydelsen av ett gott beslutsunderlag. Inled-
ningsvis behandlas dirfér 1 avsnitt 9.1 kalkylen som teknokratiskt
fenomen och hur kalkylresultat kan och bor anvindas for att fatta
beslut. Mot denna bakgrund ges rekommendationer 1 tv4
avseenden. Avsnitt 9.2 innehéller ett resonemang om en eventuell
organisatorisk sammanslagning av trafikverk och eventuellt ocksd
SIKA till en enda myndighet. Mot bakgrund av de frigor som
behandlats i1 rapporten fors direfter 1 avsnitt 9.3 direfter ett
resonemang kring hur planeringsprocessen i allminhet skulle
kunna organiseras for att sikerstilla ett effektivt resursutnyttjande.

9.1 Politik och teknokrati

En central friga som ligger bakom hela promemorian ir vilken roll
som teknokratiska beslutsunderlag bor spela for beslutsfattandet i
sektorn. Detta har koppling till en statsvetenskaplig diskussion
kring vilka kriterier som bor vara uppfyllda for att man ska kunna
tala om en fungerande demokratisk beslutsprocess. Ett ideal f6r en
sddan process kallas ibland en deliberativ demokrati. Denna typ av
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process kinnetecknas bland annat av att medborgare och besluts-
fattare noga 6verviger tillgingliga alternativ och liter en 16sning
vixa fram 1 ett samtal. Ett sitt att sikerstilla att detta kan ske ir att
olika medborgarintressen finns representerade 1 samtalet. Den kan
ocksd innebira att medborgarna har tillging till experter som de
kan friga till rids nir svira avvigningar méste goras.

En del av den statsvetenskapliga diskursen handlar ocksd om hur
medborgare och politiker ska kunna tillgodogéra sig ett kvalificerat
beslutsunderlag utan att utelimna sig helt till teknokratiska
experter. Nir det giller samhillsekonomiskt beslutsunderlag och
planeringsprocessen for infrastrukturplanering finns uppenbarligen
en sddan risk.

I promemorian har emellertid en central distinktion gjorts
mellan begreppen beslutsunderlag respektive beslutsalgorizm. 1
avsnitt 5.6 avvisades dirfor de tankar som brukar férknippas med
multikriterieanalys dirfér att man dir strivar efter att fnga alla
politiskt formulerade mil i ett enda sammanfattande mitt. Vi har
dirfor valt att betona kalkylen som ett underlag som pekar pa det
mer eller mindre limpliga med att anvinda olika styrmedel for att
fatta politiska och administrativa beslut.

S&dana beslut piverkas emellertid med nédvindighet ocksd av
forhllanden som inte fingas 1 ett formellt beslutsunderlag. Inom
nationalekonomiimnet finns en bild av kalkylens roll som kan
sammanfattas pd foljande sitt: Se till att genomféra de projekt som
verkligen dr [dnsamma, ocksd nir man tar hinsyn tll den osikerhet
som kan vara forknippad med beslutsunderlaget. Se till att inte
genomfdra projekt som pd motsvarande sitt under inga férut-
sittningar dr ldnsamma. Diremellan finns ett antal projekt som
under vissa forutsittningar ir motiverade att genomféra medan de
under andra omstindigheter ir olénsamma. Inte ens efter syste-
matiska analyser av osikerheten ir det limpligt att limna nigra
tydliga rekommendationer.

Det ir mot denna bakgrund uppenbart att politiska besluts-
fattare inte bara har ritt att fatta beslut om att olénsamma projekt
bor genomforas; det ir 1 sjilva verket politikens uppdrag att fatta
denna typ av beslut. Oavsett motiv kommer bdde i dag och i fram-
tiden dyrbara investeringar i hela nitverk av motorvigar, 1 en Norr-
botniabana eller 1 nigon kostsam tunnel att genomféras dven om
kalkylresultaten pekar pd att detta ir hogst olimpligt.

Det dr samtidigt uppenbart att minga projekt av denna art, inte
sillan ”vita elefanter” som fir beslutsfattaren att framstd som
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handlingskraftig, dr svira att motivera. Det ir dirfér ocksd viktigt
for den politiska debatten och fér den deliberativa demokratin att
det verkligen framkommer hur man fr&n teknokratiskt hill for-
haller sig till dessa frigor.

Det finns anledning att ocksd peka pd ett argument som stund-
tals férs fram mot relevansen av samhillsekonomiska kalkyler. Med
lite olika variationer lyder pdstiendet att “beslutsfattarnas vilja inte
avspeglas 1 kalkylerna.” Av det som nu sagts framgir med all
onskvird tydlighet att detta inte ir Onskvirt men att besluts-
fattaren indd méste besluta som man finner for gott.

Man kan dock notera att kraven pd de beslut som fattas av
politiker respektive 1 verk och myndigheter 1 dessa sammanhang
bér se olika ut. Medan politiker valts for att fatta beslut p& grundval
av sina Oppet deklarerade dsikter ir administrationen inte utsedd i
motsvarande demokratiska process. Kraven pd att man pd myndig-
hetsnivi ska kunna motivera avvikelser frin de rekommendationer
som foljer av kalkylresultat dr dirfor storre.

9.2 Ett eller flera verk?

Efter de organisatoriska férindringar som genomforts under senare
r har sdvil Banverket som Vigverket krympt visentligt. Inom
respektive myndighet &terstdr uppdrag som nigot férenklat kan
sigas bestd av tre delar:

e Att planera anvindningen av framtida resurser.

e Att upphandla genomférandet av projekteringar, av anligg-
ningsprojekt och av drift och underhall.

e Att forvalta tillginglig infrastrukrur.

Samtliga uppgifter har naturligtvis kopplingar till varandra. Sam-
tidigt kan man siga att de underliggande expertkunskaperna skiljer
sig at. Planeringen baseras pd ett ekonomiskt tinkande och p3 ett
langsiktigt planeringsperspektiv. Mycket av planeringen innebir —
som pro memorian vid upprepade tillfillen poingterat — att man
behéver ta fram och sammanstilla effektsamband som 1 sin tur
kriver andra expertkunskaper fér att fi underlag for de priori-
teringsbeslut som méste fattas.

Som framgdr av appendix A har upphandlingskompetens till 1
dag bestdtt av att lita ingenjorer genomféra detaljerade uppdrags-
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beskrivningar. P4 grundval av detta offentliggors ett férfrignings-
underlag som ligger till grund f6r anbud som 1 sin tur resulterar att
det mest fordelaktiga budet antas. Mycket talar fér att denna
uppgift behover forindras till sin natur 1 riktning mot ett stdrre
inslag av funktionsupphandling. Detta ligger delvis timligen nira
de frigor som behandlas inom ramen {6r planeringsuppgiften.

Slutligen ryms inom forvaltningsuppgiften ett antal tekniska
expertkunskaper dir det pd vissa omriden finns samordnings-
fordelar att vinna mellan verken medan man 1 andra avseenden
arbetar med helt olika arbetsuppgifter. Man kan dessutom nigot
forenklat siga att den typ av ingenjorstinkande som styr forvalt-
ningsuppdraget ocksd varit styrande for respektive myndighets-
overgripande forhdllningssitt till sina uppdrag.

I trafikverksutredningens (N 2008:6) uppdrag ingdr att ta
stillning till om det finns skil att sl samman tvd eller flera
infrastrukturmyndigheter till en enda. I detta &vervigande ingdr
ocksd att overviga SIKA:s framtida roll. Som framgitt av den
tidigare genomgangen har SIKA haft en viktig om in oklart defini-
erad roll som en slags stabsmyndighet till regeringskansliet. Man
har ocksd frin och till anlitats f6r att genomféra utredningar kring
allehanda imnesomriden.

Diskussionen i promemorian har emellertid i mycket begrinsad
omfattning haft biring pd det limpliga med olika myndighets-
strukturer. Det kan sikert finnas vinster med en sammanslagning,
kanske inte minst {or att samordna datafdngsten inom ramen for en
ny organisation. Detta kan 1 s3 fall eventuellt géras i samband med
att ekonomiredovisningen indid miste struktureras om vid en
sammanslagning. Diremot finns det ingenting i de resonemang
som forts som talar f6r att en sammanslagning 1 sig skulle bidra till
att bittre beslutsunderlag tas fram. Ingenting talar emellertid heller
fér motsatsen.

Frigan om en sammanslagning eller inte kan emellertid ocksi
piverkas av 1 vilken form man viljer att organisera en ny myndig-
het. I synnerhet kan man tinka sig att en fristdende planerings-
myndighet som bestdr av Vigverkets och Banverkets planerings-
delar 1 kombination med SIKA skulle utveckla en annan syn pd
planeringens uppgifter in om alla tre uppdragen hills samman i en
enda ny myndighet. En separation av uppdraget enligt en sidan
modell skulle emellertid vara fé6renad med andra uppenbara nack-

delar.
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9.3 Hur bor planeringen organiseras i framtiden?

Utgéngspunkten for den avslutande diskussionen ir att det finns en
politisk vilja att utveckla hanteringen av beslutsunderlag i trans-
portsektorn enligt de principer som nu skisserats. Hur bor d& detta
arbete organiseras?

For att genomfora forindringar 1 denna riktning krivs uppen-
bart ett 6ppet politiskt stillningstagande. Dirutver méste departe-
mentets styrning av verkens arbete stirkas. I sin mest extrema form
kan man tinka sig att lyfta in hela arbetet med att genomfora
samhillsekonomiska kalkyler inom departementets viggar. Mot
bakgrund av att det svenska regeringskansliet ir unikt litet har
denna tanke en hel del som talar fér sig.

Det finns emellertid ocksi problem med en sddan radikal
reform. En tung invindning ir att det finns ett politiskt behov av
att ha beslutsunderlag pd armslingds avstind. Det faktum att man
vill kunna fatta andra beslut in vad som féljer av de underlag som
tas fram ir i sig ett argument for att inte genomféra kalkyler inom
regeringskansliet.

Som en del av den fortsatta utvecklingen av analysarbetet i
infrastruktursektorn talar emellertid mycket for att departementets
kompetens mdste stirkas. Det finns en nira koppling mellan
begreppet bestillarkompetens och behovet av att pd central nivd ha
en djup kunskap om den verksamhet som bedrivs. Detta innebir
bland annat att man méiste styra och leda arbetet med att ta fram
beslutsunderlag pd grundval av djupa insikter om vilken kunskap
man vill ha tllging ull. Foér detta behovs sivil personal-
forstirkningar som en forstirkning av vissa kompetensomriden.

Av detta resonemang foljer ocksd att huvudansvaret fér att ta
fram beslutsunderlag bor ligga kvar hos trafikverken, endera 1 den
organisatoriska form de har i dag eller ocksd efter en samman-
slagning. Detta arbete miste emellertid avspeglas 1 organisationen
och det sitt pd vilket informationsinsamling och -analys bedrivs.
Exempel pid de frigor som di miste hanteras diskuterades 1
avsnitt 8.3. Det idr ocksd rimligt att ligga ansvaret for att utveckla
och férvalta prognosmodeller, effektsamband etc. pa trafikverken.

Med denna grundliggande ansvarsférdelning finns det emeller-
tid anledning att ocksd overviga kompletterande organisatoriska
grepp 1 dtminstone tre avseenden. For det forsta kan det vara virt
att ligga ansvaret for att sld fast de férutsittningar som ska styra
prognoser och kalkylarbete i ¢vrigt utanfor trafikverken. Det ir
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naturligt att tinka sig att detta dr en uppgift f6r regeringskansliet,
fér niringsdepartementet eller for finansdepartementet om kalky-
ler genomférs ocksd i andra samhillssektorer. T detta kan ocksd
ingd att instruktioner om diskonteringsrinta, hantering av skatter
osv. som har en generell birighet pd beslutsfattande i hela den
offentliga sektorn.

Det ir, for det andra, inte uppenbart var ansvaret for fram-
tagning av kalkylvirden och kalkylmodeller bor ligga. Om trafik-
verken har denna uppgift finns alltid en risk for inflation 1 dessa
virden for att pd si sitt oka l6nsamheten och dirmed sannolik-
heten for att man fir medel f6r att genomfora fler projekt. Det ir
samtidigt hos trafikverken som mycket av den sakkunskap inom
omridet som behovs ocksd finns. Man kan dirfér tinka sig att
regeringskansliet ger arbetsuppgiften till trafikverken men sam-
tidigt ger instruktioner om att det ska genomféras i nira samverkan
med representanter for forskarsamhillet fér att garantera att
modeller och virden har sakmissig legitimitet.

En tredje organisatorisk forindring ir att l8ta genomféra
oberoende granskningar av det underlag som tas fram. En variant ir
den som tillimpas 1 Norge dir man anvinder konsulter och forsk-
are for att granska underlaget f6r sirskilt dyrbara projekt. En annan
variant dr att genomfdra slumpmissiga granskningar. Det centrala
syftet med granskningarna ir att sikerstilla att beslutsunderlaget
verkligen tas fram pd ett grannlaga sitt. Bestillningarna av sidana
rapporter bor initieras 1 regeringskansliet.

Den fjirde forindring kan vara nédvindig for att sikerstilla att
den verksamhet som bedrivs i sektorn verkligen kan foéljas upp. En
forebild utgdrs av Institutet for arbetsmarknadspolitisk utveckling
som lépande granskar effekterna av olika program som anvinds f6r
att underlitta arbetsmarknadens funktion. Av avgérande betydelse
ir att sikerstilla att sddana uppfoljningar gors helt fristdende frin
arbetet med att planera och genomfora verksamheten.

En femte forindring dr mera hanterlig i omfattning. Banverkets
forhllningssitt till kostnaderna for, respektive intikterna frin den
trafik som utfors dr i dagsliget oklart. De banavgifter som i dag tas
ut tillfaller siledes Banverket. Det finns emellertid inga sikra
principer f6r hur 6kade eller minskade avgiftsintikter skulle pa-
verka Banverkets anslagstilldelning. Detta innebir bland annat att
dven om det skulle finnas skil att hoja avgiftsuttaget sd skulle de
okade intikterna kunna balanseras genom att anslagstilldelningen

105

Bilaga 2



Bilaga 2

SOU 2009:31

minskar. Detta ger givetvis mycket svaga drivkrafter fér att
utveckla myndighetens syn pd prissittningsinstrumentet.

Man borde dirfér 6verviga en férindring av regelverket som
dtminstone klargér vad som giller 1 detta avseende. Man kan ocksa
tinka sig ndgon form av 16sning med incitamentsstruktur, exempel-
vis sd att en intikts6kning kan delas mellan stat (i form av minskat
anslag) och myndighet (som fir behilla en del av de okade
intikterna).

Hela diskussionen har si ldngt forts relative oberoende av
riksdagen. Samtidigt har riksdagen sjilv vid olika tillfillen tagit upp
frigan om relationen mellan riksdag och regering och de beslut
som fattas om resursanvindning i transportsektorn. Det kan dirfor
finnas skil att 6verviga en skirpning av den process som plane-
ringen i dag genomgdr. Detta ligger ocksd i linje med flera av de
frigor som behandlats i promemorians olika delar.

Man kan dirfér tinka sig foljande vidareutveckling av plane-
ringsprocessen.

1. Inriktningsplaneringen renodlas till att endast behandla de mal
som regeringen vill stilla upp foér politiken 1 infrastruktur-
sektorn. T detta ingdr inte att faststilla en planeringsram fér
myndigheterna.

2. Efter riksdagens godkinnande finns ett politiskt uppstillt mal
for vilket samhille man vill bygga. Detta ligger till grund fér
trafikverkens uppdrag att genomféra en analys av samtliga olika
styrmedel som kan anvindas f6r att uppnd de uppstillda mélen.
Den del av planeringen som avser investeringar kan tentativt
utgd frdn en resurstilldelning som ir samma som under de
senaste dren, eventuellt utékat med x procent.

3. Verken genomfor ett planeringsarbete som innehiller en struk-
turerad kinslighetsanalys och iteration f6r att avgéra hur mélen
bist kan uppnds. Man limnar detta underlag till regeringen.

4. Regeringen fastsldr sin strategi for priser, investeringar, drift
och underhdll och administrativa bestimmelser for den kom-
mande tiodrsperioden. Investeringsmedel anslds for de forsta
ren av planeringsperioden medan man direfter endast anger 1
vilken ordning man avser att beta av projekten.
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5. Riksdagen informeras om regeringens intentioner och om vilka
effekter de planerade itgirderna forvintas f3 fér de médl som
stillts upp.

6. P4 grundval av denna plan genomférs en regelbunden upp-
foljning av planen, exempelvis i regi av Riksrevisionen.
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Appendix A Branschens bristande
produktivitetsutveckling

Som framgdtt av den tidigare genomgingen ir anliggnings-
kostnaden en viktig bestimningsfaktor f6r om det dr limpligt att
genomfora en dtgird: Ju billigare det idr att dstadkomma de restids-
besparingar och andra vinster som féljer av en investering, desto
mer talar f6r att man bor genomféra investeringen.

Den svaga produktivitetsutvecklingen i bygg- och anliggnings-
branschen ir mot denna bakgrund ett problem. Om man kunde fi
ner kostnaderna fér byggande, drift och underhall skulle det ocksi
bli littare att argumentera fér infrastrukturprojekt.

Fortsittningsvis ges 1 avsnitt Al en kort beskrivning av den
svaga produktivitetsutvecklingen i1 branschen. I avsnitt A2 formu-
leras en hypotes kring varfér det ir pd detta sitt; anledningen kan
vara den specifika upphandlingsform som sedan linge ir domine-
rande 1 sektorn. Slutligen formuleras 1 avsnitt A3 nigra tankar kring
hur man skulle kunna hantera dessa frigor.

Framstillningen 1 detta avsnitt baseras pd ett antal arbeten som
VTI genomfért under de senaste dren; se Nilsson, Bergman &
Pyddoke (2004), Arnek, Hellsvik & Trollius (2007), funktions-
upphandlingsrapporten, Nilsson & Pyddoke (2007), OECD
(2008), Nilsson (2008).

Al Den svaga produktivitetsutvecklingen

Mainga infrastrukturprojekt éverskrider den budget som gérs upp 1
samband med att beslut fattas om att pd3borja projektet. Av
Banverkets och Vigverkets &rsredovisningar framgar att problemen
med detta i dag tycks vara mindre in far tiotalet &r sedan. Lika fullt
skapar kostnadséverskridanden problem med att fi tilldelade
anslagsmedel att ricka for de projekt man fatt sig tilldelade.

Det idr emellertid komplicerat att fi generell kunskap om
kostnadsutvecklingen 1 branschen. En viktig férklaring ir att det ir
svirt att jimfora olika projekt med varandra till f6ljd av att varje
projekt ir si unikt. Detta férsvdrar mojligheten att skapa index-
serier som beskriver hur kostnaderna fér att bygga infrastruktur
utvecklas dver tiden.

Man kan emellertid belysa kostnadsfrigan pd ett indirekt sitt,
via en analys baserad pd nationalrikenskaperna. Figur A1 redovisar
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utvecklingen av arbetskraftsproduktiviteten 1 Sverige éver en lingre
tidsperiod. Av figuren framgir att produktion per arbetad timme
har mer dn tredubblats for konkurrensutsatt industri mellan 1980
och 2007, den har nistan foérdubblats fér niringslivet som helhet
medan produktiviteten 1 bygg- och anliggningsbranschen under
samma period har 6kat med blygsamma 23 procent.

Det mitt som anvinds, dvs. arbetsproduktiviteten, innebir att
man miter virdet av det som tillverkas och dividerar med antalet
arbetade timmar inom respektive bransch. Mittet ir partiellt och
det har dirfér funnits en osikerhet om hur vil man pd detta sitt
lyckas mita den faktiska utvecklingen i1 olika branscher. Det skulle
till exempel kunna vara si att just detta mdtt, av nigot skil,
systematiskt snedvrider bilden av hur produktiviteten utvecklas
inom somliga branscher, exempelvis 1 bygg- och anliggnings-
branschen.

En ny databas som konstruerats pd europagemensam nivd — se
www.klems.com — har emellertid gjort det mojligt att mita inte bara
arbets- utan ocksd den totala produktiviteten. Av figur A2 framgir
att samtidigt som den totala faktorproduktiviteten i reala termer
dkat med nistan 10 procent 1 Sverige och ett par procent fér EU
15*" i industrin som helhet, s& uppvisar bygg- och anliggnings-
branschen en negativ utveckling mellan 1993 och 2006.

Den nya databasen gor det ocksd mojligt att dekomponera den
samlade tillvixten i produktionsvirden. P3 s& sitt kan man se i
vilken utstrickning som (bristen pd) tillvixt kan férklaras med att
man anvinder mer arbetskraft och/eller kapital i produktionen eller
om ett eventuellt férbittrat produktionsresultat kan forklaras med
“ndgot annat”, dvs. exempelvis det faktum att man fir ut mer av
existerande resurser. Figur A3 visar en utveckling som varierar
starkt mellan 3ren. Det ir emellertid uppenbart att bygg- och
anliggningsbranschen 1 Sverige under flera ir haft en negativ pro-
duktivitetsutveckling. Under sidana perioder har man dirfor fatt
relativt sett allt mindre ut av de resurser som anvinds 1 branschen.

*'EU 15 avser hir uppgifter frin de av EU:s 15 medlemslinder fore 199x dir denna typ av
statistik finns tillginglig; Osterrike, Belgien, Danmark, Spanien, Finland, Frankrike,
Tyskland, Italien, Holland och Storbritannien.
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Figur Al Produktion per arbetad timme
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Kaélla: Konjunkturinstitutets rapport Konjunkturlaget.

P4 ling sikt dr produktiviteten avgérande for vilstindet. Det ir
genom en stindigt mer forfinad arbetsdelning och specialisering av
produktionsresurser, och genom att utveckla nya produktions-
hjilpmedel och -tekniker som det ir mojligt att £ allt mer ut av de
knappa resurser som stdr till samhillets férfogande. Om bygg- och
anliggningsbranschen konsekvent har svag produktivitetsutveck-
ling kommer kostanden f6r att bygga infrastruktur och fastigheter
inte att sjunka pd samma sitt som sker 1 andra branscher. Relativt
sett allt mer resurser miste d avsittas for att sikerstilla tillgdng till
moderna lokaler, bostider, vigar och jirnvigar. Innovationer och
teknisk fornyelse ir dirfor ndgra av de viktigaste drivkrafterna
bakom ekonomisk tillvixt.
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Figur A2 Volymutveckling i industrin som helhet och for konstruktions-
branschen, Sverige och EU 15. 1995=100
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Kalla: www.euklems.net.

Med reservation for att sidana jimforelser ir metodmissigt svira
att gora, refererar Lindberg (2008) flera tidigare studier som pekar
pa att innovationstakten 1 branschen varit 18g under en 6ljd av ar.
Han diskuterar ocks3 den paradox som ligger 1 att man i en sektor
med hog omsittning pd foretag indd har en begrinsad teknisk
utveckling. De nya féretag som etableras erbjuder emellertid 1
huvudsak samma varor och tjinster som de gamla och organiserar
tillverkningsprocesserna med samma teknik. Nytinkande och
innovationer blir dyrt och riskerar att misslyckas p&d grund av
svarigheter med att nd ut med nya tjinster och produkter. Bygg-
sektorn dr ocksd en hemmamarknadsbaserad verksamhet, styrd av
nationella lagar och regler liksom av sektorsspecifika normer och
standarder.
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Figur A3 Forandring av total faktorproduktivitet, procent, EU 15 och
Sverige, industri och bygg- och anlaggningsbranschen
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Kalla: www.euklems.net.

A2 Utforandeentreprenad

Genomgingen 1 avsnitt Al pekar pd att det finns problem med
produktivitetsutvecklingen i bygg- och anliggningsbranschen. Den
naturliga foljdfrdgan dr vad detta beror pi. I en del av samhillet
med si varierande forutsittningar for att genomfora projekt finns
sannolikt ocks? ett flertal kompletterande férklaringar. En hypotes
som formulerats under VTT:s tidigare arbete med dessa frigor ir att
den 1 branschen férhirskande entreprenadformen och det sitt pd
vilket bestillare identifierar och kontrakterar utférare ir en av dessa
forklaringar. Vi ska dirfor 1 detta avsnitt 1 korthet beskriva hur den
s& kallade utférandeentreprenaden genomférs och vilka problem
detta kan innebira.

En traditionellt genomférd process for att planera och genom-
fora projekt genomgar i regel lika manga upphandlingssteg som de
arbetsmoment som beskrevs 1 figur A4. Det forsta steget innebir
att man ska genomféra en projektering. Vigverket och Banverket
har tidigare utnyttjat egna resurser i form av interna projekterings-
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kontor. Dessa har emellertid sedan nigra ir avskilts frin de
bestillande funktionerna och utgér for nirvarande sjilvstindiga
divisioner som konkurrerar med kommersiella projekteringsforetag
om uppdrag. Ett utredningsférslag innebir att man nu ocksg ir i
fird med att bolagisera verksamheten f6r att pd s sitt garantera att
budgivare frin den egna myndigheten inte ges otillbérliga férdelar i1
utvirderingen av anbud.

Bestillaren miste dirfor vid tidpunkt 1 6versiktligt beskriva den
dtgird man 6verviger att genomféra. En vig ska gd mellan A och B,
man har kanske en vigkorridor som 1 huvudsak anger dragningen,
vigen ska ha viss bredd och linjeféring (dvs. den ska inte vara for
backig eller kurvig), osv. Det projekteringsbolag som limnar ligst
anbud vinner upphandlingen.

Med utgingspunkt frin bestillarens beskrivning av de ritningar
och andra handlingar som ska tas fram limnar projektérerna anbud
som dels anger hur minga timmar man riknar med att personal
med olika kompetens behéver arbeta, dels hur stor timersittning
man vill ha. De timkostnader som anges ska ligga inom ramen {6r
vad som kan anses vara normalt {f6r denna form av uppdrag. Kon-
kurrensen mellan olika uppdragstagare sker dirfér 1 huvudsak i
termer av beddmningar av tidsdtgdng.

Figur A4 Ett projekts livscykel

0 1 2 3 4 5 6 T

I S O IR B B

Planering Byggande UH1 UH2 Reinv.

Den budgivare som limnat ligst pris nir priser och kvantiteter
multiplicerats och adderats vinner upphandlingen. Den ersittning
som utgdr dr det faktiska arbete som utfors upp till det maximala
antal timmar som anges i anbudet.

Som ett resultat av projekteringen levereras ett underlag f6r den
anbudsférfrdgan som bestillaren gir ut med vid tidpunkt 2 for att
bestimma vem som ska f8 uppdraget att bygga en fastighet eller en
anliggning. I férfrigningsunderlaget gors hinvisningar till AB 04,
dvs. Allminna Bestimmelser for Byggnads-, Anliggnings- och
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Installationsentreprenader frdn 2004 som idr det ramverk som
utvecklats av BKK.

Ett centralt inslag i utférandeentreprenaden ir att bestillaren i
forfragningsunderlaget efterfrigar en “input” vilket betyder att
entreprendren utfor vissa pd forhand bestimda arbetsmoment. Av
projekteringsdokumenten framgdr precis hur arbetet ska genom-
foras och forfrigningsunderlaget anger de arbetsinsatser som
kommer att krivas 1 form av beriknat antal arbetstimmar for olika
personalkategorier, for olika arbetsredskap osv. Likasd specificeras
materialbehov i form av fyllnadsmassa, vilken typ av beliggning
som ska anvindas osv., och man anger massférflyttningar i form av
kubikmeter berg som ska springas och flyttas, behov av fyllnads-
material av olika typer osv.

Tabell A1 3terger ett axplock ur mingdbeskrivningen for ett
specifikt projekt och illustrerar hur detaljerad specifikationen av
arbetsuppgifterna kan vara. R stdr for att ersittningen ir Reglerbar
och syftar pd att bestillaren betalar ut en ersittning for faktiska
kvantiteter upp till angivna takvirden. OR betyder att ersittningen
inte ir reglerbar, dvs. man limnar ett fastprisanbud.

Utover denna specifikation av arbetsmoment och vilken omfatt-
ning dessa har, gors ocksd hinvisningar till de tekniska bestim-
melser som reglerar hur den nya vigen och dess olika komponenter
ska byggas. Sidana regler och bestimmelser finns samlade 1 Allmin
Teknisk Beskrivning (ATB VAG 2005) dir Vigverkets krav pi
byggande och underhdll av vigobjekt preciseras liksom egen-
skaperna hos det material som ska anvindas.

Projektdrens arbete utgdr dirmed fr@n Vigverkets generella
foreskrifter som anpassas till férutsittningarna pd byggplatsen sd
laingt dessa dr kinda f6r den som tar fram bygghandlingarna.
Anlitandet av en projektdr/konsult innebir emellertid att man
skapar ett mellanled 1 kommunikationen mellan bestillare och
utférare. Detta medfor en risk f6r kommunikationsproblem, dvs.
det finns ett mellanled mellan bestillaren och den entreprensr som
vinner en upphandling. Eftersom projekteringen ir styrande for
mingdbeskrivningen, som 1 sin tur styr det uppdrag som ska
genomfodras, blir det ocksd svirt att lopande anpassa genom-
forandet av uppdraget efter de forutsittningar som visar sig vara
fér handen 1 praktiken.
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Tabell Al Illustration av médngdbeskrivning vid utférandeentreprenad

Ersattningsform Beskrivning av aktivitet

R Forberedelse: Rensning/renspolning av 66 vagtrummor.

OR Utsattning | terrangen av avgransningar for arbetet for objektet i sin
helhet.

R Flyttning av 27 vagmarken

R Flyttning av 30 postlador; arbetet ska goras i samrad med bestéllaren.

R Rivning av hel rérledning; 630 m vagtrummor och 117 st. sidotrummor

R Tradfallning; 50 trad med diameter 100-300, och 25 trad med diameter

storre an 300 mm

R Borttagning av trad, buskar, sly och ris fran avverkning, inklusive
borttransport pa en yta av 70 000 m?

47 180 m? jordschakt och 3 500 m® kantskérning.

21 608 m? jordschakt for borttagning av existerande material som medfor
problem vid tjallossning.

X =

1 000 m2 sten- och blockrensning.

Kostnad per block for 100 block med volymen 0,2m* — 1,2 m?

Tillagg for bergets dveryta — 100 m? med bergschaktdjup mindre &n 1 m.
Tilligg for bergets dveryta — 100 m? med bergschaktdjup storre &n 1 m.
Fylining med 220 m* osorterad sprangsten for vag, plan o dyl.

Fyllning med 34 222 m® bland- och finkornig jord fér bankfylinad.

0| =X =W =W =W =D

— atgarder med reglerbar (volymberoende) ersattning; OR — atgarder med fast ersattning.

De anbud som limnas under upphandlingen avser dirfor respektive
entreprendrs erbjudande om a-priser fér de olika aktiviteter som
bestillaren beskriver enligt samma modell som tillimpas d&
projekteringen upphandlas. Genom att multiplicera anbud med
kvantiteter beriknas en totalkostnad och projektet tilldelas den
utférare som limnat det ligsta budet.

Utférandeentreprenaden ir sedan linge det forhirskande
tillvigagingssittet for att upphandla och avtala om entreprenader
inom bygg- och anliggningsbranschen. Man kan tolka entreprenad-
formens starka stillning med utgdngspunkt frin bestillarens ansvar
fér att under en ling foljd av &r férvalta en firdig anliggning.
Genom att precisera exakt vilket material som ska anvindas och
hur mycket liksom hur en vig ska byggas 6kar sannolikheten fér
att bestillaren fir den produkt man vid bestillningstidpunkten tror
pd bista sitt bidrar till ligsta tinkbara kostnader 6ver livscykeln.
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Bestillaren vill pd detta sitt undvika billiga nyinvesteringar som
visar sig kriva stora framtida underhéllsinsatser.

Priset for denna detaljprecisering av uppdraget ir att man
stundtals kan ha fel 1 sin balansgdng mellan nutida och framtida
kostnader. Mingdférteckningen blockerar ocksd utforarens mojlig-
het att anpassa genomférandet av ett uppdrag till den faktiska
situationen pd byggplatsen. Genom att utforaren kommer in i
planeringsprocessens sista steg fir man inte heller nigon diskussion
till stdnd om mojligheten att anvinda helt nya strukturella 16s-
ningar pd de transportproblem som man har att hantera.

Sammanfattningsvis innebir ABO4 att bestillaren tar ansvar for
innehillet 1 det uppdrag som beskrivs 1 f6rfrigningsunderlaget och
delvis ocksd for det tillvigagingssitt som ska anvindas nir projek-
tet genomfdrs. Ansvaret for alla limnade uppgifter hos bestillaren
som dirfér exempelvis lter genomfora de geotekniska undersok-
ningar som ingdr som en del av projekteringen och som dirmed
ligger till grund for férfrigningsunderlaget. Risken f6r att marken
ir besvirlig, och att en tunnel eller en grundliggning visar sig vara
svdrare att firdigstilla in planerat, birs av bestillaren. Det dr ocksd
bestillaren som ansvarar fér forindringar i férutsittningarna for
verksamheten som inte pd férhand kunnat férutses.

Priset man betalar {6r att f3 precis vad man vill ha ir utrymmet
for nytinkande och f6r kostnadsbesparingar efter det att upphand-
lingen slutférts begrinsas. Utféraren kan inte med stdd 1 sina egna
erfarenheter pdverka projektets utformning eller férhdllningssittet
till det trafikproblem som ska 16sas. Hanteringen av ovintade for-
indringar 1 forutsittningarna fér uppdraget kan inte decentralise-
ras, utan detta méste diskuteras mellan parterna. Utrymmet for att
identifiera nya tekniska losningar efter det att avtalet skrivits pd ir
begrinsat. Utforaren har heller inga incitament att hilla nere de
volymer som regleras 1 avtalet. I sjilva verket torde tilliggsbestill-
ningar kunna vara en god killa till extrainkomster.

A3 Slutsatser

Diskussionen 1 detta avsnitt pekar pa att de former som anvinds
for upphandling och kontraktering 1 sig kan blockera branschens
mojligheter till produktutveckling och kostnadsbesparingar. T ett
separat projekt for Studieférbundet Niringsliv och Sambhille
behandlas mojligheterna att forindra dessa forhllanden genom att
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anvinda sig av Offentligt Privat Samarbete, ndgot som visentligt
forbittrar forutsittningarna for utfoérare att ta okat ansvar for hur
projekt ska genomféras. Formerna f6r OPS och hur man pd s sitt
skulle kunna férindra genomférandet av projekt 1 branschen
behandlas dirfor inte ytterligare 1 denna promemoria.

Tanken att entreprenadformen utgor en viktig delférklaring till
branschens problem har emellertid enbart kunnat formuleras som
en hypotes. Det ir 1 dagsliget inte mojligt att empiriskt faststilla
om denna hypotes kan forkastas eller inte. Anledningen har nira
koppling till en av de huvudfrigor som behandlas i denna rapport:
Bristen pd data som méjliggoér uppféljningar.

I svensk offentlig sektor genomférs drligen upphandlingar som
omfattar mingmiljardbelopp. Rutinerna fér att spara information
om resultatet av slutférda upphandlingar, och inte minst det
avtalade priset 1 férhdllande till den ersittning som sist och slut-
ligen betalas ut till utféraren av ett projekt, ir emellertid svaga och
for det mesta icke existerande. Det dr dirfoér inte méjligt att utan
omfattande efterforskningar 1 efterhand analysera hur olika former
for att genomféra upphandlingar och att utforma ersittningar
fungerar. Dirmed ir det inte heller mojligt att belysa den hypotes
som formulerats.

Bristen pd information som gor det mojligt att folja upp
resultaten av den verksamhet som bedrivs dr mycket nira kopplad
till de svarigheter att klargora effektsamband som tidigare behand-
lats. Det finns mot denna bakgrund starka motiv att 6verviga att ge
verk och myndigheter instruktioner att hantera frigor om
datafingst pd ett annat sitt in vad som sker i dag.

Det ir ocksd viktigt att framhilla att detta i sig inte behdver
innebira att man bygger upp nya och byrdkratiska system som
ytterligare 6kar kostnaderna for att administrera offentlig sektor.
Merparten av den information som krivs mdste under alla
omstindligheter hanteras redan i1 dagens system. Exempelvis méste
alla inkomna anbud fér att genomfoéra uppdrag registreras och ett
protokoll upprittas dir det framgir vem som vunnit en upp-
handling och pa vilka grunder. Man madste ocksd slutreglera ersitt-
ningen till utféraren dir uppdraget avslutas. De krav pd datafingst
som diskuteras handlar dirfor 1 férsta hand om att ligga fast en
enhetlig rutin for vilka uppgifter som ska sparas och i vilken form
detta ska ske.

En relevant parallell kan himtas frin arbetsmarknadspolitikens
omride. Arbetsférmedlingen fir drligen anslag frin staten for att
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genomféra en stor mingd program foér att underlitta arbets-
marknadens funktion och slussa minniskor mellan jobb. Man har
sedan ett 20-tal &r rutiner for att redovisa kostnaderna f6r de olika
programmen liksom vilka individer som genomgar olika behand-
lingar och vilka konsekvenser detta fir for individernas framtida
sysselsittning.

Separat frin Arbetsférmedlingen genomférs vid Institutet for
arbetsmarknadspolitisk utvirdering (IFAU) uppfoéljningar av den
verksamhet som bedrivs. Man kan dir pd ett systematiskt sitt med
moderna ekonometriska analysmetoder belysa effektiviteten i olika
program for att uppnd de mil som regeringen stillt upp. P4 s sitt
blir det méjligt f6r regeringen att successivt lira sig allt mer om vad
som dr bittre eller simre metoder fér att underlitta arbets-
marknadens funktion. Uppféljningar tjinar dirmed som underlag
for en gradvis utveckling av politiken pid omridet. Motsvarande
forhllningssitt torde till begrinsade kostnader kunna inféras
ocksd inom transportsektorn.

IFAU:s roll har en intressant parallell frin kommersiell projekt-
finansiering 1 de arbetsuppgifter som utférs av oberoende kredit-
granskningsinstitut. Tre konkurrerande, virldsomspinnande fore-
tag — Fitch, Moodys och Standards & Poor — granskar siledes pd
uppdrag av l&ngivare risken 1 de placeringar man redan gjort eller 1
de forslag till finansiering av nya projekt som diskuteras. I detta har
instituten inte till uppgift att foresld eller rekommendera hur
uppdragsgivarna bor agera. Den enda rollen man har ir att
utvirdera firdiga forslag och kategorisera dessa i ett antal grupper —
frdin AAA ner till D — f6r att ange risken for att den aktuella
utliningen inte kommer att kunna betalas tillbaka.

Parallellen mellan IFAU och kreditgranskningsinstituten ligger 1
den helt fristiende roll man har i férhidllande till politikens
respektive finansieringens utformning. Genom att avstd frin varje
aktivt stillningstagande till hur man framledes bér agera kan man
ocksd utan risk for jiv uttala sig om hur olika férfaranden faktiskt
fungerat. Denna typ av separation av arbetsuppgifter for ocksd
dvervigas 1 en framtida strukturering 1 transportsektorn.
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Appendix B Foretagsekonomi och samhallsekonomi

L3t oss anta att ett privat konsortium ligger fram ett forslag om en
tullfinansierad bro &ver en fjord. P& grundval av en féretags-
ekonomisk kalkyl bedémer man att projektet kan finansieras med
vigtullar. Avsikten ir att i detta avsnitt 1 korthet redogéra for hur
foretagets beslutsunderlag forhdller sig till en samhillsekonomisk
kalkyl som genomférs av samma objekt?

Den féretagsekonomiska kalkylen baseras pd en bedémning av
det framtida flédet av resenirer/kunder vid olika nivier pd uttaget
av tull. P4 i sitt f&r man underlag for att berikna verksamhetens
intikter. Bedomningen avser ett antal dr in i framtiden och de
framtida intikterna diskonteras till ett nuvirde. Intiktsstrommen
jimtors med projektets kostnader inklusive de framtida drift- och
underhdlls- och finansierings kostnaderna. Ett positivt netto siger
att broinvesteringen ir foretagsekonomiskt motiverad.

Man kan inledningsvis anta att trafikpolitiken fullt ut lyckats
internalisera de externa kostnaderna i form av ett system med
drivmedels- och kilometerskatter. Trafikantens val av vig baseras
di pd kostnader som inkluderar ocksi andra trafikanters olycks-
och tringseleffekter liksom allt frdn lokala till globala miljeffekter.

Bron ger en tidsbesparing om x minuter som exempelvis visar pd
en betalningsvilja hos trafikanterna om 161 kr per passage. Tull-
bolaget tar 160 kr 1 tull och kan dirmed locka till sig trafikanterna
frdn den befintliga vigen som ir betydligt lingre och innehiller en
besvirlig genomfart. Vi kan med denna prissittningspolicy anta att
antalet trafikanter dr oférindrat Q st. I den samhillsekonomiska
analysen uppkommer 1 kr x Q som ett konsumentdverskott medan
160 kr x Q uppkommer som ett producentdverskott. I den fore-
tagsekonomiska analysen ingdr endast producentéverskottet 160 kr
x Q som intikt. Investeringskostnaderna ir i princip identiska
mellan de b&da kalkylerna iven om foretaget inte tar med
inbesparade driftskostnader pd den gamla vigen. Med denna pris-
sittningspolicy som innebir att producenten tar ver (nistan) hela
konsumentéverskottet, ger en féretagsekonomisk och en samhills-
ekonomisk kalkyl 1 grova drag samma resultat.

Skillnaderna mellan kalkylerna utgoérs alltsd av om konsument-
overskottet beaktas eller inte. Vi vet egentligen inte vilken prissitt-
ningspolicy tullféretaget kommer att vilja. Vid en ligre tull upp-
kommer ett storre konsumentdverskott och ett ligre producent-
overskott (med oférindrat Q) medan en hogre tull ger motsatt
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resultat. Dirmed ger den sambhillsekonomiska kalkylen, som ju
inkluderar konsumentoverskottet, en storre samhillsekonomisk
nytta ju ligre tullen 4r.”

Om trafikens externa effekter inte ir fullstindigt internaliserade
uppkommer ytterligare skillnader mellan de bida modellerna. Lat
oss bara belysa ett exempel dir den befintliga vigen gir igenom en
titort med betydande hilsoproblem till f6ljd av problem med
avgaser 1 tringa gaturum. Den nya férbindelsen minskar dessa
problem genom att flytta utslippen ut i 6ppna landskap dir de inte
lingre ger upphov till negativa hilsoeffekter. Trafiken pd bron
innebir dirfér kanske samma utslipp som 1 utgingsliget men dessa
kan antas ge upphov tll ligre hilsoproblem. Nettoeffekterna
virderas till den betalningsvilja de boende i framforallt niromradet
har av de férindrade hilsoskadorna.

I den samhillsekonomiska kalkylen kommer detta att materiali-
seras 1 form av en ytterligare nyttopost. Diremot syns en sidan
hilsovinst inte i den foretagsekonomiska kalkylen.

Det ir mot denna bakgrund uppenbart att kalkylerna ger olika
resultat 1 dtminstone tvd situationer. Den ena innebir att man har
ett foretag som har mojlighet att pdverka trafikens omfattning med
priser som visentligt 6verskrider det samhillsekonomiskt optimala.
Den andra situationen di en skillnad uppstar dr att det existerar
betydande externa effekter som inte internaliserats via beskatt-
ningen av trafiken.

Det grundliggande forhdllningssittet utgdr emellertid frin
likartade principer och vissa komponenter kan nyttjas i bida kalky-
lerna, exempelvis berikningen av investeringskostnaden liksom av
producentdverskottet. Den foretagsekonomiska kalkylen mdste 1
foérsta hand kompletteras med en kalkyl av konsumentéverskottets
férindring samt virderingen av de (icke-prissatta) externa effek-
erna.

En helt annan typ av skillnad finns emellertid mellan de tvd
ansatserna till att genomfora kalkyler. Ett foéretag som &verviger
att genomfdra ett visst projekt viljer att gor detta enbart om man
ir rimligt siker pd att man far tillbaka de kostnader som lagts ner
pd investeringen. Man vet ocksg att utfallet kommer att utvirderas i

22 Det dr dirfér den samhillsekonomiska rekommendationen vanligen ir att sinka tullarna
ner till den rorliga marginalkostnaden. Denna prissittningspolicy maximerar summan av
konsument- och producentdverskott, dvs. den samhillsekonomiska intikten, men l3ter
huvuddelen (hela) intikten hamna hos konsumenten/trafikanten genom en bittre vig. Den
vinst som detta ger ska vigas mot den samhillsekonomiska kostnaden av att finansiera
investeringen med generella skatter (se avsnitt x.x).
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form av projektets resultat: Om man genomférde en investering
som inte genererar tillrickligt stora intikter f6r att betala tillbaka
de initiala investeringskostnaderna kommer ett projektbolag att gd i
konkurs. Om investeringen ir en del av ett foretags verksamhet
kommer foretagets resultat som helhet att dras ner.

Motsvarande konsekvenser av investeringar som beslutas av
offentliga myndigheter kommer aldrig att mirkas i1 nigot drsbok-
slut. En ny vig eller bana genererar inte intikter och det ir i
realiteten inte mojligt att i ekonomiskt hinseende félja upp om
man initialt gjorde rimliga beddmningar nir man beslutade om att
genomfora ett projekt. Detta skapar 1 sin tur helt andra drivkrafter
till att vara noggrann i investeringsanalysen 1 de tvid typerna av
organisationer.

Det faktum att man inte kan anvinda marknadsdata for att f6lja
upp fattade beslut innebir emellertid inte att man helt saknar
mojlighet att gora uppféljningar i offentlig sektor. I synnerhet
finns det skil att systematiskt f6lja upp trafikutvecklingen 6ver
tiden och att stilla detta mot de bedémningar som gjordes di
investeringsbeslutet ursprungligen togs. Av flera skil kan det vara
svirt att anvinda sidana uppféljningar f6ér att utkriva ansvar.
Exempelvis kommer trafikutvecklingen att bero pid ménga olika
forhdllanden och flerparten av dessa ligger bortanfér den enskilde
beslutsfattarens méjlighet att paverka. Det dr ocksd ofta s& langa
ledtider mellan beslut och den dag man kan boérja observera
eventuella avvikelser mellan férhandsbedémningar och faktiske
utfall att de som fattade det ursprungliga beslutet sillan arbetar
kvar i denna position. Uppféljningar utgér emellertid en viktig
pusselbit for att lira sig hur man i framtiden ska genomféra
samhillsekonomiska kalkyler.
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Bakgrund och syfte

Regeringen beslutade vid sammantride den 26 juni 2008 om direk-
tiv for 6versyn av myndigheter och verksamheter inom transport-
omridet. I uppdraget ingdr bl.a. att se 6ver och féresld nya former
och arbetssitt samt 6verviga olika organisationsformer fér den
strategiska planeringen av transportinfrastrukturen pd ling och
medelldng sike.

I arbetet med bl.a. den infrastrukturproposition som regeringen
avser att overlimna till riksdagen 1 host har det — enligt direktiven
féor denna utredning — framkommit att det finns ett behov att
utveckla ett trafikslagsévergripande synsitt i infrastrukturplane-
ringen. Hittills har arbetet ofta bedrivits inom respektive trafik-
sektor, vilket kan leda till suboptimering av infrastrukturinvester-
ingar eller till att transportkedjor inte hinger thop. En sammanhil-
len infrastrukturplanering skulle bl.a. kunna frimja l6sningar som
bidrar till en minskad negativ miljé- och klimatpdverkan samt ¢kad
energieffektivitet. De problem som regeringen har identifierat
handlar om att dagens planeringssystem brister 1 flexibilitet bide pd
lang och pd medelling sikt vilket gor att det dr svirt att mota for-
indrade férutsittningar. Aven andra aktérer, sisom kommuner,
linsstyrelser och niringslivsforetridare, pdtalar att sektorsvis plane-
ring ir ett problem.

For att sikerstilla en mer flexibel och trafikslagsdvergripande
planeringsmodell bor dven en genomlysning goras av vilka delar av
de nuvarande verksamheterna inom luft- och sjéfartssektorerna
som bor inkluderas 1 ett sidant perspektiv liksom statens tecknande
av trafikavtal och kommunikationsanalysens roll i helheten.

Systemet for den lingsiktiga planeringen av vigar, jirnvigar,
flygplatser och farleder har undergitt forindringar under &rens
lopp. Sdvil formerna for planeringen som dess innehdll och
omfattning har férindrats. Ansvarsférdelningen och aktorernas
inflytande har ocks8 forindrats.

I foreliggande PM gors en kartliggning av de férindringar och
bevekelsegrunderna fér de férindringar som planeringssystemet i
vid bemirkelse undergitt under de senaste 20 dren. Valet av period
ir gjord mot bakgrund av att Banverket etablerades dr 1988. Innan
dess var det 1 princip endast Vigverket som planerade sin verksam-
het lingsiktigt och utifrdn ett uttalat samhillsekonomiskt synsitt.
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Vidare gors en genomging av de granskningar som SIKA har
gjort under de senaste 10 dren. Vidare refereras den granskning
som Riksrevisionen genomfort rorande den regionala planeringen.

Propositioner som behandlat planeringssystemet
1988 ars trafikpolitiska beslut

I propositionen 1987/88: 50 om trafikpolitiken infér 1990-talet
behandlades frigan om investeringar i infrastrukturen och den
samhillsekonomisk investeringsplanering.

Regeringens forslag var foljande:

Planeringen av investeringar och underhill skall ske pd samhills-
ekonomiska grunder och pd ett sitt som tryggar ett regionalt
inflytande.

Bakgrund till forslaget var att planeringen av jirnvigens infra-
struktur grundades pd ekonomiska mél som statsmakterna angett
for SJ. Med hinsyn till att detta mél var formulerat som krav pd
kostnadstickning och forrintning av investerat kapital var SJ:s
bedémning av olika investeringsobjekt féretagsekonomiskt inrik-
tad. Sedan 1985 irs jirnvigspolitiska beslut hade férrintningsgra-
den angetts till 80 % av investerade medel 1 affirsbanenitet. For
investeringar 1 de ersittningsberittigade banorna hade SJ sedan &r
1963 varit helt befriat frin forrintningskravet.

Statsmakterna hade dock méjligheter att genom sirskild ned-
sittning av forrintningsgraden for enskilda projekt piverka SJ:s
investeringsplanering. Detta hade t.ex. skett betriffande den pigi-
ende utbyggnaden av vistkustbanan samt kapacitetsuppbyggnaden
av sparsystemet i Stockholmsregionen.

Planeringen av investeringar kan — konstaterade regeringen —
sjilvfallet ske efter skilda utgdngspunkter och med olika bedém-
ningskriterier. Frin statsmakternas sida stills dock krav pd besluts-
underlag som mojliggdr avvigningar rérande resursfordelningen
bide mellan trafikgrenarna samt mellan transportsektorn och andra
samhillssektorer. Det kan ocksi finnas — menade regeringen —
anledning for statsmakterna att ta stillning till enskilda, stérre
investeringar som har l8ngtgdende verkningar inom flera transport-
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grenar eller utanfor transportsektorn. Onskemal finns ocksi om en
utformning av infrastrukturen som medverkar till en utveckling av
sambhillet i enlighet med 6vergripande samhillsmal.

Frin trafikforetaget SJ:s utgdngspunkt fanns diremot i forsta
hand behov av en planering som gav en inriktning av investering-
arna mot hogsta mojliga foretagsekonomiska lonsamhet. I en sidan
kalkylsituation koncentrerades intresset naturligen pd de effekter
av en investering som kunde mitas i SJ:s egen resultatredovisning.

Olika lokala och regionala intressenter diremot kunde diremot
onska sig en planering som gav méjlighet till ett decentraliserat
medbestimmande dver investeringsverksamheten.

Dessa olika och dessutom 1 vissa fall motstridiga intressen
medforde att kraven pd investeringsplaneringen 6kade i framtiden.
Behovet av framtidssatsningar, rationaliseringar, en miljdanpassad
trafikférsorjning och en balanserad regional utveckling samtidigt
som utrymmet for en offentlig finansiering var begrinsat ansigs
medfora behov ett betydligt bittre underlag f6r prioriteringar mel-
lan olika objekt.

En forutsittning for att kraven pd ett allsidigt och jimférbart
prioriteringsunderlag skulle kunna tillgodoses var ett utvecklat
samhillsekonomiskt planeringssystem. Regeringens férslag om en
vigtrafikmodell for jirnvigstrafiken avsigs ge forutsittningar for
en sidan 1nr1ktn1ng av planermgsverksamheten Regeringen foror-
dade dirfor att 1nvester1ngarna 1 jirnvigens infrastruktur fortsitt-
ningsvis skulle bedomas pa liknande sitt som redan gillde for vig-
investeringar.

Regeringen var medveten om att en 6verging frin en foretags-
ekonomiskt inriktad planering till ett samhillsekonomiskt grundat
bedémningssystem inte kunde ske omgdende. Det planeringssy-
stem som tillimpas for viginvesteringar hade utvecklats successivt
och férfinats under en ling foljd av &r. Aven om minga metodfri-
gor var generella, behovdes ett utvecklingsarbete fér all hitta en
modell som var anpassad till jirnvigens speciella forutsittningar.
Det kartliggnings- och analysarbete av bl.a. olika metodfrdgor som
skett 1 samband med den samordnade investeringsplaneringen och
det trafikpolitiska utvecklingsarbetet av framfér allt Transportriddet
(TPR) borde hirvid kunna tjina som en plattform fér det fortsatta
arbetet.

Inom ramen f6ér den nuvarande vigplaneringen bedémdes i
princip alla investeringar och vissa underhllsinsatser pd samhills-
ekonomiska grunder. Detta gillde dven 1 viss del bidragsgivningen
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till investeringar hos andra vighéllare in staten. Planeringen skedde
dock inte enligt nigon strikt samhillsekonomisk analys. Vidare
hade regeringen bl.a. i direktiven for vigplaneringen mojlighet att
betona sirskilda frigor liksom ocksd att framhalla att vissa trafik-
ekonomiskt eller regionalpolitiskt viktiga investeringar genomféor-
des.

Regeringen bedémde det alltsd inte vara realistiskt att redan 1 ett
inledningsskede inféra en motsvarande omfattande planeringsord-
ning pd jirnvigsomridet. Detta hindrade dock inte att mycket
kunde goras redan pd kort sikt fér att mer systematiskt viga in
samhillsekonomiska aspekter 1 planeringen.

Volymmassigt svarade reinvesteringarna i bannitet for en bety-
dande andel av de totala investeringarna — normalt ca 70 %.
Sparupprustning for att vidmakthilla jirnvigsnitet 1 oférindrat
skick utgjorde hir den helt dominerande delen.

Frigan om man skall reinvestera gillde den grundliggande
omstindigheten om det var ekonomiskt riktigt eller fr&n andra
synpunkter motiverat att driva den berérda verksamheten vidare.
P34 frigan om nir man skulle reinvestera 1 stillet for att driva den
gamla anliggningen vidare kunde svar ofta ges efter en foretags-
ekonomisk utbyteskalkyl. En reinvestering blir motiverad nir
underhdlls- och driftkostnadsbesparingen f6r den gamla anligg-
ningen 6verstiger kapitalkostnaden fér den nya anliggningen. Vid
provningen slutligen av frigan hur investeringen borde genomféras
maste beaktas att man ofta genom den s.k. teknikfaktorn pd kopet
skulle f4 en standardékning.

Med hinsyn till att reinvesteringarna omfattade ett mycket stort
antal objekt torde det i ett f6rsta skede vara férenat med betydande
svarigheter att for alla objekt tillimpa en samhillsekonomisk
analys. Syftet med en sambhillsekonomisk prévning skulle dock
mycket vil kunna férenas med en fortsatt smidig handliggnings-
ordning. En 18sning kunde vara att den samhillsekonomiska utvir-
deringen pd jirnvigsomrddet gjordes for hela objektgrupper. Det
kunde t.ex. gilla sikerhetsinvesteringar.

For nyinvesteringar borde emellertid som huvudregel gilla att
en allsidig samhillsekonomisk prévning skulle genomféras for
varje objekt. Under ett inledningsskede var det rimligt att en &ver-
siktlig bedomning forst gjordes av f6r vilka objekt en samhillseko-
nomisk bedémning kunde komma att skilja sig frdn en foretags-
ekonomisk.
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Nir det sedan gillde frigan om vilket bannit som de samhills-
ekonomiska bedémningarna borde innefatta ansig regeringen att
det dven hir borde efterstrivas en parallellitet med vigsidan. Detta
innebar att regeringen férordade att dven investeringsplaneringen
for linsjirnvigarna borde ske pd samhillsekonomiska grunder.

En huvuduppgift f6r Banverket borde vara att {6r hela bannitet
ta fram en investeringsplan dir olika projekt virderats och tids-
prioriterats. Med utgingspunkt i denna plan borde det vara mojligt
for S] och andra intressenter, t.ex. trafikhuvudminnen att med
egna medel bekosta tidigareliggning av angeligna investerings-
objekt.

Investeringar pd stomnitet borde beslutas av Banverket enligt
de ramar och riktlinjer som regering och riksdag angav. Trafikens
nationella och internationella karaktir ndédvindiggjorde att ett
overgripande synsitt anlades pd investeringarna i stomjirnvigarna.
I planeringen borde dock, férutom med SJ, regelmissigt samrdd
ske med olika lokala och regionala intressenter, t.ex. linsstyrelser,
kommuner och trafikhuvudmin.

Planeringen borde vidare ge utrymme f6r flexibilitet och
anpassning till exempelvis férindrade godsstrommar s3 att det nya
planeringssystemet inte hindrade SJ att konkurrera effektivt pd
transportmarknaden. Inom vigplaneringssystemet sokte man mota
detta behov genom revideringar vart tredje &r av vigplanerna och
genom att mojlighet fanns att omprioritera 1 planerna. For att {3 till
stind en motsvarande flexibel behandling pd jirnvigsomridet for-
utsatte regeringen att liknande metoder kunde komma till anvind-
ning inom Banverkets investeringsverksamhet. Med hinsyn till
jirnvigens begrinsade méjligheter till omdirigeringar av trafikfls-
den borde ocks3 ett visst investeringsutrymme reserveras fér ofor-
utsedda hindelser.

Regeringen ansig dessutom att SJ eller andra intressenter, t.ex.
enskilda godskunder, trafikhuvudmin eller kommuner borde ha
mojlighet att genom egen finansiering képa extra investeringar eller
tidigareligga objekt som redan fanns 1 investeringsplanerna.

Nir det gillde investeringsplaneringen for linsjirnvigarna ansdg
regeringen det angeliget att avvigningen mellan vig- och jirnvigs-
utbyggnader dgde rum p3 linsplanet dir kunskaperna om invester-
ingsbehoven fanns. Redan di fanns en vil decentraliserad planering
av viginvesteringar. Erfarenheterna av denna var goda. Vigbyggan-
det 1 linen prioriterades efter en samhillsekonomisk virdering.
Besluten fattades av linsstyrelserna. Regeringen ansdg att invester-
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ingar ocksd 1 linsjirnvigarna skulle beslutas av linsstyrelsen. I
propositionen dterkom regeringen till planeringsordning, anslags-
konstruktion m.m.

Investeringsbeslut avseende linsjirnvigarna kan i minga fall ha
direkta konsekvenser for trafiken pd angrinsande stomjirnvigar
och vice versa. Detta forutsatte enligt regeringen ett nira samarbete
mellan Banverket och det regionala planeringsarbetet hos bl.a. lins-
styrelserna. Samordningsbehovet var sirskilt pkallat for invester-
ingar for godstrafiken eftersom vissa linsjirnvigar f6r denna trafik
har en nédvindig matarfunktion till stomnitet.

Det fanns ocksd ett nira samband mellan investeringarna och
det lopande drift- och underhillsarbetet inom Banverket. Otill-
rickliga investeringar kunde sdledes leda till att kostnaderna for
jirnvigsunderhdllet blir hogre. Samtidigt gillde att eftersatt under-
hall pa sikt leder till krav p& genomgripande upprustningar. En stor
del av investeringarna i linsjirnvigarna var vidare pikallade av tra-
fiksikerhetskrav som t.ex. inférande av automatisk tighastighets-
kontroll (ATC).

Sammantaget innebar det regeringen anférde att det var néd-
vandigt att {3 till stdnd ett nira samarbete 1 investeringsplaneringen
mellan kommuner, trafikhuvudminnen, linsstyrelserna, SJ, Vig-
verket och Banverket.

I likhet med vad som gillde for viginvesteringar borde reger-
ingen utfirda foreskrifter om jirnvigsplaneringens allminna
inriktning. Investeringsplaneringen for stomjirnvigarna borde
tidsmissigt samordnas med investeringsplaneringen fér byggande
av linsjarnvigar och 6vriga linstrafikanliggningar. Detta medférde
att Banverkets ldngsiktiga investeringsplanering borde ske enligt
tiodriga planperioder som revideras efter samma tidsintervaller som
redan gillde pd vigomridet. Regeringen erinrade i detta samman-
hang ocksd om vad den tidigare hade anfért om att metoder for
investeringsplaneringen borde utvecklas vidare.

Under rubriken Sammanhillen investeringsplanering limnade
regeringen foljande forslag 1 1988-4rs trafikpolitiska proposition.
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Regeringens forslag:

e DPlanering och prioritering av investeringar pd linsplanet i
vigar, linsjirnvigar och kollektivtrafikanliggningar skall s&
laingt mojligt samordnas och ske pd sambhillsekonomiska
grunder.

e Det samhillsekonomiska planeringssystemet foér viginvester-
ingar skall utvecklas till att dven innefatta investeringar i
linsjirnvigar och kollektivtrafikanliggningar.

e Avgrinsningen mellan riks- och linsinvesteringar skall for-
tydligas.

1986 4rs vighdllningsutredning hade féreslagit att den s.k. fordel-
ningsplanen fér bidrag till byggande av statskommunvigar m.m.
skulle upphora. Bidrag till vissa kommunala vigobjekt borde enligt
utredningen 1 stillet behandlas inom ramen fér de statliga viginve-
steringsplanerna. Vidare féreslog utredningen inrittande av en sir-
skild plan fér bidrag till kollektivtrafikinvesteringar.

Den decentraliserade planeringen inom vighillningen ansigs ha
betydande foértjinster. For byggande av statliga vigar upprittades
med divarande regelsystem sirskilda investeringsplaner som bestod
av en flerdrsplan for byggande av riksvigar samt en flerdrsplan i
varje lin for byggande av linsvigar. Planerna avsdg tio ir och revi-
derades vart tredje r. Flerdrsplanen for byggande av riksvigar fast-
stilldes av Vigverket och flerirsplanerna fér byggande av linsvigar
faststills av respektive linsstyrelse. Nya viginvesteringsplaner gillde
for dren 1988-1997.

Bidrag till byggande av statskommunvigar samt vissa kollektiv-
trafikinvesteringar limnades via den s.k. férdelningsplanen, som
faststilldes av Vigverket. Aven denna plan omfattade tio ir. En ny
plan gillde for dren 1988-1997.

Regeringen delade Linsstyrelsens 1 Stockholms lin och SLTF:s
uppfattning att investeringar i viganliggningar resp. kollektivtra-
fikanliggningar 1 viss min var utbytbara och det bla. dirfér var
viktigt att lokala och regionala anliggningar for vigtrafik och kol-
lektivtrafik prioriterades samordnat och pa linsnivd. Ett ytterligare
skil fér en sddan samordning var att investeringar 1 linsjirnvigar i
enlighet med vad regeringen tidigare hade foreslagit i propositionen
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skulle prioriteras regionalt pd samma sitt som d& skedde betrif-
fande kollektivtrafikanliggningar och linsvigar.

Den decentraliserade investeringsplaneringen borde siledes
samordnas pd sd sitt att samtliga dessa typer av investeringar fort-
sittningsvis prioriterades pd linsnivd av linsstyrelserna. D3 linssty-
relsernas fértroendemannastyrelser utgjordes av representanter
frén bla. landstingen sikerstilldes att avvigningen mellan olika
transportsystem provades i ett ssammanhang.

Regeringens forslag innebar en tydligare och mer konsekvent
ansvarsuppdelning mellan staten, kommunerna och trafikhuvud-
minnen. Genom en regional avvigning skapades ocksi en bittre
samordning mellan investeringsbeslut och beslut om uppliggning
av kollektivtrafiken. Detta borde underlitta strivandena att &stad-
komma rationella trafiksystem i linen.

Medel till byggande av statliga vigar anvisades d& ver ett anslag.
Mot bakgrund av vad regeringen tidigare foreslagit i propositionen
betriffande dndringar 1 vighllningsansvaret borde de ¢vergripande
allminna vigarna prioriteras 1 sirskild ordning. Dirvid borde det
nuvarande systemet med en sirskild plan for byggande av riksvigar
kunna behillas och utvecklas till att iven omfatta sidana riksvigar
som var statskommunvigar.

Regeringen foreslog att en sddan utvecklad riksvigsplan kom-
pletterades med linsvisa planer f6r investeringar 1 linstrafikanligg-
ningar. Till skillnad frin divarande ordning borde dirmed medel
for investeringar i linsvigar och 6vriga linstrafikanliggningar resp.
riksvigar anvisas pd skilda anslag. Dirmed fick man en klarare
avgrinsning mellan regionala och évergripande investeringar. Som
tidigare hade anforts borde anslaget f6r investeringar i linstrafik-
anliggningar dven omfatta investeringar 1 linsjirnvigar.

Regeringen foreslog vidare att ge Vigverket i uppdrag att i sam-
verkan med TPR och Banverket utveckla planeringssystemet sd att
det dven kunde innefatta investeringar i linsjirnvigar och kollek-
tivtrafikanliggningar. Inriktningen skulle dirvid vara att {4 fram ett
system som kunde borja tillimpas redan under dr 1989 och utnytt-
jas vid upprittandet av investeringsplanerna f6r dren 1991-2000.
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Sammanfattande kommentar:

Genom 1988 &rs trafikpolitiska beslut infordes si ldngt det
ansdgs mojligt likartade principer for planeringen av invester-
ingar i vigar och jirnvigar. De skulle ske pd sambhillsekono-
miska grunder. Planerna skulle vara 10-3riga och revideras vart
tredje ir. Regeringen skulle utfirda direktiv 6r planeringen och
Vigverket respektive Banverket skulle uppritta och faststilla de
planer som rorde riksvigar och stomjirnvigar.

Linsstyrelserna skulle utifrin regeringens direktiv bedriva
planeringen f6r linsvigar och linsjirnvigar och kollektivtrafik-
anliggningar. De skulle ocksd faststilla planerna. Vigverket
skulle 1 samverkan med TPR och Banverket utveckla planerings-
systemet och vara linsstyrelserna behjilplig i planeringsarbetet.

Anslagsstrukturen férindrades med anledning av indrad
ansvarsfordelning.

Ett frigetecken restes att nyttja sambhillsekonomiska
bedémningar nir det gillde jirnvigen sdvitt avsig reinvester-
ingar.

Banverket etablerades &r 1988 och fick ansvar fér infra-
strukturen inom jirnvigen, dock ej trafikledningen.

Planeringen av drift och underhdll fér vigar och jirnvigar var
enbart en angeligenhet {6r respektive verk. Luftfartens och sj6-
fartens investeringar beddémdes utifrdn andra grunder och
behandlades inte sirskilt mycket 1 propositionen.

1991ars tillvaxtproposition

I propositionen 1990/91:87 om niringspolitik f6r tillvixt behand-
lade regeringen frigor av central natur f6r de affirsverk och myn-
digheter som forvaltade och nyttjade infrastrukturen i landet.

Tillgdngen till goda kommunikationer i vid mening ansdgs vara
en grundliggande foérutsittning for en positiv samhillsutveckling. T
det moderna sambhillet spelar en indaméilsenlig struktur f6r exem-
pelvis tele- och datakommunikation liksom gods- och persontrans-
porter en allt viktigare roll. Férmdgan att tillgodose dessa behov var
dirfor av stor betydelse for tillvixten i ekonomin.

Regeringen foreslog mot denna bakgrund att en sirskild
infrastrukturfond om minst 20 miljarder kronor bildades for
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investeringar 1 jirnvigar, vigar och kollektivtrafikanliggningar.
Tillsammans med bl.a. nya finansieringsformer skulle detta inne-
bira att ett investeringsprogram pd drygt 100 miljarder kronor
skulle kunna férverkligas fram till sekelskiftet. Detta var i det nir-
maste en fordubbling jimfért med ddvarande niva.

Med finansiering helt eller delvis frdn infrastrukturfonden skulle
flera angeligna projekt komma till stdnd under 90-talet. Fondmed-
len skulle anvindas till nationellt strategiska projekt. De skulle for-
delas si att niringslivets konkurrenskraft stirktes. Dirmed skulle
en god grund for en 6kad tillvixt i ekonomin kunna skapas.

Inom jirnvigssektorn var utbyggnaden av Vistkustbanan mellan
Malmé och Géteborg till dubbelspdrsstandard liksom utbyggnad av
jirnvigskommunikationerna i Milardalen och Arlandabanan ange-
ligna projekt. Vidare krivdes kapacitetsforstirkningar pd norra
stambanan och stambanan genom 6vre Norrland. En tidigareligg-
ning av snabbtigsanpassning pd sodra stambanan och ostkustbanan
var ocksg angeligen.

Med utgingspunkt frin en ny helhetssyn pd viginvesteringarna
borde satsningar pd vigarna ske lings hela strdk. I forsta hand
borde E 4, E 3 (nuvarande E 20) och E 6 komma i friga for stan-
dardférbittringar, t.ex. 1 form av férbifarter och bortbyggda flask-
halsar.

Enligt regeringens mening borde det vara mojligt att i en for-
handlingsuppgérelse frin infrastrukturfonden tillféra 500 miljoner
kronor foér standardférbittringar av strategiska vigar inom ramen
for ett kompletterande birighetsprogram.

Regeringen hade tidigare gett férhandlingsuppdrag fér att klar-
ligga forutsittningarna for okade investeringar 1 trafikens infra-
struktur 1 storstadsomrddena. Som resultat hirav hade 6verens-
kommelser triffats mellan olika regionala och lokala intressenter 1
Stockholm, Géteborg och Malmé om lingsiktiga dtgirder for
bittre trafiksystem. Regeringen forklarade sig beredd att avsitta
5,5 miljarder kronor som delfinansiering av sddana 3tgirder i stor-
stadsregionerna som frimjade milj6situationen och framkomlig-
heten.

En vidareutveckling av planeringssystemet fér investeringar 1
trafikens infrastruktur foreslogs. En viktig utgdngspunkt var att det
nationella perspektivet stirktes. For att f3 ett jimfoérbart underlag
frdn alla trafikgrenar borde de samhillsekonomiska effekterna
beskrivas. Okad tonvikt skulle liggas vid de strategiska projekten.
Infrastrukturfonden skulle redan under dr 1991 introducera en
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férindrad inriktning och nya arbetsformer fér en effektivare
medelsanvindning.

Den svenska ekonomins fortskridande internationalisering
skirpte kraven pd transportsektorn. Stora delar av svensk industri
integrerades allt mer 1 internationella produktionskedjor. Vil
utvecklade kommunikationer inom landet ansdgs vara en forutsitt-
ning for att svenska mindre och medelstora foretag skulle kunna
hivda sina positioner som leverantorer till de svenska internationa-
liserade storféretagen. En vil utvecklad infrastruktur skulle ge for-
utsittningar for effektiva transporter, ligre kostnader och dirmed
okad konkurrenskraft.

En effektivisering av godstrafiken var sirskilt angeligen mot
bakgrund av att en mycket stor och vixande del av det svenska
niringslivet arbetade pd den internationella marknaden. De delar
som ingdr i en produkt tillverkas i olika linder och sitts samman pd
skilda stillen 1 virlden. Hirtill kom att allt fler linder industrialise-
rades vilket ledde till att marknaderna vixte. En annan faktor var
att foridlingen av industriprodukterna gick allt lingre. Kraven pd
Okad kvalitet i transporterna kade dirmed.

En fast forbindelse 6ver Oresund skulle stirka det nordiska
samarbetet och Nordens stillning i det framtida Europa. Férhand-
lingar om en fast férbindelse 1 form av en kombinerad vig- och
jirnvigsbro mellan Képenhamn och Malmé pdgick. Dessa for-
handlingar var nu inne i ett intensivt skede.

Virt transportsystem var resultatet av en mycket ldng utveck-
ling. Delar av dagens birande strukturer ansigs gamla och konstru-
erade 1 ett samhille som i visentliga avseenden skiljde sig frin
dagens. Uppgiften var att utveckla kommunikationssystemet infér
2000-talet. En grundliggande uppgift var att forindra systemen sd
att de klarade de krav som resenirer och transportkopare stillde,
samtidigt som miljé- och hilsoproblemen bemistrades.

For att utveckla transportsystemet i miljévinlig riktning var det
siledes angeliget att utveckla samhillsplaneringen och att ge inve-
steringarna i infrastrukturen en miljéprofil. Lésningar med mindre
miljopdverkan skulle ges 6kad prioritet genom att kraven pd miljs-
effektredovisningar skirptes och att hégre miljokrav stilldes vid
byggande, underhill och drift av infrastruktur. Det var ocksd vik-
tigt att de investeringar som genomfdrdes skedde med stor hinsyn
till kulturvirden och landskapsbild.

Dessa riktlinjer skulle enligt regeringens mening ligga till grund
for en offensiv satsning for att utveckla kommunikationssektorn i
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enlighet med overgripande mal. Regeringen redovisade 1 proposi-
tionen En god livsmiljo ytterligare forslag till dtgirder for att
minska trafikens miljébelastning.

I riksdagsbeslutet med anledning av propositionen om Vissa
niringspolitiska fragor (prop. 1989/90:88, TU27, rskr. 325) fram-
holls att resursbehoven vad avsdg vigar, jirnvigar och kollektivtra-
fikanliggningar var mycket omfattande under 1990-talet och att de
inte kunde klaras ¢ver statsbudgeten. Som ett led i niringspolitiken
och for att frimja ekonomisk tillvixt angavs att ytterligare resurser
borde kanaliseras till vig- och jirnvigsinvesteringar.

I lingtidsutredningen (LU 90) hade infrastrukturens betydelse
fér samhillsekonomin studerats. LU framhéll att det var nédvin-
digt att anligga ett brett perspektiv for att forstd drivkrafterna
bakom den ekonomiska utvecklingen. Effekterna av en utbyggd
infrastruktur kunde vara svira att kvantifiera i termer av 6kad pro-
duktivitet och tillvixt. Betydelsen skulle emellertid inte under-
skattas, vilket den historiska utvecklingen visar. LU framhéll vidare
att investeringar 1 infrastruktur inom transport- och kommunika-
tionssektorerna under 1990-talet var motiverade bdde av miljoskal
och med hinsyn till niringslivets framtida konkurrenskraft.

I storstadsutredningens slutbetinkande (SOU 1990:36) Stor-
stadsliv, rika méjligheter — hdrda villkor, berérdes ocksd sambandet
mellan infrastrukturinvesteringar och sambhillsekonomi. I betin-
kandet framholls bla. att det var uppenbart att vidmakthdllande
och utbyggnad av infrastrukturen, inte minst trafikens, hade en
direkt betydelse fér produktiviteten i ekonomin. Okade offentliga
investeringar 1 bl.a. storstadsregionernas trafiksystem behovdes for
att forbittra miljésituationen och niringslivets utvecklingsméjlig-
heter.

Transportarbetet f6r sivil gods- som persontransporter hade
under 1980-talet 6kat kraftigt, liksom kraven pd transporternas
kvalitet. Okad exakthet, frekvens och kostnadseffektivitet var
exempel pd krav som mdste tillgodoses. Investeringarna i infra-
strukturen hade, av frimst statsfinansiella skil, inte motsvarat det
okade trafikarbetet.

Kommunikationssystemen blev allt mer integrerade. Elektroni-
ken skulle — enligt regeringens bedémning — {3 allt stérre betydelse
ocksd for utvecklingen av de fysiska transporterna. Integrationen
mellan de olika transportslagen blev ocks3 allt tydligare. P4 lingre
sikt kunde denna integrering innebira radikalt forindrade
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kommunikationsmonster, bl.a. med ligre resursférbrukning som
foljd.

Utgdngspunkt for regeringens forslag till tillvixtfrimjande
tgirder inom kommunikationssektorn var riksdagens trafikpoli-
tiska beslut dr 1988.

Strivan efter samhillsekonomisk effektivitet innebar att trans-
portsystemet skulle utformas s att en samhillsekonomiskt optimal
infrastruktur och ett optimalt kollektivtrafiksystem byggdes ut.
Det innebar att dven prissittningen skulle vara optimal, dvs. priset
for att anvinda systemen skulle 1 princip vara lika med den sam-
hillsekonomiska marginalkostnaden. Priset skulle siledes &ven
inkludera bl.a. miljé-, hilso- och olyckskostnader.

Statens ansvar 1 ¢vrigt inom infrastrukturomridet borde vara att
skapa forutsittningar for att nodvindiga investeringar i infra-
strukturen kommer till stdnd samt att utforma indama&lsenliga pla-
neringssystem.

Dagens planeringssystem — konstaterade regeringen — tog allt
for lite hinsyn till de systemeffekter som olika dtgirder skulle leda
till. Betriffande sdvil jirnvigar som vigar var en helhetssyn pd
transportsystemen nodvandlg Vigverket och Banverket borde
dirfor fortsittningsvis 1 sin planering utgd frin ett nationellt per-
spektiv dir Sveriges internationella beroende beaktades. Reger-
ingen avsdg att pd ett tydligare sitt dn hittills 1 sina planeringsdi-
rektiv till verken att ange inriktningen fér infrastruktur-
investeringarna.

For att kunna genomféra investeringar 1 infrastrukturen krivdes
stora resurser. Utrymmet for att over statsbudgeten finansiera
infrastrukturen var begrinsat. Dirfér undersdktes i vad min nir-
ingslivet var berett att bidra till finansieringen av vissa viktiga pro-
jekt.

Niringslivet hade dittills inte visat nigot storre intresse av att
investera nigra betydande belopp i infrastrukturen. Intresset for att
delta i investeringar i jirnvigar var, med nigot undantag, svalt, vil-
ket forklarades av svirigheterna att tillrickligt snabbt fi foretags-
ekonomisk 16nsamhet i sddana investeringar. Regeringen bedomde
att detta dr ett férhillande som skulle komma att besta.

Diremot kunde enskilda foretag eller grupper av foretag vara
beredda att, férutsatt att satsningen gav rimlig avkastning, med-
verka finansiellt med riskkapital i1 ett avgrinsat investeringsobjekt.
Genom att staten satsar ett grundkapital skulle mojligheter skapas
att férhandla med niringslivet.
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Regeringen ansdg att de mojligheter som fanns till finansiering
utanfoér statsbudgeten borde tas till vara. Insatser frin niringslivet
kunde d3 ingd 1 affirsmissiga uppgorelser dir risktagande och
avkastning stod 1 rimlig proportion till varandra. Investeringsobjekt
som kunde inordnas 1 ett kommersiellt sammanhang skulle dock
inte f3 férutsitta dndringar 1 gillande skattelagstiftning.

Via statsbudgeten finansierades di investeringar motsvarande
drygt 5,5 miljarder kronor &rligen inom trafikens infrastruktur.
Den strama finanspolitiken férutsatte att utrymme for kade infra-
strukturinvesteringar kunde skapas genom omprévning av andra
offentliga utgifter och effektiviseringar av sdvil den statliga admi-
nistrationen som férmégenhetsforvaltningen.

Overgingen till en helhetssyn pa viginvesteringarna gav ocks3
anledning till férindringar 1 Vigverkets organisation och arbetssitt.
S8dana forindringar beriknades ge en &rlig besparing pa
300 miljoner kronor Regeringen foreslog att Vigverket organisera-
des 1 en myndighetsdel och en produktionsdel.

En 6kad anvindning av systemanalys och en bittre samordning
av de olika trafikslagens investeringar borde ge foérutsittningar for
att oka effektiviteten 1 det samlade transportsystemet. De for
nationella transportbehov strategiska jirnvigs- och vigniten skulle
identifieras och en stdrre del av investeringsmedlen skulle avsittas
for dessa.

Det var enligt regeringens mening angeliget att inom ramen fér
ett utvecklat planeringssystem med ett utvecklat striktinkande
bibehilla ett lokalt och regionalt inflytande. Linsstyrelserna skulle
som dittills faststilla de l8ngsiktiga planerna fér linstrafikanslaget
samt delta i planeringsprocessen for riksvignitet och stomjirn-
vagsnatet.

For att effektivisera planering och resursutnyttjande borde pla-
neringssystemet forenklas och koncentreras pd stérre projekt. Sir-
skilt borde det nationella och internationella perspektivet i plane-
ringen inom de olika trafikslagen — vigar, jirnvigar, sj6- och luft-
fart — stirkas. Nista planrevidering skulle iga rum om tre 3r.
Regeringen avsig dock att i fortid utfirda nya planeringsdirektiv
med den beskrivna inriktningen. I avvaktan pd detta borde infra-
strukturfonden anvindas i en kraftsamling f6r planering, finansie-
ring och genomférande av strategiska investeringar som skulle
genomfdras under 1990-talet.

Infrastrukturfonden, tillsammans med 6vrig finansiering, moj-
liggjorde att ett investeringsprogram fér jirnvigar, vigar och
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kollektivtrafikanliggningar omfattande drygt 100 miljarder kronor
skulle kunna genomféras under 1990-talet. Detta innebar visentliga
forbittringar av forutsittningarna for tillvixten 1 landet. Satsning-
arna innebar vidare viktiga forbittringar av miljosituationen, frimst
1 storstadsomradena.

Regeringens bedémningar och forslag:

e Det ir angeliget att investeringarna 1 trafikens infrastruktur
kraftigt 6kas. Detta kriver finansiering via niringsliv, regio-
ner och trafikanter férutom statliga medel. Reformering av
planeringssystemet inom trafiksektorn dkar utbytet av inve-
steringsmedlen.

e En infrastrukturfond om minst 20 miljarder kronor skall
inrittas. Med hjilp av fondmedlen blir det méjligt att kraft-
samla till ndgra stérre for landet strategiska investerings-
projekt.

e Det totala beloppet om minst 20 miljarder kronor skall
anvindas till investeringar i enlighet med de riktlinjer som
faststills av riksdagen.

e Storre sammanhdllna samhillsekonomiskt lénsamma och for
landet strategiska projekt skall prioriteras.

e Medlen skall anvindas till samfinansiering av investeringsob-
jekt dvs. ingd som en del i férhandlingsuppgorelser mellan
olika parter.

e Innevarande budgetdr anvisas 5 miljarder kronor och for
budgetiret 1991/92 avsitts 5 miljarder kronor utéver ordina-
rie anslag till infrastrukturinvesteringar 1 vigar, jirnvigar och
kollektivtrafikanliggningar.

e Ytterligare minst 10 miljarder kronor utéver ordinarie anslag
kommer under 1990-talet att anvisas f6r samma indama3l.

e En sirskild delegation bor tillkallas av regeringen fér att
bereda férhandlingsuppgorelser.

¢ Fondmedlen placeras rintebirande 1 riksgildskontoret.
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I propositionen 1989/90:88 om Vissa niringspolitiska frigor hade
regeringen anfért bl.a. att det fanns ett stort behov av nya finansie-
ringsformer inom infrastrukturomrddet. Formerna for en o6kad
niringslivsmedverkan och avgiftsfinansiering borde dirfér utredas.
En infrastrukturfond borde inrittas genom ett engdngsanslag pd
5 miljarder kronor. Syftet med fonden angavs vara att dstadkomma
en snabbare utbyggnad av angeligen infrastruktur.

Riksdagen delade regeringens uppfattning att 5 miljarder kronor
borde anvisas for infrastrukturinvesteringar pd trafikomridet i
form av ett engdngsanslag. Ytterligare minst 10 miljarder kronor
skulle tillforas fonden under resten av 1990-talet. Dessa medel
skulle tas 1 anspr@k genom en effektivare statlig formogenhetstor-
valtning, frimst avseende televerket.

Med hjilp av infrastrukturfonden blev det méjligt att introdu-
cera en investeringsinriktning som innebar att en kraftsamling kan
ske till storre sammanhéllna projekt. Regeringen avsdg att 1 plane-
ringsdirektiv till trafikverken nirmare beskriva hur verkens inve-
steringsuppdrag piverkades av inrittandet av fonden samt av den
reformerade investeringsplanering fér vigar och jirnvigar som
foreslogs inféras.

Detta innebar att ett antal stdrre strategiska och sambhillseko-
nomiskt angelidgna investeringar i jirnvigar, vigar och kollektivtra-
fikanliggningar skulle kunna genomféras med delfinansiering via
dessa sirskilda investeringsmedel. Samlade insatser skulle ske for
att forbittra ett antal viktiga transportleder genom landet samt i
regioner dir det fanns allvarliga miljé- och tringselproblem.

Medlen skulle aktivt anvindas i arbetet med att pdskynda en
samlad utbyggnad av angeligna projekt samt prova olika modeller
for finansiering. Infrastrukturfonden skulle ocksd kunna bidra till
andra utvecklingsinsatser inom infrastrukturomridet. Malsitt-
ningen var att sammantaget uppnd si stor investeringsvolym som
mojligt. Dirfor skulle hinsyn tas till hur stor del av investeringarna
som finansieras av andra nir delegationen bereder projekt. Samfi-
nansieringslosningar skulle vara ett krav. Olika intressenters — inte
minst niringslivets — mojligheter att delta 1 finansieringen av olika
objekt skulle tillvaratas av delegationen i all den utstrickning det
var mojligt.

Regeringen gavs en planeringsram om 20 miljarder kronor fér
delfinansiering av forhandlingsuppgorelser. En sirskild kommitté —
benimnd delegationen for infrastrukturinvesteringar — tillkallades
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med uppgift att fér regeringens rikning bereda férhandlings-
uppgorelser.

Delegationen skulle bereda projektférslag, initiera och genom-
fora forhandlingar med olika parter samt utarbeta beslutsunderlag.
Regeringen fattade beslut om anvindningen av medlen. Projekten
redovisades samlat f6r riksdagen 1 efterhand for att riksdagen skulle
fa full insyn i1 medelsanvindningen. Denna redovisning av beslut
skulle ske en ging per &r.

Det var angeliget att delegationens kansli hade kvalificerad eko-
nomisk, finansiell och teknisk kompetens bl.a. f6r férhandlingsar-
bete. Delegationen skulle bestd av bl.a. foretridare fér Regerings-
kansliet, Banverket och Vigverket.

Regeringens bedémning var att detta skulle leda till bittre miljé
och bittre forutsittningar f6r en 6kad ekonomisk tillvixt. Den
ansig att de investeringar som genomférdes med hjilp av de extra
medlen skulle vara av nationell betydelse. Den foreslog dirfér att
medlen skulle anvindas som delfinansiering av sidana stérre sam-
manhillna projekt som var av stor betydelse for den ekonomiska
tillvixten och miljon.

Det pipekades att regeringens bedémningar endast avsig
anvindningen av de extra medel som tillférdes via infrastruktur-
fonden. De extra insatserna koncentrerades till investeringar som
enligt regeringens bedémning bist gagnade miljon och tillvixten.

Regeringen gjorde foljande bedomningar och forslag ndr det gillde
investeringsplaneringen:

e Det nationella och internationella perspektivet i investerings-
planeringen inom de olika trafikslagen dvs. for vigar, jirnvi-
gar, sjo- och luftfart skall forstirkas. Okad tonvikt skall lig-
gas pd de strategiska projekten. Planeringen av infrastruk-
turinvesteringar inom trafikomradet behover dirfér férindras.

e De politiska prioriteringarna bor preciseras och dirmed bli
mer styrande. Regeringen bér dirfor fortydliga inriktningen
av planeringen. Inrittandet av infrastrukturfonden ger for-
utsdttningar att redan under dr 1991 inrikta arbetet mot att
planera, finansiera och genomféra stérre sammanhillna
investeringar av nationellt intresse.
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¢ Gemensamma planeringsférutsittningar och planeringsperio-
der bor efterstrivas f6r samtliga infrastrukturansvariga verks
lingtidsplaner. De samhillsekonomiska effekterna bor beskrivas
for storre projekt. Dirmed kan regeringen {3 ett jimférbart
underlag frin alla trafikgrenarna.

e Forenklingar skall genomféras, sirskilt vad giller objekt-
planeringen. Utvirderingar av investeringar bor ske mer
systematiskt in i1 dagsliget.

e Regeringskansliets roll férindras genom att arbetsuppgifter
overflyttas frin Transportridet, bl.a. ansvaret for att det tas
fram gemensamt prognos- och planeringsunderlag, liksom
uppgiften att gora sektorsdvergripande analyser utifrdn tra-
fikverkens investeringsplaner.

Efter forslag 1 propositionen Trafikpolitiken infér 1990-talet beslot
riksdagen om en fortsatt samordnad och lingsiktig investeringspla-
nering for infrastrukturutbyggnaden inom de olika trafikgrenarna
for perioden 1991-1995.

Mot denna bakgrund uppdrog regeringen i november 1988 &t
Banverket, Luftfartsverket, Sjofartsverket och Vigverket att for
sina resp. verksamhetsomrdden utarbeta och redovisa en ldngsiktig
investeringsplan. Regeringen uppdrog &t Transportridet att till
grund for verkens arbete utarbeta ett gemensamt planerings- och
prognosunderlag. Trafikverken redovisade sina planer till reger-
ingen vid arsskiftet 1990/91.

Transportridet och Boverket skulle var for sig utvirdera inve-
steringsplanerna och senast den 1 september 1991 redovisa resul-
tatet till regeringen.

S&vil Naturvirdsverket som linsstyrelserna gavs 1 uppdrag att pd
olika sitt medverka i planeringsomgéngen.

I riksdagsbeslutet vdren 1990 som baserade sig pd propositionen
om Vissa niringspolitiska frigor (prop. 1989/90:88, TU27, rskr. 325)
framhaills att en vidareutveckling av den samordnade investerings-
planeringen var nédvindig. Det ansigs angeliget att investerings-
medlen anvindes si effektivt som mojligt. Vidare framholls i
propositionen att en forutsittning for att inféra nya finansierings-
former inom vig- och jirnvigsomrddena var att grunderna 1 det
nuvarande planeringssystemet for investeringar behélls. Ett visst
inflytande frin bl.a. niringslivet miste dock accepteras for att dessa
intressenter skulle vara beredda att bidra till finansieringen. Ett sitt
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att balansera ett 6kat inflytande frin dessa intressen var att riksdag
och regering klarare dn i dagsliget angav investeringsinriktning.
Detta borde ske i de direktiv som styrde investeringsplaneringen.

Med anledning av dessa stillningstaganden gav regeringen i maj
1990 Transportridet (TPR) i uppdrag att utarbeta férslag till en
vidareutveckling av den samordnade investeringsplaneringen.

Transportrddet framholl 1 sin utredning att planeringssystemet
utgjorde i huvudsak en god grund for ett fortsatt arbete. Samhills-
ekonomiskt synsitt, regional férankring och l8ngsiktighet priglade
bl.a. arbetet. En utveckling krivdes dock pi vissa punkter, exem-
pelvis dtgirder for att tillmotesgd milen om en god miljé och regi-
onal balans. Samtidigt fanns 6nskemil om mer férenklade och
flexibla planeringsformer.

Resultatet av granskningen av de preliminira investeringspla-
nerna visade att planerna inte var helt jimférbara. En anledning var
att systematisk anvindning av samhillsekonomiska metoder inte
forekom 1 affirsverken.

TPR foreslog sammanfattningsvis att riksdagens och regering-
ens inflytande 6ver planeringssystemet borde stirkas genom tydli-
gare riktlinjer och uppféljning.

En nationell transportvision som utgdngspunkt fér planeringen
borde enligt TPR utarbetas. Dirmed skulle férutsittningar ges for
att bl.a. klarligga “felande linkar” och strategiska investeringar.

En ytterligare regionalisering borde ske genom férstirke trafik-
planering 1 linen. Samtidigt borde vissa frigor tydligare hanteras pd
nationell nivd exempelvis strategiska investeringar och nationella
nit. Systemtinkande miste hirvid f stdrre utrymme.

Trafikverken borde vidare ha en gemensam planeringsperiod.
Planeringsintervallen borde indras. Fullstindiga revideringar vart
sjitte &r 1 stillet for som nu vart tredje &r féreslogs av TPR. De
mindre 6versynerna efter tre &r kunde dirmed inskrinkas tll att
omfatta justeringar i planerna orsakade av ett nytt kostnadslige
eller tidigareliggning av investeringsobjekt till f61jd av nya finansie-
ringskillor.

Affirsverk som har ett planeringsansvar for infrastrukturen
borde kunna foérena sin verksamhet med ett samhillsekonomiskt
synsitt. Forutsittningen for detta var att statens mdlstyrning
utvecklades.

Remissinstansernas synpunkter gick isir pd nigra punkter. Ban-
verket delade 1 allt visentligt synpunkterna och kunde bitrida de
relativt allmint hillna férslagen i1 rapporten. Luftfartsverket hinvi-
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sade till att man deltagit i utredningsarbetet. I 6vrigt framférde
verket inga ytterligare synpunkter. Sjofartsverket delade i huvudsak
rapportens bedémningar men ansig att en utvecklad samordnad
investeringsplanering i forsta hand borde tillimpas inom vig- och
jirnvigsomrddena. En reell samordning av sjofartsverkets farled-
sinvesteringar och de kommunala hamninvesteringarna med andra
trafikverks investeringar var svér att genomfora. Sjofartsverket var
skeptiskt till férslagen om s.k. nationella transportvisioner.

Vigverket hinvisade till att man i en sirskild rapport till reger-
ingen i december 1990 redovisat forslag till effektiviseringar av pla-
neringssystemet och verkets egen regionala organisation. Stats-
kontoret stillde sig positivt till férslagen om en fortsatt utveckling
av den samordnade investeringsplaneringen.

Riksrevisionsverket (RRV) var tveksam till mojligheten att sys-
tematiskt jimfora trafikverkens investeringar. RRV tillstyrkte en
6kad malstyrning och foérenklingar i planeringssystemet. Betrif-
fande fordelningsmodeller anser RRV att det var tveksamt om den
samhillsekonomiska 16nsamheten borde anvindas som grund fér
fordelning av medel mellan riksvigs- och linstrafikanslagen.

Boverket ansig att planeringssystemet borde utvecklas mot en
fullstindigare behandling av frigor som giller hushillning med
naturresurser, bebyggelseutveckling, markanvindning och milj6-
konsekvenser. Boverket ansig dessutom att anvindningen av
objektanalyser borde begrinsas och att betydelsen av dem borde
tonas ned. Problemen med extern finansiering borde belysas bittre.
Forslaget om en nationell transportvision tillstyrktes.

Regeringen konstaterade for sin del att investeringsbesluten ir
langsiktiga och innebir stora dtaganden. De har dirfor stor trafik-
politisk betydelse. Investeringar 1 trafikens infrastruktur ir ocksi
grundliggande fér en positiv samhillsutveckling. Mot den bak-
grunden var det naturligt att samhillet hade ett ansvar for att
sddana anliggningar som behévs foér allminna transportbehov
kommer till utférande.

Den grundliggande arbetsfordelningen mellan regering och
riksdag & ena sidan och infrastrukturmyndigheterna & andra sidan
hade karaktiriserats av att de forra endast i undantagsfall tagit
stillning till enskilda investeringsbeslut 1 transportsystemet. Denna
langtgdende delegering, som i grunden ir rationell och nédvindig,
stillde krav p4 en vilutvecklad mélstyrning.

Ocks3 1 propositionen som lig till grund f6r riksdagens trafik-
politiska beslut dr 1988 framholl regeringen att det behovdes bade
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mal och riktlinjer som gav en betydligt klarare vigledning in vad
som hittills varit fallet f6r verksamheten 1 de beslutande organen.
Annars skulle inte samhillets trafikpolitik i avsedd verkan.

Till grund for regeringens bedémning 1ag sdvil Transportridets
utredning om samordnad investeringsplanering, Riksrevisionsver-
kets rapport om Vigverkets planeringssystem som Infrastrukturut-
redningens betinkande (SOU 1990:86). Alla riktade de kritik mot
olika delar av planeringssystemet. I rets budgetproposition hade
regeringen dirfér aviserat forindringar 1 planeringssystemet och
planeringsprocessen.

I det sammanhanget fanns skil att ta fasta pd utredningarnas
synpunkter om regeringens och riksdagens styrning. Infrastruktur-
utredningen efterlyste en helhetssyn och ett mer uttalat nationellt
perspektiv. Transportridet ansdg det angeliget att statens mélstyr-
ning kunde utvecklas. Det borde ske bl.a. genom tydligare riktlinjer
och trafikpolitisk uppfoljning. Regeringen instimde i behovet av
férindringar av planeringssystemet.

Aven framéver borde arbetsférdelningen vara den att regering
och riksdag som regel inte fattade beslut om enskilda investerings-
projekt. Det borde dock inte uteslutas att statsmakterna kunde ha
skil att besluta ocksd om genomférandet av nationellt strategiska
investeringar med betydande samhillseffekter.

Utgdngspunkten fér den lingsiktiga investeringsplaneringen
borde vara en forstirkt politisk styrning frén regeringens sida. Det
borde ankomma pd regeringen att i férsta hand 1 planeringsdirekti-
ven till verken ange inriktningen av investeringsplaneringen. Direk-
tiven borde dock framéver preciseras betydligt jimfért med hur de
hade utformats i tidigare planeringsomgangar.

Trafikverken borde innan projektplaneringen pabérjas till reger-
ingen redovisa investeringsinriktningen under de kommande 5-10
dren. Om det ansdgs nodvindigt skulle regeringen dirmed pd ett
tidigt stadium kunna piverka trafikverkens kommande inve-
steringar. Planerna borde dven fortsittningsvis omfatta tio &r men
ges en oversiktligare form f6r de sista fem &ren. Vidare skulle pla-
nerna iven i framtiden revideras vart tredje r. Fér Banverkets och
Vigverkets lingtidsplaner borde varannan revidering férenklas
betydligt.

Regeringen redovisade sin syn pd vilka stérre investeringar som
borde kunna genomféras under 1990-talet med tillskott bl.a. frin
en sirskild infrastrukturfond. Redan innan investeringsplaneringen
reformerades for bl.a. vigar och jirnvigar, férutsigs inrittandet av
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infrastrukturfonden komma att medféra en investeringsinriktning
och arbetsformer som var i linje med vad som skulle komma att
gilla f6r planeringssystemet i framtiden. Detta borde dven leda till
effektivare medelsanvindning.

I budgetpropositionen hade regeringen foreslagit att Transport-
ridet skulle upphéra vid slutet av innevarande &r. Till regerings-
kansliet (kommunikationsdepartementet) overférdes dd bla. arbets-
uppgifter som avsdg investeringsplaneringen. Regeringskansliet
skulle sdledes tillse att det togs fram ett gemensamt planerings- och
prognosunderlag for trafikverken. Regeringen skulle utfirda anvis-
ningar s& att enhetliga utvirderingsmetoder tillimpades. Mojlig-
heterna att regelmissigt jimfoéra de samlade effekterna av inve-
steringarna skulle forbittras med ett sddant underlag. Uppgift att
utvirdera trafikverkens investeringsplaner inordnades efter avveck-
lingen av Transportrddet ocksd i regeringskansliet.

Infér de framtida planeringsomgingarna skulle det dirmed &vila
regeringen att utfirda sivil trafikverksgemensamma som trafik-
grensvisa direktiv till trafikverken. Sammantaget innebar detta att
syftet med okad politisk styrning skulle uppnis.

Investeringar inom de olika trafikslagen ansigs inte vara isole-
rade foreteelser utan en del i ett stort transportsystem. Trafikver-
ken borde dirfor i sin planering dven beakta kraven pd en god miljo
och dirvid samverka med kommuner och linsstyrelser. Infér de
utvirderingar av sdvil trafikverkens som de sektorsévergripande
utvirderingar som framéver skulle goras av regering och riksdag
behévdes regelmissiga utvirderingar for stdrre investeringsprojekt.
Detta giller sirskilt sddana investeringar som kunde férvintas
paverka trafikutvecklingen, férdelningen av trafik mellan olika tra-
fikslag m.m.

Mot bakgrund av den uttalade inriktningen att regering och
riksdag betydligt tydligare borde ange énskvird inriktning fér inve-
steringsplaneringen skulle de nu nimnda arbetsuppgifterna komma
att ges prioritet inom regeringskansliet.

De skilda férutsittningar som ansdgs rada for trafikgrenarna och
den skilda karaktiren hos investeringarna medférde att planerna
aldrig kunde bli helt lika. Enligt regeringens mening borde dock
metoder och innehdll i investeringsplaneringen utvecklas, s& att
bl.a. sektorsévergripande avvigningar underlittades. I férsta hand
borde verkens investeringsplanering dven 1 fortsittningen anvindas
som ett analysinstrument. Ytterst handlade det emellertid ocksd
om att investeringarna konkurrerar om gemensamma resurser.
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Detta stillde ocksd krav pd att underlaget medgav jimforelser. Med
en tidsmissigt samordnad planering, byggd pd ett gemensamt pla-
nerings- och prognosunderlag och tillimpning av enhetliga sam-
hillsekonomiska utvirderingsmetoder, skulle mojligheterna for-
bittras att jimféra de samlade effekterna av investeringarna inom
skilda trafikslag. S3 ldngt det var mojligt borde dirfér investerings-
planerna inom Vigverket, Banverket, Luftfartsverket och Sjofarts-
verket upprittas mot denna bakgrund.

Regeringen avsdg vidare att tillsitta en utredning f6r att granska
och utveckla trafikverkens samhillsekonomiska kalkylmodeller.
Det var viktigt med en opartisk éversyn mot bakgrund av den kri-
tik som forekommit 1 de tidigare redovisade utredningarna.

I propositionen behandlades de olika trafikslagens investerings-
planering ocksa var och en for sig.

Regeringen gjorde foljande bedomningar och forslag i frdga om
investeringsplanering for végar.

e Ett sirskilt gemensamt nationellt vignit skall pekas ut och
ges en sirstillning vid det framtida arbetet med planering.

e Det rikspolitiska inflytandet i planeringssystemet f6r riksvi-
gar skall stirkas samtidigt som linsstyrelserna tillforsikras en
fortsatt aktiv roll i planeringen.

e Regionala program pad systemniva skall utarbetas.

e Ansvaret f6r det statskommunala och enskilda vignitet bor
dverforas till kommunerna s& snart detta ir praktiskt genom-
forbart.

Vigverkets forslag till en forindrad planeringsprocess baserades pd
att det krivdes en systemsyn i planeringen av vignitet for att de
samhillsekonomiska aspekterna skulle kunna tillgodoses pd ett
optimalt sitt. Skilet var att lokala, regionala och nationella trans-
porter 1 allt hgre grad utnyttjade gemensamma linkar 1 vignitet.

Investeringar 1 en viglink i ett lin ansigs pdverka transportef-
fektiviteten i1 och mellan andra regioner i landet. Manga av dessa
beroenden var betydande och genom den 6kande rérligheten skulle
de sannolikt komma att forstirkas. Dessa systemeffekter borde,
menade Vigverket, fdngas upp i ett nytt planeringssystem.
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Yctterligare en utgdngspunkt var den systemsyn som maéste info-
ras om de samhillsekonomiska aspekterna skulle kunna tillgodoses
pd ett optimalt sitt 1 planering och genomférande. I Vigverkets
utredning Gemensamma vigar (Vigverket 1990:46) redovisades
nirmare vad detta innebar och vilka effekter det skulle {8 pd vig-
nitets funktion.

En ny planeringsprocess borde vila pd ett samhillsekonomiskt
synsitt och ett stirkt politiskt inflytande och utgd frdn principerna
fér marknadsorientering, ett hos vigverket sammanhdllet ansvar
for det statliga vignitet, nya finansieringsformer samt att stats-
makterna hade ett 6vergripande ansvar f6r infrastrukturen och de
uppgifter av myndighetskaraktir som erfordrades.

Till grund f6r den langsiktiga planeringen for drift, underhill
och utveckling av det statliga vignitet borde ligga en starkare poli-
tisk styrning genom mer utvecklade regeringsdirektiv infér varje
planeringsomging. Dessa borde utifrdn bl.a. tillvixt- och fordel-
ningspolitiska strivanden ange malen f6r den statliga vighéllningen
och de vigtjinster som skulle erbjudas.

P& Vigverket skulle ankomma att utifrn dessa direktiv genom
dialoger, undersdékningar och analyser sikerstilla att brukarkraven
slog igenom 1 verksamheten och pd de tjinster och produkter som
skulle erbjudas. En sirskild betydelse hade hirvid det gemensamma
vignitet 1 den nationella planeringen. Genom en systemanalytiskt
baserad samhillsekonomisk kostnads- och intiktsanalys skulle for-
slag till l8ngsiktiga investeringsplaner och planer fér drift och
underhdll kunna utformas. Resultatet skulle vara ett nationellt pro-
gram pd systemnivi. Programmet skulle dven redovisa konsekven-
ser f6r miljo och naturresursanvindning samt inverkan av sam-
hillsplanering, niringslivsutveckling m.m. Underlaget f6r denna
redovisning skulle himtas genom dialog med de intressenter som
ansvarade for sddana frigor pd olika nivder i samhillet.

P& motsvarande sitt borde forslag till regionala program pa
systemnivd upprittas. Dessa program skulle utarbetas 1 nira kon-
takt med brukarna och de politiska organ som hanterar férdel-
ningsfrdgor pd regional och lokal niva. Linsstyrelserna ansdgs dir-
vid utgora en viktig aktér som sammanhéllande organ pd linsniva.
Forslagen till regionala program skulle bli ett viktigt underlag for
linsstyrelsernas planering f6r det s.k. linstrafikanliggningsanslaget.

De olika programmen avsigs sammanstillas och sammanjimkas
pa resp. nivd {6r remiss till berérda. Programmen skulle ha ett per-
spektiv om 10 &r. De nuvarande planerna reviderades vart 3:e &r. I
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framtiden borde marknadsfoérindringar och behovet av férindrade
overgripande transport- och trafikpolitiska &verviganden styra
behovet av revideringar i resp. program.

Det andra instrumentet for statsmakternas styrning av drift,
underhdll och utveckling av det statliga vignitet och vigverket
skulle utgoras av den tredriga budgetprévningen.

I den nya planeringsprocessen skulle en starkt 6kad tonvikt ges
vid uppféljningen av resultat, stillning och hur tillférda medel
anvints. Hir utgjorde enligt Vigverket resultat- och balansrikning,
liksom investeringsredovisning och finansieringsanalys givna
inslag. Dessa redovisningar borde kompletteras med analyser av de
verksamhetsmissiga resultaten mot de dtaganden Vigverket 1 dialog
med regeringen gjort.

Utformningen av den nya planeringsprocessen och planerings-
systemet borde vidare ta sikte pd att dstadkomma en starkare
koppling mellan utbudet och efterfrigan pd vigtjinsterna. Dialoger
med trafikanter, transportkdpare och de som svarar for bebyggelse-
och niringslivsutveckling skulle bli visentliga inslag 1 processen.

Genom ett strikt ansvar hos Vigverket for hela det statliga vig-
nitet gavs nddvindiga forutsittningar att f6lja upp och analysera
resultatet av Vigverkets verksamhet. Om en férindring av plane-
ringsprocessen genomfordes och fler avgiftsfinansierade projekt
kom till stdnd skulle visentligt forbittrade férutsittningar skapas
att ocksd utveckla en effektiv och modernt fungerade vigverksor-
ganisation.

Regeringen ansdg ocksd att ett systembaserat planeringssystem
borde inféras inom vigsektorn. Detta planeringssystem skulle
uppfylla de krav regeringen redovisat 1 bakgrunden till sina bedém-
ningar och férslag. Den i dagens system alltfér starka fokuseringen
pd objekt tog inte pd ett tillfredsstillande sitt hinsyn tll alla sam-
hillsekonomiska aspekter. Den pdverkade ocksd prioriteringen pd
ett ibland icke 6nskvirt sitt. En visentlig del 1 detta sammanhang
var att den nuvarande planeringsprocessen enbart lyfte fram de
enskilda investeringsobjekten och inte fullstindigt tog sikte pd
vignitens funktion, standard och servicegrad. Enligt regeringens
mening borde den framtida planeringsprocessen dirfér utgd frin
ett helhetsperspektiv och vila pid samlade sambhillsekonomiska
bedémningar. Detta synsitt ansigs ge effekter pd de roller och
uppgifter olika aktorer hade i planeringen.

Enligt de studier som Vigverket genomfért och som redovisa-
des i rapporten Gemensamma vigar fanns ett nationellt gemensamt
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vignit som var av sirskild betydelse f6r landets ekonomiska tillvixt
och vilfirdsutveckling. Detta vignit borde enligt regeringens
mening tillmitas en sirstillning vid det framtida arbetet med plane-
ring. Den exakta utbredningen och avgrinsningen av detta vignit
ansdg regeringen dock vid tillfillet inte beredd att ta stillning till.
Det borde vara en uppgift f6r Vigverket att for regeringen foresld
de vigar som borde ingd i detta sirskilt utpekade vignit. Hirvid
dterstod ytterligare studier och éverviganden. De férbindelser och
strdk som Vigverket pekat ut ansdgs dock vara av sirskild betydelse
for tillvixten i landet. 1988 &rs trafikpolitiska beslut innefattade
emellertid flera delmil in bara den ekonomiska tillvixten. Det
nationellt gemensamma vignitet kunde dirfér behéva komplette-
ras med strdk och férbindelser som var av betydelse for att 6ka
landsdelars tillginglighet till andra marknader och regioner.

Riksdagen och regeringen hade i olika sammanhang betonat
vikten av en dverging mot resultatstyrning av och inom de statliga
myndigheterna. Planeringsprocessen och resultatstyrningen borde
dirfor utformas 1 samklang med varandra. Statsmakternas roll
behévde stirkas 1 den mening att stérre vikt skulle liggas vid en
konsekvent resultatuppféljning som fokuserade pd gjorda &tagan-
den och redovisade konsekvensbeskrivningar. Enligt regeringens
mening behdvdes ett stirkt politiskt inflytande pd central nivd som
tog sikte pd det nationella vignitet, dvs. riksvigarna.

Det férslag till forindrad planeringsprocess som Vigverket hade
redovisat uppfyllde till stora delar de krav som enligt regeringen
borde stillas och undanréjde mycket av den kritik som frn olika
hall riktats mot det divarande planeringssystemet. Forslaget inne-
bar i korthet att regeringen skulle utfirda direktiv for Vigverkets
langsiktiga planering f6r drift, underhill och investeringar av det
statliga vignitet med en starkare betoning av de politiska priorite-
ringarna in vad som tidigare var fallet. Vigverket skulle genomféra
planeringen i en aktiv dialog med brukare och intressenter och ta
fram det underlag som krivdes for att planera dtgirderna 1 vigsy-
stemet. Planeringen skulle resultera i en nationell och flera regio-
nala visioner som var inbérdes avstimda.

Hirvid skulle det ankomma p& Vigverket att limna férslag till
ett nationellt gemensamt vignit med sirskild betydelse f6r landets
ekonomiska tillvixt och vilfirdsutveckling och de kompletterande
faktorer som enligt regeringens direktiv borde pdverka detta vig-
nits omfattning och funktion.
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Planeringsprocessen hade kinnetecknats av en decentraliserad
prioriteringsprocess, som innebar att man pd regional och lokal
nivd gjorde avvigningar mellan olika investeringar i transportsy-
stemet. Detta inslag i planeringsprocessen borde enligt regeringens
mening bibehillas inom ramen fér ett utvecklat planeringssystem.
Erfarenheterna frin de senaste planeringsomgingarna gav dock vid
handen att samordningen i en del fall varit bristfillig mellan linen
vid prioriteringar av férbindelser som rorde flera lin.

Regeringen ansdg att det behdvdes 1 6kad omfattning planering
for infrastrukturinvesteringar som grep 6ver flera lin pd samma sitt
som det behévdes en planering pd nationell och lokal nivi. Vad
gillde den lokala nivin bestod den f6r den statliga vigh8llarens rik-
ning d& av bidrag till drift och underhall jimte bidrag till byggande
av statskommunvigar samt bidrag till drift och byggande av
enskilda vigar. Eftersom planeringen och prioriteringen av olika
dtgirder pd det vignit som hirvid avsdgs var av utpriglad lokal
karaktir borde ocksd hanteringen av de ekonomiska medlen ske pd
denna nivi.

Regeringen foreslog dirfor att sdvil det politiska som ekono-
miska ansvaret fér ovan angivna vigar borde éverféras pd kommu-
nerna si snart detta var praktiskt genomforbart. Regeringen avsdg
dirfér att uppdra dt den kommunalekonomiska kommittén att pd
limpligt sdtt utarbeta férslag till hur overféringen av bidragen
skulle kunna ske i ett framtida férindrat skatteutjimningssystem. I
avvaktan hirpd fann regeringen ingen anledning att genomféra
ndgra indringar i gillande ordning. Férdelningen av medel f6r byg-
gande av linstrafikanliggningar till de olika linen skulle siledes
som tidigare Vigverket svara for.

Regeringen beskrev direfter nirmare planeringsprocessen for
upprittandet av ett nationellt program for de statliga vigarna. Som
den tidigare hade nimnt skulle planeringen grundas pd de direktiv
regeringen utfirdade. Det nationella programmet skulle omfatta
riksvigarna och avse en realistisk och preciserad niva fér bl.a. stan-
dard och service jimte effekter {6r transportkdpare, trafikanter och
samhillet 1 stort m.m. Vid utarbetande av programmet skulle dialo-
ger genomféras med berdrda intressenter. Hirvid skulle Vigverket
bl.a. beakta den samordnande roll som linsstyrelserna hade 1 resp.
lin vad gillde frigor som rérde befolknings-, arbetsmarknads- och
niringsutveckling m.m. och de dirav féljande transport- och tra-
fikbehoven. Av programmet skulle framgd hur Vigverket avsdg att
utveckla det nationella vigsystemet. Vigverket skulle efter horande
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av berdrda intressenter éverlimna sitt forslag till nationellt pro-
gram tillsammans med en sammanstillning 6ver intressenternas
synpunkter till regeringen fér godkinnande.

Nir det gillde de regionala programmen borde dessa upprittas
for storre sammanhingande geografiska omrdden. Vigverket hade i
sitt forslag till ny organisation redovisat sina overviganden pd
limpliga geografiska regioner. Det fanns enligt regeringens upp-
fattning starka skil att knyta planeringsprocessen f6r de regionala
programmen till dessa regioner. Detta intresse borde emellertid
avvigas mot bl.a. linsstyrelsernas ansvar for det s.k. linstrafikansla-
get. Regeringens nirmare 6verviganden om regionindelningen redo-
visades 1 anslutning till behandlingen av Vigverkets organisation.

De av Vigverket upprittade regionala programmen kunde enligt
regeringens mening utgora ett fullgott underlag for linsstyrelsernas
prioriteringar inom ramen for planeringen av linstrafikanligg-
ningar. Regeringen var emellertid inte beredd att bitrida Vigver-
kets forslag om en fullstindig planering pd regional nivi. Enligt
regeringens mening borde nuvarande ordning fér byggande av
linstrafikanliggningar gilla dven fortsittningsvis. Dock ansig
regeringen att det forslag till linstrafikanliggningsplan som Vig-
verket skulle tillstilla linsstyrelserna infér dessas prioriteringar
borde ersittas av det aktuella regionala programmet s att det klart
framgick de 3tgirdseffekter som uppstod i angrinsande lin. Med
den av regeringen foérordade planeringsordningen behévdes inga
sddana regionstyrelser som Vigverket foreslog. Det skulle emeller-
tid ankomma pd Vigverket att skapa limpliga former for det sam-
rdd som ansdgs vara nédvindigt.

Till f6ljd av vad regeringen anfort rérande den framtida plane-
ringsprocessen avsig regeringen efter riksdagens stillningstagande
verkstilla nédvindiga forindringar 1 gillande férordningar. Pla-
nerna borde enligt regeringens mening iven fortsittningsvis
omfatta tio ir. De framtida planerna borde dock revideras vart
sjitte 4r. En mindre revidering borde dock genomféras vart tredje
ir. En kontinuerlig uppféljning av de stdrre investeringsprojekten
borde vidare genomforas.

Vigverket hade 1 sitt forslag till férindrad planeringsprocess
ocksd berort den tredriga budgetprovningen, uppféljningsprocessen
och innehillet i de olika budget- och uppféljningsdokumenten.
Regeringen konstaterade att i dessa delar f6ljde Vigverket de rikt-
linjer som lagts fast av regeringen i annan ordning. Regeringen tog
dock 1 sammanhanget upp frigan om tidpunkterna for 6vergdngen
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till en f6érindrad planeringsprocess. Med hinsyn till kravet pd sam-
ordning med andra samhillssektorer borde Vigverket till reger-
ingen inkomma med den nationella planen fére juni 1993. For att
mojliggdéra den av regeringen forordade harmoniseringen av de
nationella och regionala planerna borde emellertid direktiv f6r Vig-
verkets planering utfirdas s snart riksdagen behandlat regeringens
forslag.

Med den av regeringen férordade omliggningen av planerings-
processen skulle utrymmet 6ka for den politiska styrningen frin
riksdagens och regeringens sida éver centrala trafikpolitiska frigor.
Mojligheterna till mélstyrning 6kades. Den stirkta planeringstunk-
tionen inom regeringskansliet (kommunikationsdepartementet) till
foljd av overféringen av uppgifter frin Transportridet fullgjorde
hirvid en viktig uppgift.

Nir det gillde investeringsplanering for jirnvigar var regeringens

forslag foljande:

e Det politiska inflytandet i planeringen av investeringar pd
stomnitet skall stirkas.

Tidigare aviserades som nimnts en mer systemorienterad syn vid
planeringen av vignitet. En 6kad satsning pd stérre sammanhallna
projekt behovdes for att forbittra effektiviteten och resursutnytt-
jandet 1 transportapparaten. En samsyn vad giller planeringsproces-
sen inom de olika trafikslagen ansdgs ocksd onskvird.

I Banverkets lingtidsplan, stomnitsplanen {ér perioden 1991 till
2000, var jirnvigsnitet indelat 1 funktionella strik. Investeringar 1
stomnitet redovisades siledes strikvis, koncentrerat kring 5-6
storre projekt sdsom t.ex. Milardalen och ostkustbanan. Detta
innebar att de medel som Banverket disponerade fér nyinvester-
ingar redan 1 dag anvindes pi ett relativt samlat sitt. I stomnitspla-
nen redovisades dven vad som kunde genomféras om dagens
anslagsnivd fordubblas resp. tredubblas. Dessa planer motsvarade i
princip en tidigareliggning av projekten i den ursprungliga stom-
nitsplanen. Det innebar att investeringarna skulle koncentreras
ytterligare kring ett antal storre projekt eller jirnvigsstrdk om Ban-
verkets ordinarie anslag hojdes.

I samband med forhandlingsuppgérelser kring stérre invester-
ingsprojekt via den foreslagna infrastrukturfonden borde Banver-
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kets resurser sd ldngt det var mojligt koncentreras till de aktuella
projekten 1 syfte att f3 till stdnd en kraftfull och koncentrerad tidi-
gareliggning.

Regeringen foreslog vidare att det rikspolitiska inflytandet i pla-
neringen av investeringar i stomnitet stirktes, 1 férsta hand genom
en tydligare angiven investeringsinriktning i planeringsdirektiven
for Banverkets stomnitsplan. Regering och riksdag skulle som
regel inte fatta beslut om enskilda jirnvigssatsningar. Det borde
dock inte uteslutas att det 1 vissa fall kunde finnas motiv for stats-
makterna att besluta om nationellt strategiska satsningar i stom-
nitet.

En forhillandevis kort tid hade gdtt sedan objektsanalyser bor-
jade anvindas inom jirnvigssektorn. Den forsta stomnitsplanen
faststilldes si sent som i december 1990. Jirnvigsbyggandet var
dessutom till sin natur storskaligt och systemorienterat. Dessa for-
hillanden motverkade problem med alltfér omfattande analyser i
forhdllande till objektens storlek. Banverket utgick dessutom vid
sin planering frin de olika striken och méjligheter till uppgradering
av dessa. Forst nir en sddan bedémning hade gjorts paboérjades
arbetet med att identifiera vilka objekt som var nédvindiga for att
en uppgradering av hela striket skulle komma till stdnd. En konti-
nuerlig uppféljning av frimst de stdrre investeringsobjekten borde
genomforas.

Nar det gillde Investeringsplanering for luftfart och sjéfart gjorde
regeringens foljande bedomningar:

o Luftfartsverkets och Sjéfartsverkets investeringsplanering bor
som hittills bygga pd kundernas behov och betalningsvilja.

o En utvecklad dgarstyrning via 6vergripande mil bor tillfor-
sikra att foretagsekonomiska éverviganden kombineras med
ett samhillsekonomiskt synsitt i Luftfartsverkets och Sj6-
fartsverkets investeringsplanering.

Luftfartsverket och Sjéfartsverket ir infrastrukturansvariga verk
som drivs 1 affirsverksform. Affiarsverken hade i rapporten pekat pd
att det samhillsekonomiska synsittet vid investeringsplanering var
mindre fruktbart vid deras dagliga planering. Investeringarna styr-
des 1 stillet dels av kundernas krav och betalningsvilja, dels av
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statsmakternas ekonomiska mal for verkens soliditet, priser och
resultat.

Vid stora investeringar, t.ex. utbyggnad av en ny rullbana vid en
ﬂygplats eller av en ny farled, kommer sddana aspekter emellertid
in 1 systemet pd ett naturligt sitt. Bl.a. kunde detta ske genom att
sddana utbyggnader stillde krav pd utbyggnad av annan infra-
struktur.

For Luftfartsverkets del innebar 1988 &rs trafikpolitiska riks-
dagsbeslut att krav inférdes pd att det, som en del i verkets till-
stindsgivning, skulle ske en trafikpolitisk prévning av savil nya
flygplatsprojekt som visentliga utbyggnader vid befintliga trafik-
flygplatser. I denna prévning spelade samhillsekonomiska 6ver-
viganden en avgdrande roll. Krav inférdes dessutom pd att sddana
flygplatsprojekt skulle prévas av koncessionsnimnden fér miljo-
skydd

Regeringen hade tidigare beskrivit sin allminna bedémning av
virdet med samordnad investeringsplanering. Mojligheterna till en
gemensam redovisning av planerna genom gemensam rullning av
planperioderna och systematiska prognoser var som framgitt vir-
defullt frin trafikpolitiska utgingspunkter. I detta system borde
sdledes dven sjofarts- och luftfartssektorernas investeringar ing3.

Samtidigt var det regeringens mening att affirsverken skulle sty-
ras med hjilp av 6vergripande mal for verksamheten tillsammans
med ekonomiska mil. Det var dock viktigt att statsmakternas krav
pd affirsverken utvecklades och renodlades. Utéver de ekonomiska
mélen for verksamheten — som pdverkade framfor allt de foretags-
ekonomiska &vervigandena vid investeringsplaneringen — mdste
sdledes dven samhillets uppdrag konkretiseras 1 méilsittningar och
inriktningar av affirsverkens verksamhet. Med hjilp av en sidan
vilformulerad mailbild kunde ett samhillsekonomiskt synsitt
genomsyra dven affirsverkens planeringsarbete.

Sammanfattande kommentar:

Tillvixtpropositionen viren 1991 priglades av de ekonomiska
problem Sverige stod infér. Atgirderna var mer fokuserade pa
tillvixt dn fordelning. Till en del piverkade det inriktningen pd
overvigandena om planeringssystemet.

Den andra iakttagelsen dr betoningen av systemsyn inte
enbart inom jirnvigssektorn utan ocksd inom vigsektorn.
Systemens och strdkens funktion lyftes fram och prioriteringen
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av dessa skulle vara féremdl for politiska éverviganden och
beslut. Visionen skulle vara politiskt grundat. Regeringskansliet
stirktes.

Den samhillsekonomiska analysen skulle frimst vara ett
verktyg for trafikverken att besluta om 1 vilken ordning som
planerade &tgirder pi striken skulle byggas ut. I viss mening
skapades en parallellitet mellan vig och jirnvig — stomjirnvigar
och stamvigar skulle bdda ha sin nationella funktion 1 transport-
systemet.

Den tredje 1akttagelsen dr att den lokala och regionala nivén
lyftes fram. Ett 6kat ansvarstagande skulle ges kommunerna
genom att de specialdestinerade statsbidragen till statskommu-
nala vigar skulle avvecklas och foras in 1 det generella skatteut-
jimningsbidraget till kommunerna. Vidare férdes fram frigan
om att fora 6ver bidragsgivningen till de enskilda vigarna frin
stat till kommun.

1992/93 ars infrastrukturproposition

I proposition 1992/93:176 om investeringar i trafikens infrastruk-
tur m.m. limnade regeringen férslag rérande bade ett nytt finansie-
ringssystem och tydliggérande av planeringssystemet for invester-
ingar 1 trafikinfrastrukturen. Regeringens férslag 1 det férstnimnda
hinseendet var att Vigverkets och Banverkets investeringar i vigar,
jirnvigar och kollektivtrafikanliggningar borde finansieras genom
att 13n togs upp 1 Riksgildskontoret.

Med l3nefinansiering skulle de faktiska kostnaderna fér inve-
steringar 1 vigar, jirnvigar och kollektivtrafikanliggningar komma
att tydliggoras pd statsbudgeten. Vidare innebar en 6verging till
l&nefinansiering att en periodisering gors av anskaffningsutgifterna
pd statsbudgeten 1 stillet for att dessa till fullo fick tickas med
anslagsmedel det aktuella budgetéret.

Riksdagen skulle besluta varje 4r om l&neramens storlek fér de
nirmaste tre dren. Vigverket och Banverket skulle tillsammans ta
upp l&n i Riksgildskontoret under budgetiren 1993/94-1995/96
om hégst 36 miljarder kronor fér nya investeringar. Regeringen
skulle noga folja verkens investeringar samt deras utnyttjande av
l&neramen genom regelbundna rapporteringar.

I 1992 4rs budgetproposition limnade regeringen forslag dels till
en planeringsprocess, dels till en inriktning av investeringspoliti-
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ken. Trafikutskottet konstaterade for sin del att stor politisk enig-
het rider om att samhillet har ett ansvar for investeringar 1 och
underhdll av trafikanliggningar f6r allminna transportbehov. Tra-
fikpolitiken méste enligt utskottet i stor utstrickning ta regional-
politiska och miljépolitiska hinsyn.

Riksdagens och regeringens inflytande &ver investeringsplane-
ringen borde enligt utskottet stirkas utan att ndgon detaljstyrning
skulle ske. Utskottet ansdg det vara av grundliggande betydelse att
overgripande politiska avvigningar skulle ske pd politisk nivd och
inte pd myndighetsnivd. Regeringen borde enligt utskottet ge riks-
dagen underlag med férslag till 6évergripande riktlinjer for hur
infrastrukturen skulle utvecklas. Dessa riktlinjer kunde avse t.ex.
den geografiska inriktningen av investeringarna och underhillet,
frdgor om infrastrukturens kvalitet och frigor om hur olika natio-
nella och internationella intressen skulle kunna tillgodoses.

Utskottet forutsatte dirfér att regeringen fortsittningsvis for
riksdagen skulle presentera ett underlag som gjorde det mojligt att
tydligare 6verblicka hur infrastrukturen och transportsystemet som
helhet pdverkades av en féreslagen investeringsinriktning. Utskot-
tet uttalade vidare att det av underlaget ocksd borde framgi pa vil-
ket sitt de olika delmdlen 1 trafikpolitiken uppfylldes, sdsom effek-
tivt resursutnyttjande, miljéhinsyn och regional balans.

Utskottet ansig det ocksd vara ett nédvindigt krav att man 1
efterhand skulle kunna se hur investeringarna bidragit till att upp-
fylla. mailen. Det underlag regeringen presenterar for riksdagen
miste dirfér gora det mojligt att f6lja upp och utvirdera invester-
ingsbesluten.

Mot bakgrund av utskottets synpunkter hade regeringen juste-
rat sitt forslag pd sddant sitt att riksdagen 1 ett tidigt skede skulle fa
inflytande i planeringsprocessen genom att ett underlag med for-
slag till 6vergripande riktlinjer f6r hur infrastrukturen skulle
utvecklas understilldes riksdagens prévning. I korthet innebar den
reviderade planeringsprocessen féljande ordning:
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Trafikverken utarbetar ett underlag som beskriver konsekvenserna
av alternativa investeringsinriktningar.

Mot bakgrund av trafikverkens underlag utformar regeringen en
proposition med forslag till dvergripande riktlinjer for utbygg-
naden av infrastrukturen.

Riksdagen beslutar mot bakgrund av regeringens forslag om en
investeringsinriktning och om ekonomiska planeringsramar.

Regeringen uppdrar till Banverket, Vigverket och linsstyrelserna
att uppritta 10-iriga investeringsplaner i enlighet med gillande
férordningar om plan f6ér stomjirnvigar, rikstickande vighll-
ningsplan, regionala vighillningsplaner och planer for linstra-
fikanliggningar. Luftfartsverket och Sjofartsverket fir 1 uppdrag
att redovisa lingsiktiga investeringsplaner.

Upprittade forslag sinds ut pd remiss.

Verken redovisar upprittade planer fér regeringen som godkinner
planerna. Vigverket godkinner de regionala vighillningspla-
nerna. Linsstyrelserna faststiller planen fér linstrafikanligg-
ningar. Regeringen redovisar investeringsplanerna for riksdagen.

Planerna ligger till grund for att uppritta tredrig budget och f6r den
fysiska planeringen.

Denna planeringsordning skulle enligt regeringens uppfattning pd
ett tillfredsstillande sitt ge riksdagen ett stirkt inflytande 1 plane-
ringsprocessen.

Planeringsinriktningen fér utbyggnaden av vigsystemet i
huvudsak borde enligt regeringens uppfattning bygga pd Vigver-
kets inriktning Trafiksikerhet, modifierad och kompletterad med
hinsyn till nédvindigheten av att uppnd bittre regional balans och
en langsiktigt god miljo.

Stamvignitet borde enligt regeringen omfatta vigarna E 4, E 6,
E 20, EI8, E 22, Rv 70, Rv 64/48 och del av Rv 45. Av trafiksiker-
hetsskil borde Rv 40, Rv 26 och Rv 56/67 tillféras stamvignitet
och av regionalpolitiska skil borde nitet kompletteras med Rv 45
norr, Rv 50, Rv 60 och E 65. Av samma skil borde ocksd vigarna
E 10, E 12 och E 14 tillféras stamvignitet. P4 samma sitt borde av
trafiksikerhetsskil Rv 25 och Rv 31/33 tillféras detta nit.

I propositionen foreslogs att medel avsattes for en bro éver
Angermanilven p3 vig E 4.
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Den lingsiktiga inriktningen av jirnvigens utbyggnad skulle
grundas pd det av Banverket utarbetade investeringsalternativet
”Hoég” med inriktning mot miljé och tillginglighet, modifierat med
hinsyn dels till en avsikt att snabbt bygga ut jirnvigen mellan
befolkningstita omriden, dels till behovet av att sikerstilla en regi-
onal balans och att vinna fordelar f6r miljon samt att tillgodose
niringslivets grundliggande transportbehov. Den l&ngsiktiga
inriktningen av jirnvigsinvesteringarna skulle syfta till en generell
upprustning av jirnvigsnitet for sivil person- som godstrafik. I
den lingsiktiga inriktningen ingick ocksd en viss utvidgning av
jirnvigssystemet.

Av planeringsramen avsattes 32 miljarder kronor fér jirnvigens
infrastruktur. Medlen omfattade Banverkets grundsatsning pd
15 miljarder kronor plus en tilliggssatsning om 17 miljarder
kronor. Av skuldsittningsramen skulle 22 miljarder kronor avsittas
for jirnvigen. Arlandabanan skulle byggas firdig genom att
2 miljarder kronor avsattes for investeringar 1 det s.k. Fyrspéret till
Rosersberg och for utbyggnaden av den s.k. Norra bojen. Sparsy-
stemen och terminalerna vid Higgvik, Karlberg och Centralstatio-
nen skulle finansieras pd annat sitt. Nordlinken och Botniabanan
skulle ingd i en lingsiktig inriktning. Satsningar pi Goétalandsbanan
och pd Riksbangdrd Syd skulle nirmare analyseras inom ramen fér
speciella projekt.

Inriktningen av investeringar 1 linstrafikanliggningar skulle f6lja
den inriktning som foreslagits f6r vigar och jirnvigar. Av plane-
ringsramen skulle for dessa investeringar 9 miljarder kronor avsit-
tas. Inom ramen f6r linstrafikanliggningsplanen skulle linsstyrel-
serna fr.o.m. budgetdret 1993/94 ges mojlighet att prioritera dven
investeringar i kommunala flygplatser.

Luftfartens infrastruktur var av stor betydelse f6r den nationella
trafikférsorjningen. De av Luftfartsverket planerade strategiska
investeringarna ansdgs ligga vil i linje med regeringens strivanden
betriffande en forbittrad infrastruktur. Vidmakthillande och kapa-
citetshojande investeringar som den tredje rullbanan p& Arlanda
och ett moderniserat flygtrafiktjinstsystem var angeligna.

Sjofart ansdgs vara ett flexibelt och littetablerat trafikslag med
relativt sm& krav pd utbyggnad av infrastrukturen. Sjofartens infra-
struktur i form av farleder och hamnar skulle efter vissa anpass-
ningar ha den kapacitet som krivdes for att klara 6kade godstrans-
portmingder. Rédkobbsleden, Sandgronnleden och Flintrinnan var
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farledsprojekt som kan bli aktuella under den kommande 10-
drsperioden.

Sammanfattande kommentar:

I propositionen lades omfattningen av det nationella vignitet
fast. Kriterierna for dess utbredning blev flera in enbart tillvix-
tens. Regionalpolitiska och trafiksikerhetsmissiga kriterier
lades ull.

Forslag till l3nefinansiering av infrastrukturinvesteringar
lades fram. Finansutskottet avvisade forslagen 1 sitt betinkande
och riksdagen beslutade om en fortsatt anslagsfinansiering.

I propositionen behandlades ocksd enskilda investeringspro-
jekt trots inriktningen mot systemsyn och évergripande inrikt-
ningsbeslut av riksdagen och regeringen.

Beslutsordningen 1 investeringsplaneringen klargjordes.

1996/97 ars infrastrukturproposition

Regeringen féreslog 1 propositionen 1996/97:53 Infrastrukturin-
riktning fér framtida transporter en utveckling av transportinfra-
strukturen som skulle frimja ett miljdanpassat och trafiksikert
transportsystem och bidra till tillvixt och sysselsittning i alla delar
av landet.

Denna inriktning féreslogs ligga till grund fér trafikverkens
infrastrukturplaner fér perioden 1998-2007. Regeringen foreslog
vidare att 190 miljarder kronor skulle anvindas for att férverkliga
inriktningen under perioden. Av dessa medel skulle 98,5 miljarder
kronor anvindas fér nyinvesteringar och forbittringar av befintlig
infrastruktur, frimst vigar och jirnvigar. 83 miljarder kronor fére-
slogs att anvindas for drift- och underhéllsitgirder. Resterande
8,5 miljarder kronor anvindes fér infrastrukturanknutna itgirder
som borde minska vigtrafikens miljépdverkan och 6ka dess trafik-
sikerhet. Sirskilda bidrag foreslogs for att stimulera miljo- och
trafiksikerhetsdtgirder inom kommunal vighillning samt trafikhu-
vudminnens tgirder for att anpassa kollektivtrafiken till de funk-
tionshindrades behov.

Infrastrukturen pd den nationella nivdn planerades i nationella
planer for vigar och jirnvigar. P4 regional nivd féreslogs en ny
form for linsbaserad regional investeringsplanering av samtliga
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trafikslag och med sdvil statliga, kommunala som privata aktérer.
Linsstyrelserna, eller i férekommande fall regionala sjilvstyrelseor-
gan, gavs ansvaret att forankra och samordna regionala infra-
strukturdtgirder i en s.k. linsplan s3 att den nationella inriktningen
skulle uppnis pa regional niva.

Regeringens bedémning var att kraven pd trafikinfrastrukturen
blir alltmer komplexa, samtidigt som behovet av samordning
accentueras. Dirfor 6kade behovet av en vil fungerande planering
av trafikens infrastruktur. Den l8ngsiktiga planeringen av dtgirder i
infrastrukturen syftade till att 6ka den trafikpolitiska maluppfyllel-
sen. Vilka 4tgirder som skulle komma till genomférande och nir
detta skulle ske bestims inom ramen for trafikverkens ldngsiktiga
planering med utgdngspunkt frin riksdagens beslut ull foljd av
denna proposition.

Investeringar 1 transportinfrastruktur ansdgs vara ldngsiktiga
dtgirder med en forvintad livslingd pd mellan 40 och 60 ar. Vig-
och jirnvigsniten var samtidigt mycket omfattande. Det krivdes
dirfor omfattande investeringar under flera dr for att skapa pétag-
liga forindringar av transportsystemens funktion. Luftfart och
sjofart ansigs mer anpassningsbara, men igde liknande [dsningar i
flygplatser och hamnanliggningar.

Valet av vilka infrastrukturitgirder som skulle komma till
genomforande méste grundas pd en bedémning av 3tgirdernas
langsiktiga positiva och negativa effekter. Det ansigs oftast omoj-
ligt att ta bort eller flytta viktigare infrastrukturtgirder som inve-
steringar 1 motorvigar, jirnvigar, hamnar och flygplatser, om
utfallet av de l8ngsiktiga effekterna skulle vara mindre positivt in
vintat. Anliggningar som vil fyller samhillets behov kunde & andra
sidan foranleda en stor mingd féljdinvesteringar och lokalt {4 stor
betydelse foér samhillsutvecklingen eller miljon under en l3ng
period.

Stérre investeringar i infrastrukturen borde planeras utifrdn ett
brett samhillsperspektiv och samordnas med utvecklingen inom
andra samhillssektorer. Samtidigt ansdgs de framtida férutsittning-
arna vara svirforutsigbara. Niringslivet och arbetstagarna blev
alltmer literorliga och det var dirfor nédvindigt att ny infrastruk-
tur tillsammans med den befintliga kunde utgéra ett robust system,
dvs. att den var anvindbar vid flera olika tinkbara utvecklingsvigar.

Regeringen sig infrastrukturen som en del av de 1 dag givna for-
utsittningarna for samhillets utveckling, runt vilka det 6vriga sam-

hillsbyggandet sker. En vil utvecklad planering och samordning

165

Bilaga 3



Bilaga 3

SOU 2009:31

var dirfér fundamental. Behovet av en utvecklad planering gillde
inte bara infrastrukturdtgirder utan var iven 6nskvird foér forind-
ringar 1 andra sambhillssektorer som inverkade pd transportbeho-
ven. En vil utférd planering och utformning av investeringsdtgir-
der var en ling process som inte kunde forceras. Direfter vidtar en
ofta flerdrig byggnadsperiod. Eftersom tillskapandet av ny infra-
struktur tar flera r borde riksdagsbesluten f6r anvindningen av
medlen under budgetiret kompletteras med ldngsiktig planering.
Utgdngspunkten for det lingsiktiga planeringsarbetet borde vara
vil preciserade mal f6r vad sambhillet vill uppnd med transportsy-
stemet och en strategi for hur dessa egenskaper 1 transportsystemet
skulle kunna utvecklas. Bedomningar av den totala effektbilden och
av den samhillsekonomiska lonsamheten ansigs vara viktiga
instrument for att 1 en komplex planeringssituation finna de effek-
tivaste dtgirderna for att uppnd mélen.

Regeringen foreslog 1 propositionen hur planeringen av infra-
strukturdtgirder under perioden 1998-2007 borde inriktas. Inrike-
ningen skulle liggas fast genom principer {or den l&ngsiktiga plane-
ringsprocessen, genom inriktningsmél och finansiella ramar samt
genom planeringsférutsittningar f6r vissa projekt. Under arbetet
med denna proposition hade sdvil regeringen som den av reger-
ingen tillsatta Kommunikationskommittén och trafikverken mot-
tagit utredningar, skrivelser och opinionsyttringar rérande speci-
fika frigor om transportinfrastrukturen i vissa regioner. Vidare
hade foretridare for olika regioner eller intressen uttalat sig for
eller emot specifika projekt. Det var naturligt att lokala och regio-
nala foretridare 6nskade fi projekt genomférda som de ansig ha
stor lokal eller regional betydelse. Utgdngspunkten f6r de anférda
forslagen 1 propositionen var dock ett nationellt trafikpolitiskt per-
spektiv. Det var regeringens avsikt att sd lingt mojligt styra genom
mal och medel i detta sammanhang. I de fall enskilda projekt ansdgs
relevanta utifrdn de hir uppstillda forutsittningarna, och avsdg
statliga vigar eller jirnvigar, skulle de tas upp i den fortsatta ldng-
siktiga planeringen av infrastrukturitgirder som Banverket, Vig-
verket och linsstyrelserna skulle bedriva under &r 1997. Den fysiska
planeringen och utformningen av de enskilda dtgirderna var en
separat process som bedrevs 1 sirskild ordning och enligt sirskilda
regelverk.

Infrastrukturinriktningen fér perioden 1998-2007 borde enligt
regeringens beddmning basera sig pd 1988 &rs trafikpolitik och
samtidigt beakta de tankar om en utvecklad trafikpolitik som
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Kommunikationskommittén hade presenterat. Den satsning pd
utbyggd transportinfrastruktur som beslutades av riksdagen &r
1993 avsigs till storsta delen att fullfoljas.

I direktiven till Kommunikationskommittén angavs att kom-
mittén forst skulle limna ett delbetinkande om infrastrukturen och
direfter ett om ovriga trafikpolitiska 6verviganden. Kommittén
analyserade 1 delbetinkandet infrastrukturens betydelse 1 olika tra-
fikpolitiska sammanhang och hade utifrin en trafikpolitisk bak-
grund kommit fram till ett forslag om inriktning av transportinfra-
strukturen.

Flertalet av remissinstanserna anmirkte pid den omvinda eller
ologiska ordningen fér de uppgifter som dlagts Kommunikations-
kommittén enligt direktiven.

Det fanns enligt regeringens bedémning ett samband mellan
investeringar i infrastruktur och trafikpolitiken 1 stort. Generella
trafikpolitiska 3tgirder kunde pdverka hur gynnsamma tgirder i
infrastrukturen blev. Infrastrukturitgirder kunde i viss min vara
utbytbara mot andra trafikpolitiska &tgirder. Ofta var dock infra-
strukturdtgirder ett otillrickligt instrument f6r att uppnd de trafik-
och miljépolitiska mélen. Satsningar pd infrastrukturitgirder méste
kompletteras med satsningar pd fordons- och trafikrelaterade
dtgirder. De effektivaste dtgirderna f6r minskade utslipp och 6kad
trafiksikerhet ansigs exempelvis inte ligga inom infrastrukturom-
ridet. Investeringar 1 vigar pdverkade vigtrafikens omfattning och
avgasutslippens storlek i begrinsad utstrickning, iven om effek-
terna kunde vara stérre lokalt. Kapaciteten och framkomligheten i
det statliga vignitet var pd nistan alla hill redan s& god att ytterli-
gare viginvesteringar inte mirkbart skulle komma att pdverka valet
av firdsitt. Inte heller skulle investeringar i nya jirnvigar generellt
kunna péverka valet av bilen som firdsitt 1 nigon nimnvird
omfattning. Vigtrafikens volym reglerades 1 hég grad av andra
faktorer.

Forindringar av transportinfrastrukturen kunde emellertid
sammantaget med andra strukturférindringar i samhillet leda till
okad vigtrafik om avstinden mellan olika mélpunkter 6kade och
om det inte skapades alternativ till personbilsanvindning. P4 ling
sikt fanns det enligt regeringen mojligheter att minska behovet av
transporter genom att forbittra tillginglighet och nirhet till service
och arbetsplatser samt genom att 6ka integreringen av trafik-,
bebyggelse- och markanvindningsplanering. Regeringen var dirut-
over vil medveten om att satsningar pd infrastrukturen borde
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samordnas med statliga dtgirder f6r att utveckla trafikeringen och
forberedde dirfor ytterligare forslag till riksdagen 1 detta avseende.

Regeringen avsdg att 1 borjan av ir 1998 ligga fram en proposi-
tion om en ny trafikpolitik. Kommunikationskommittén hade 1
uppdrag att limna underlag till en sddan proposition 1 sitt slutbe-
tinkande den 1 mars 1997. Redan 1 sitt delbetinkande Ny kurs 1
trafikpolitiken presenterade Kommunikationskommittén tankar
om hur trafikpolitiken skulle kunna utvecklas mot ytterligare
miljdanpassning och 6kad trafiksikerhet. Regeringen avsig dock
inte att féregripa en ny trafikpolitik i denna proposition.

De l&ngsiktiga planerna fér vig- och jirnvigsitgirder var 10-
driga pd sdvil nationell som regional nivd. De di gillande planerna
omfattade investeringar fér perioden 1994-2003. Planerna revide-
rades vart fjirde &r. De lingsiktiga planer som denna proposition
var ett underlag f6r avsdg dren 1998-2007. Nistkommande period
skulle bli 2002-2011. For att klara den demokratiska férankringen
och tillgodose kraven pd kvalificerat underlagsmaterial krivdes det
att en revidering av de langsiktiga infrastrukturplanerna foéregicks
av en planprocess pd 3—4 ir.

Arbetet med att utforma de reviderade infrastrukturplaner som
skulle gilla frin &r 2002 borde dirfér paborjas omedelbart efter det
att den nya trafikpolitiken beslutats i1 riksdagen. Forslag till ny
inriktning utarbetades under dren 1998 och 1999. Ett nytt inrikt-
ningsbeslut for infrastrukturen skulle liggas fram for riksdagen
senast &r 2000. De linga ledtiderna 1 planeringsprocessen medforde
att infrastrukturplanen dren 1998-2007 under nigra ir bide mdste
bygga pd 1988 &rs trafikpolitik och samtidigt beakta de tankar om
en utvecklad trafikpolitik som Kommunikationskommittén hade
presenterat 1 sitt delbetinkande. P4 grund av investeringarnas ling-
siktiga karaktir piverkade redan beslutade 8tgirder nistkommande
planperiod skulle en stor del av investeringarna som riksdagen
beslutade om 4r 1993 efter forslag i propositionen 1993/94:176
komma att vara firdigstillda eller pdborjade &r 1998.

Regeringen bedémde att en mellan trafikslagen samordnad inve-
steringsplanering skulle ge 6kade forutsittningar att nd de trafik-
politiska mélen. Samordning borde iven ske med kommunala och
privata infrastrukturigare. Kommunikationskommitténs betin-
kande Ny kurs 1 trafikpolitiken baserades pd analyser av transport-
marknaden for savil sjo- och luftfart som vig- och jirnvigstrafik.
De itgirder som foreslogs gillde emellertid endast statliga vigar
och jirnvigar. Kommittén redovisade dock de investeringar som
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planerades ske for sjo- respektive luftfartens infrastrukeur. Atgir-
der pd kommunala vigar behandlades inte.

Flera av remissinstanserna ansdg att sjofart och luftfart glomts
bort 1 kommitténs utredning. Det var frimst myndigheter och
intresseorganisationer inom sj6- och luftfart samt ndgra linsstyrel-
ser som pdpekade denna brist 1 kommitténs utredning. Sjoéfartsver-
ket ansdg att det var en betydande nackdel att sjofartens roll som
en del i en kombinerad transportkedja inte hade behandlats i
betinkandet. Luftfartsverket tyckte att det borde vara naturligt att
redan 1 ett inriktningsplaneringsskede beakta sj6- och luftfartens
infrastruktur. I annat fall skulle helhetssynen gd férlorad och risken
tor snedfordelning av tllgingliga resurser forstirkas. Linsstyrelsen
1 Gotlands lin ansdg att den nya kursen 1 trafikpolitiken omfattade
en sedvanlig koncentration pd vigar och jirnvigar. Flyg och sjofart
berérdes knappt, vilket skulle kunna f8 negativa effekter pa den
regionala balansen.

I regeringens bedémning ingick att sjéfarten och flyget svarade
enligt 1993 4rs nationalrikenskaper for drygt en tredjedel av det
samlade produktionsvirdet 1 transportsektorn. Verksamheten bedrevs
— enligt 1988 &rs trafikpolitiska beslut — nistan helt med krav p3 full
kostnadstickning. Dirmed hade sjofarten och flyget andra prin-
ciper fér den ekonomiska styrningen och finansieringen av infra-
strukturen dn jirnvigen och vigtransporterna, dir de dominerande
delarna av infrastrukturens utbyggnad och underhdll finansierades
genom anslag.

Till en del — konstaterade regeringen — skiljer sig ocksd de fakto-
rer som ir styrande for beslut om infrastrukturinvesteringar mellan
transportslagen. Aven om politiska verviganden, t.ex. regionalpo-
litik, niringspolitik, miljépolitik, fanns med vid planeringen inom
samtliga transportslag var inslaget av féretagsekonomiska over-
viganden jimforelsevis storre inom luftfart och sjéfart, som en
foljd av deras finansieringsform. Prioriteringar av investeringar i
statliga vigar och jirnvigar igde 4 andra sidan rum jimférelsevis
mest renodlat efter samhillsekonomiska principer. Investeringar i
kommunala infrastrukturanliggningar som flygplatser, hamnar och
gator beslutades vanligtvis utifrin politiska overviganden, exem-
pelvis kunde hamnar och flygplatser anses vara regionalpolitiskt
betydelsefulla. T grunden var dock dessa anliggningar beroende av
finansiering genom intikter.

Det fanns andra faktorer som skiljde sjéfart och flyg & ena sidan
och landburna transporter & den andra. Bide sjéfarten och flyget
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hade en stark internationell prigel och pdverkades i hog grad av
internationella regelsystem. De storsta investeringskostnaderna lig
i fartyg och flygplan medan infrastrukturkostnaderna var férhal-
landevis sma. Sj6- och luftfart bedémdes emellertid vara beroende
av de vigar och jirnvigar som gir till hamnar och flygplatser.
Vidare var beroendet av terminaler och omlastningspunkter stérre
in for vig- och tigtrafik. En 6kad samordning mellan transportsla-
gens ldngsiktiga infrastrukturplanering var dirfér nédvindig for att
skapa ett effektivt transportsystem dir mojligheterna 1 samtliga
transportslag utnyttjades fullt ut. En sddan kad samordning borde
dock dven ta hinsyn till affirsverkens behov av marknadsanpass-
ning och ansdgs inte kriva att de grundliggande forutsittningarna
for affirsverken forindrades.

Aven om det hade utférts en avancerad samordnad analys av
hela transportmarknaden inkl. sj6- och luftfart som grund for for-
slagen i propositionen berérde forslagen i huvudsak vigar och jirn-
vigar. Den mailstyrning som beskrevs for trafikens infrastruktur
under planperioden 1998-2007 avsdg av detta skil 1 storre utstrick-
ning vig- och bansektorernas planering. I tillimpliga delar borde
dock riktlinjerna dven kunna ligga till grund fér den mer ldngsiktiga
planeringen inom sjéfarten och luftfarten.

Regeringen bedémde att den regionala investeringsplaneringen
borde férnyas for att £ en 6kad forankring i samhillet. Samtidigt
behovde de olika aktdrernas roller f6rtydligas. Trafikverken, kom-
munerna och andra aktdrer med ansvar for transportinfrastruktu-
ren borde ges mojlighet till 6kad samordning av sina planer. Den
nya regionala planeringsprocessen borde f6ljas upp och utvirderas.

Regeringen foreslog dirfor att 8tgirder 1 regional och lokal
infrastruktur skulle samordnas och férankras i en linsplan. En lin-
sovergripande beredning av linsplanerna skulle ske inom vilken
fordelningen av medel mellan linen beslutades. Linsplanen skulle
faststillas av linsstyrelsen eller, i férekommande fall, av regionala
sjilvstyrelseorgan.

Huvudansvaret for den regionala infrastrukturplaneringen som
dittills dgt rum delades mellan Vigverket och linsstyrelserna. Vig-
verket ansvarade for upprittandet och godkinnandet av s.k. regio-
nala vighdllningsplaner, som omfattade mal fér standard, inriktning
av byggande och drift samt ekonomiska ramar och itgirder for
statliga riks- och linsvigar som inte ingick i det nationella stam-
vignitet. Linsstyrelserna ansvarade fér upprittandet och faststil-
landet av s.k. linstrafikanliggningsplaner (LTA-planer), som
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omfattade investeringar i linsvigar, regionala kollektivtrafikanligg-
ningar, linsjirnvigar och atgirder pd stomjirnvigar som var féran-
ledda av regional tdgtrafik.

Med kollektivtrafikanliggningar avsigs héllplatser, terminaler
samt kommunala flygplatser och kajanliggningar. Vigverket beslu-
tade om den linsvisa fordelningen av LTA-anslaget. I de bida
planeringsprocesserna gavs trafikverk, linsstyrelser, kommuner,
niringsliv, trafikhuvudmin m.fl. méjlighet att limna sina syn-
punkter.

Vigverket hade sedan dr 1992 skapat en regional organisation
med sju vighillningsregioner for att stirka samordningen och hoja
kompetensen 1 en for transportplanering funktionell geografisk
indelning.

Kommunikationskommittén féreslog 1 sitt delbetinkande, Ny
kurs i trafikpolitiken (SOU 1996:26), en foérsoksverksamhet i fyra
lin med regional hantering av infrastrukturfrigor. I Skdne och
Stockholms lin féreslogs att ansvaret for att uppritta och faststilla
planer f6r linstrafikanliggningar (LTA) flyttades frin linsstyrel-
serna till Skdnestyrelsen respektive Stockholms lins landsting, i
syfte att stirka den politiska férankringen av infrastrukturplane-
ringen. I Jimtlands och Visternorrlands lin foreslogs férsoksverk-
samheten inriktas pd att stirka linens inflytande 6ver anvindningen
av medel for vissa forbittringsdtgirder pd linsvigarna.

Regeringen hade i proposition 1996/97:36 om den regionala
samhillsorganisationen, foreslagit férsok med indrad regional
ansvarsfordelning 1 syfte att stirka det demokratiska inflytandet i
de frigor som rorde den regionala utvecklingen. I propositionen
foreslogs bl.a. att ansvaret for att uppritta LTA-planer eller mot-
svarande planer 6verfordes pd f6rsok frin linsstyrelserna till regio-
nala sjilvstyrelseorgan 1 Skdne, Kalmar och Gotlands lin.

Den s.k. Linsstyrelse- och trafikutredningen (K 1996:02) till-
sattes den 21 december 1995 for att bl.a. gora en 6versyn av lins-
styrelsens roll vad giller omridena fordon, trafik och infrastruktur.
Utredaren hade i ett delbetinkande, Linsstyrelsernas roll i infra-
strukturplaneringen (SOU 1996:142), presenterat forslag angdende
linsstyrelsernas roll inom infrastrukturplaneringen. I utredningen
framholls att den nuvarande planeringsordningen innebar en oklar
fordelning av ansvar och roller mellan framfér allt Vigverket och
linsstyrelsen och att linsstyrelsernas ansvar och beslutsbefogen-
heter var otydliga. Utredaren foreslog att en samordnad regional
transportplan ersatte dagens plan f6r linstrafikanliggningar. Planen
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foreslogs omfatta samtliga transportslag och ha ett bredare dtgirds-
spektrum in vad som var fallet i den nuvarande LTA-planen i syfte
att 1 hoégre grad kunna uppfylla de nationella trafikpolitiska mélen.

I arbetet med att uppritta den regionala transportplanen ansig
utredningen att linsstyrelsens roll borde vara att samordna de regi-
onala och lokala intressena samt att vid behov agera férhandlare
mellan de olika aktérerna. Linsstyrelserna skulle ha en helhetssyn
pd linets utveckling samt utveckla och forstirka samverkan 6ver
linsgrinserna for att bittre kunna lésa linsévergripande transport-
behov. Trafikverken féreslogs bitrida linsstyrelserna med plane-
ringsunderlag och ge expertstdod. Vidare foreslogs att planen skall
faststillas av linsstyrelsen samt att regeringen skulle tilldela lins-
styrelserna anslag for planens genomfoérande f6r en tidsperiod av
fyra &r. Linsstyrelsen foreslogs dven ansvara for dterrapporteringen
till regeringen om planens genomférande.

I remissbehandlingen av  Kommunikationskommitténs delbe-
tinkande ansdg samtliga remissinstanser som tagit upp dmnet att
den regionala politiska férankringen av trafikpolitiken borde
utvecklas. En majoritet av remissinstanserna var positivt instillda
till den foérsdksverksamhet som Kommunikationskommittén fére-
slagit 1 de fyra linen. Kommunikationsforskningsberedningen och
Riksrevisionsverket framforde att den regionala prioriteringen av
investeringar kunde komma att strida mot 6évergripande nationella
intressen om det politiska inflytandet 6kade pd den regionala nivin.
En majoritet av linsstyrelserna konstaterade att planeringen fér
vigsektorn borde begrinsas till tvd nivier. Beslut om investeringar i
ovriga riksvigar borde samordnas med besluten om bl.a. linsvigar
och linsjirnvigar.

Ett 15-tal remissinstanser holl med om att linsstyrelsernas roll
behovde fortydligas. Majoriteten av remissinstanserna ansdg att
betinkandets ambition om ¢kad helhetssyn och samordning mellan
olika trafikslag var riktig. Huruvida linsstyrelsen var bist skickad
att inneha rollen som samordnare och fatta beslut om en samord-
nad regional transportplan ridde det delade meningar om. Samtliga
linsstyrelser och Kommunférbundet tillstyrkte betinkandets for-
slag. Landstingsforbundet och landstingen 1 de lin som berérdes av
forsoksverksamhet enligt regeringens proposition om den regionala
samhillsorganisationen ansig dock att ansvaret for den regionala
transportplanen borde ligga pd respektive regionférbund. Vigver-
ket och Riksrevisionsverket var tveksamma till linsstyrelsen som
beslutsfattare. Vigverket ansdg att ansvaret f6r att uppritta och
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faststilla regionala planer borde ligga pd regionala sjilvstyrelseor-
gan och att det fanns ett behov av en politisk arena. Ett antal lins-
styrelser, Statskontoret, Svenska kommunférbundet samt Kom-
munférbundet 1 Kalmar ansig att drift- och underhdllsitgirder
dtminstone till viss del borde ingd 1 det regionala anslaget. Vigver-
ket och Banverket var tveksamma till att verfora denna typ av
tgirder till det regionala anslaget. Flera remissinstanser padpekade
att avgrinsningen mellan underhdll och investering méste precise-
ras. Ett antal linsstyrelser pdpekade att bidrag borde kunna ges till
kollektivtrafikfordon via det regionala anslaget.

De flesta linsstyrelser var positiva till forslaget om linsstyrel-
sens budgetansvar. Aven Banverket och Luftfartsverket var positiva
till forslaget. Linsstyrelsen 1 Uppsala lin ansdg att det var positivt
med linsstyrelsens budgetansvar av neutralitetsskil. Vigverket och
Statskontoret diremot var negativa till forslaget.

Minga av remissinstanserna var positiva till forslaget om att
regeringen skall fordela anslagsmedel regionalt, t.ex. Vigverket,
Banverket, Statskontoret, Riksrevisionsverket samt ett antal lins-
styrelser. Banverket ansdg dock att en beredning méste ske hos tra-
fikverken 1 en férhandlingsprocess, forslagsvis 1 stil med
SAMPLAN-samarbetet.

Regeringen ansig att den nuvarande uppdelningen i flera
parallella regionala planeringsprocesser inte var indamailsenlig.
Dirtill kom att ansvarsférdelningen delvis var oklar mellan linssty-
relserna och trafikverken. Samordningen i planeringsarbetet borde
ocksi forstirkas mellan berorda aktorer, diribland trafikverken,
trafikutdvarna, landstingen och kommunerna. Regeringen ansdg att
tgirder i infrastrukturen skulle planeras och genomféras utifrin
en helhetssyn p& de samlade transportbehoven inom en region samt
utifrin effekterna pd markanvindning och milj6. De nuvarande
regionala vighillningsplanerna och LTA-planerna borde dirfér
ersittas med en trafikslagsévergripande linsplan som omfattade
nyinvesteringar och forbittringsitgirder 1 infrastruktur med regio-
nal karaktir.

En reformering av den nuvarande regionala investeringsplane-
ringen borde, ansdg regeringen, dven ske 1 de fall linsstyrelsens
ansvar for infrastrukturplaneringen dvertogs av regionala sjilvsty-
relseorgan som foreslagits 1 Skdne, Kalmar och Gotlands lin. I for-
sokslinen borde siledes de regionala sjilvstyrelseorganen ta éver
ansvaret att samordna och férankra 4tgirdsférslagen till linspla-
nerna samt ges ritten att faststilla planen. Vidare borde de

173

Bilaga 3



Bilaga 3

SOU 2009:31

regionala sjilvstyrelseorganen 1 férsokslinen ersitta linsstyrelsen i
de linsovergripande regionberedningsgrupper som foreslogs.
Regeringen ansig sdledes att syftet med férsdksverksamheten gick
att forena med mélet att 8stadkomma en bittre samordning av de
olika trafikslagens investeringsplanering pa regional nivA.

I alla lin utom Gotlands lin stod landstinget ensamt eller till-
sammans med kommunerna bakom trafikhuvudmannen fér lokal
och regional kollektivtrafik. I Stockholms lin hade landstinget dir-
utdver en sirskild roll som regionplaneorgan enligt plan- och
bygglagen. Landstingets regionplane- och trafiknimnd upprittade
en regionplan som skulle tjina till ledning f6r beslut om 6versikts-
planer, detaljplaner och omridesbestimmelser. Planen férutsattes
dven ge en regional éverblick fér de statliga sektorsmyndigheterna
och linsstyrelserna. Landstingens kompetens borde kunna utnytt-
jas vid upprittandet av linsplanerna.

Till statlig infrastruktur med regional karaktir, som omfattas av
linsplanen, borde i detta sammanhang riknas statliga vigar som
inte ingick i det nationella stamvignitet, linsjirnvigar och anligg-
ningar pd stomjirnvigar for den regionala tdgtrafiken, kommunala
flygplatser, transportinfrastruktur i anslutning till hamnanligg-
ningar samt terminaler och andra anliggningar foér regional kollek-
tivtrafik. Férutom statliga investeringar borde det dven vara méjligt
att 1 linsplanen fora in motsvarande investeringar som kommuner
och andra aktorer, t.ex. privata hamnigare, ansvarade f6r och finan-
sierade. Vid upprittandet av linsplanen gavs dirmed mojligheter till
omsesidigt utbyte och samarbete mellan dem som ansvarade for
sambhillets transportsystem i dess helhet.

De nuvarande linen ansigs ha limplig storlek for att en god
regional férankring av planerna skulle kunna uppnis med kommu-
ner, niringsliv, trafikhuvudman och landsting. Den huvudsakliga
beredningen av planerna borde dirfor ske i beredningsgrupper pd
linsnivd. Regeringen ansdg i likhet med Linsstyrelse- och trafikut-
redningen att linsstyrelserna borde ha en roll att samordna och
forankra foreslagna infrastrukturitgirder. Linsstyrelserna hade
haft 1 uppdrag att gora strategiska analyser av transportsystemets
utveckling, vilket ansdgs ha utvecklat deras kompetens. Till skillnad
fran trafikverken hade linsstyrelserna ett tvirsektoriellt ansvar och
kunde dirfor littare finna kopplingar till andra sektorer i samhillet
samt till dversiktsplaner och annan kommunal planering. I den
regionala transportplaneringen borde denna kompetens tillvaratas.
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I syfte att beakta linsovergripande transportbehov ansdg reger-
ingen att linsplanerna dven borde beredas pi en linsévergripande
nivd, 1 s.k. regionberedningsgrupper, dir samtliga trafikverk och
berorda linsstyrelser var representerade. Linsstyrelsens stillnings-
tagande 1 regionberedningsgruppen skulle vara férankrat med
linets aktorer.

Det skulle vara regeringens uppgift att gora en fordelning av de
lingsiktiga planeringsramarna pa regioner efter forslag frin trafik-
verken. Direfter skulle det vara regionberedningsgruppernas upp-
gift att dverenskomma om den slutliga férdelningen av medel
mellan linen. Overenskommelsen skulle bekriftas genom beslut i
respektive linsstyrelses styrelse. Kunde inte regionberednings-
gruppen enas skulle férdelningsbeslutet hinskjutas till regeringen.
Grupperingen av lin som skulle samarbeta linsévergripande anpas-
sades till de regionala transportménstren. Vigverkets regioner, som
hade utformats efter dessa krav, ansigs kunna vara en utgings-
punkt vid grupperingen av linen. I detta sammanhang skulle dven
den nya linsindelning som beslutas respektive utreds 1 Skidne och
Vistsverige beaktas. Regeringen avsdg att préva indelningen slutligt
efter horande av bl.a. linsstyrelserna.

Vigverket och Banverket hade utdver ansvaret for statlig infra-
struktur fitt ett sektorsansvar, som innebar att verken hade ett
samlat ansvar for att de trafik- och miljopolitiska mélen uppfylldes
inom trafikslaget som helhet. Affirsverken Luftfartsverket och
Sjofartsverket hade inte i1 detta sammanhang ett uttalat sektorsan-
svar men hade medverkat som statens foretridare for respektive
transportslag inom den regionala investeringsplaneringen. For att
trafikverken skulle ges en mojlighet att ta ett samlat ansvar f6r de
olika transportslagens effekter p& sambhillet och omgivningen,
borde de tilldelas en aktiv roll i den regionala planeringen.

Trafikverken borde dirfér enligt regeringen limna underlags-
material till linsstyrelsen med forslag till vilka dtgirder som borde
genomforas regionalt inom respektive trafikslag for att de trafik-
och miljopolitiska mélen skulle kunna uppnids i storsta mojliga
utstrickning. Andra infrastrukturhdllare som kommuner, trafikhu-
vudmin eller férvaltare av hamnar eller flygplatser borde ocksd
limna sina forslag till dtgirder. Aven linsstyrelserna borde kunna
komma med férslag till dtgirder. De aktdrer som ansvarade for
genomforandet av dtgirderna borde godkinna dem for att dirmed
kunna ta ansvar {6r tgirdernas utformning, budgeterade kostnader
samt for uppfoljning och 3dterrapportering pd 3dtgirdsnivin.
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Linsstyrelserna skulle ha ansvaret att samordna och foérankra
dtgirdsforslagen si att de, med hinsyn till de regionala férutsitt-
ningarna, bidrog till att linsplanen var i verensstimmelse med den
nationella inriktningen for transportinfrastrukturen. Hirvid skulle
samrdd ske med bl.a. kommunerna, landstinget, trafikhuvudman-
nen och trafikverken.

Linsplanerna skulle enligt regeringens forslag faststillas av lins-
styrelserna. Att linsplanen faststilldes innebar inte, lika litet som
faststillandet av den nationella planen, nigot stillningstagande till
de olika projektens utformning eller exakta lokalisering. Projekten
skulle fore genomforandet provas pd sedvanligt sitt med tillimp-
ning av gillande lagstiftning.

Om ett trafikverk fann att inriktningen av en linsplan visentligt
avvek frin de trafikpolitiska mélen eller pd annat sitt dr olimplig
skulle verket ha méjlighet att overklaga faststillelsebeslutet till
regeringen.

Varje &r skulle Vigverket och Banverket till regeringen redovisa
genomforandet av de faststillda linsplanerna. Underlaget till redo-
visningen skulle tas fram i samarbete med linsstyrelserna, vilka
fortlopande borde f information frin de aktdrer som ansvarade for
genomfoérandet av 4tgirderna i linsplanen. Redovisningen till
regeringen skulle ske regionvis och bla. omfatta genomforda
dtgirder, uppnddda effekter, uppfyllnad vad giller trafik- och mil-
jopolitiska mal, nedlagda kostnader och anslagsférbrukning. Redo-
visningen gav regeringen ett underlag for att 1 budgetpropositionen
informera om de regionala infrastrukturdtgirdernas genomférande
och effekter samt att foresld anslag och regional férdelning av
resurser f6r kommande 4r. En sddan ordning méjliggjorde en fort-
l6pande utvirdering av de regionala dtgirdernas genomférande och
effekter samt gav en 6kad mojlighet for regering och riksdag att
paverka linsplanernas genomférande.

Den nya planeringsprocessen skulle féljas upp och utvirderas.
Regeringen avsdg att ge SIKA i uppdrag att kontinuerligt félja det
regionala planeringsarbetet och senast &r 1999 presentera en utvir-
dering av hur den nya processen hade motsvarat regeringens och
riksdagens krav.

Beslutsunderlaget fér den langsiktiga planeringen av infra-
strukturdtgirder borde férbittras, bl.a. genom fortldpande gransk-
ning och utveckling enligt regeringens bedémning.

Samhillsekonomiska analyser, vilka till viss del reducerar ett
ckonomiskt och tekniskt risktagande, var ett viktigt underlag for
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utformningen av Kommunikationskommitténs férslag. Kommittén
konstaterade dock att det inte gick att {4 fram ett sddant underlag
for alla forslag. Vissa av kommitténs forslag baserade sig ocksd pd
kvalitativa bedémningar och pd avvigningar mellan olika mal.
Arbetet med underlaget till Kommunikationskommittén utférdes
av de fyra trafikverken och SIKA i nira samverkan. Andra myndig-
heter inbjéds till arbetet och exempelvis Naturvirdsverket foljde
arbetet sedan &r 1994. Ett stort antal forskare hade ocksd haft insyn
1 arbetet och fitt ge sina synpunkter. Kommunikationskommittén
initierade pd ett tidigt stadium sirskilda arbeten med att ta fram
mél och mitetal for vissa svirkalkylerbara omriden som regional
utveckling och kulturmiljoeffekter.

Underlaget till de férdjupade analyser som trafikverken och
SIKA redovisade pi regeringens uppdrag under september 1996
granskades sirskilt av en panel av forskare. Forskarna gav i sin rap-
port ett antal rekommendationer f6r hur Banverkets och Vigver-
kets kalkylmetodik skulle kunna férbittras.

Drygt hilften av remissinstanserna hade synpunkter pd den
samhillsekonomiska kalkylmodellen. Flera av dessa ansdg att
modellen hade allvarliga begrinsningar som grund fér beslut om
infrastrukturinvesteringar och att beslutsunderlaget méste kom-
pletteras med ytterligare analyser och politiska stillningstaganden.
Statskontoret ansig att kalkylerna inte gav tillricklig vigledning
nir det gillde att fastsld limpliga budgetramar. Bristen 1 de sam-
hillsekonomiska kalkylerna angavs vara att de inte mitte effekterna
av foreslagna 4tgirder utanfor trafiksystemet. Flera av remissin-
stanserna tog upp omrdden som borde {4 en indrad virdering 1 kal-
kylerna. Ett antal myndigheter, ett tiotal linsstyrelser, Natur-
skyddsféreningen m.fl. ansdg att frdgor om intrdng frimst i natur-
och kulturmiljon borde fi en framskjuten position i det fortsatta
arbetet. Virderingen av restidsvinster ifrigasattes av bl.a. Statens
vig- och transportforskningsinstitut, Glesbygdsverket och Boverket.

Restidsvinsterna ansdgs vara 6vervirderade. Flera linsstyrelser 1
vistra Sverige kritiserade att de héga byggkostnaderna i Vistsverige
blir utslagsgivande fér projektens lonsamhet. Trots invindningarna
uttalade sig flera remissinstanser positivt om samhillsekonomiska
kalkyler. Kommunikationsforskningsberedningen ansig att sam-
hillsekonomiska kalkyler ir ett bra verktyg att mita den totala vil-
firdsférindringen med. Riksrevisionsverket menade att det i dag
inte finns alternativa beslutsunderlag som p4 ett lika kontrollerbart
sitt beskriver effekterna av en tgird. LO samt miljoorganisationen
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Q2000 uttalade sig ocksd positivt om anvindandet av samhillseko-
nomiska kalkyler.

Regeringen ansdg att det ldg en 1 internationell jimforelse hog
ambition och kompetens bakom de samhillsekonomiska kalkyler
till grund f6r Kommunikationskommitténs underlagsmaterial.
Visentliga faktorer hade dock inte kunnat integreras 1 dessa analy-
ser. Det gillde infrastrukturens intringseffekter och barridreffekter
i natur- och kulturmiljén samt dess inverkan pd bebyggelsestruktur
och boendemiljé. Det gillde ocksd rittviseaspekter och i viss mén
effekter p3 regionalekonomi och sysselsittning. Aven beredskaps-
aspekterna borde kunna beaktas. Kvalitativa bedémningar och
kinslighetsanalyser miste dirfér komplettera kalkylerna. Avsikten
med inriktningsbeslutet var att det skulle styra de olika aktdrernas
planeringsarbete i syfte att 6ka maluppfyllelsen med avseende pd de
trafik- och miljépolitiska milen.

I detta sammanhang ansigs samhillsekonomiska bedémningar
vara ett viktigt hjilpmedel for att minska risktagandet och for att
mélen skulle kunna nds effektivare. Regeringen ansdg att plane-
ringsmetoderna stindigt bor forbittras och att det var viktigt att
den granskning av kalkyler och metoder som inletts fortsatte under
planeringen och kontinuerligt féljdes upp. Regeringen avsig dirfér
att ge 1 uppdrag till Riksrevisionsverket att granska hur de sam-
hillsekonomiska kalkylmetoderna tillimpades under det kom-
mande planeringsarbetet. Om de mer ingiende analyserna som
kommer att genomforas gav anledning till visentliga revideringar av
det foreliggande underlagsmaterialet avsig regeringen att 3ter-
komma till riksdagen 1 berérda delar.

Strategiska miljobedémningar 4r en metodik som var under
utveckling for att beskriva miljokonsekvenserna av lingsiktiga
beslut. En utgdngspunkt vid dessa bedémningar var att studera
konsekvenserna fér ett antal grundliggande miljévirden sisom
minniskors hilsa, biologisk mingfald, naturresurser samt natur-
och kulturlandskap. Andra kvalitativa bedémningar som hade stor
betydelse f6r planeringen av infrastrukturen var de regionalekono-
miska effekterna. Banverket, Vigverket och linsstyrelserna skulle
dirfor 1 arbetet med de l8ngsiktiga planerna gora en samlad strate-
gisk miljobedémning. De skulle ocks utvirdera planernas nirings-
politiska effekter och dessa effekters regionala férdelning.

Regeringen avsdg dirutdver att ge Naturvirdsverket och Riks-
antikvarieimbetet 1 uppdrag att nirmare utreda hur bl.a. pdverkan
pa natur- och kulturmiljén skulle beaktas 1 den l&ngsiktiga plane-
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ringen samt limna underlag till de strategiska miljobedémningarna
och granska de redovisningar som limnades. Regeringen avsig att
ge NUTEK 1 uppdrag att limna underlag till och granska redovis-

ningen av planernas regionalpolitiska innehall.

Sammanfattande kommentar:

Det regionala planeringsansvaret vidgades och tydliggjordes.
Trafikverkens (Vigverkets och Banverkets) planeringsansvar
koncentrerades till investeringar p& de nationella stamvigarna
och stomjirnvigarna.

Den regionala nivin fick dven ansvar for vissa typer av forbitt-
ringsdtgirder pd det regionala vignitet. Det regionala inflytan-
det stirktes.

Linen ansdgs inte tillrickligt stora som planeringsenheter
utan kompletterades med regioner som till sin geografiska
utbredning kom att bli desamma som Vigverkets regioner.

Den av regeringen tillsatta kommunikationskommittén
paverkade planeringen i stor utstrickning.

Den samhillsekonomiska kalkylen/analysen kompletterades
med strategiska miljobedémningar.

Luftfartens och sjoéfartens infrastrukturinvesteringar behand-
lades knappast alls.

1998 ars trafikpolitiska proposition

I propositionen 1997/98:56 om transportpolitiken behandlade
regeringen bl.a. inriktningsplaneringen. Enligt regeringens bedém-
ning borde planeringssystemet utformas si att det medgav en sam-
ordning av och avvigning mellan olika typer av &tgirder inom
transportsektorn. Planeringsarbetet borde dirfér inledas med en
inriktningsplanering dir mal, ekonomiska ramar och strategier
utreds for att direfter liggas fast av riksdagen. Inriktningsplane-
ringen borde omfatta en ligesanalys och, i en andra fas, en strate-
gisk analys. Den strategiska analysen borde utféras pd sivil natio-
nell som regional niva.

Regeringens forslag dverensstimde i stora delar med kommuni-
kationskommitténs bedéomning. Kommittén hade iven foreslagit
inrittande av ett sirskilt politiskt rdd knutet till STKA.
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Riksrevisionsverket ansdg att arbetssittet med inriktningsplane-
ringen var tilltalande for att det var systematiskt och analytiskt men
pipekade ocksa att beslutsunderlaget for alternativa inriktningar av
planeringen méste férbittras. NUTEK ansdg att den gillande pla-
neringsprocessen priglades av ett antal djupgdende problem sisom
bristande samordning mellan trafikslagen men menade att den av
kommittén foreslagna inriktningsplaneringen gick 1 ritt riktning.
En stor majoritet av remissinstanserna var negativa till kommitténs
forslag att tillfora SIKA ett politiskt rdd. Ett stort antal landsting
samt Landstingsforbundet ansdg att det regionala inflytandet i tra-
fikplaneringen behévde 6ka ytterligare.

Riksdagen hade 1 sitt beslut om inriktningen av infrastruktur-
planeringen fér perioden 1998-2007, dven behandlat vissa frigor
om férindringar av planeringssystemet vad gillde den regionala
nivdn. Regeringen behandlade dirfér enbart sidana frigor om pla-
neringssystemet 1 den trafikpolitiska propositionen som innebar
ytterligare forindringar av systemet och som avsdgs tillimpas infér
planeringsperioden 2002-2011.

Regeringen hade tidigare i proposition framhillic att det var
visentligt med en f6r de olika trafikslagen samordnad planering dir
olika dtgirder, exempelvis i trafiken, kunde bedémas i samband
med investeringar 1 transportinfrastrukturen. En sddan bredd skulle
ha betydelse fér évergripande och strategiska stillningstaganden.
Inriktningsplaneringen skulle vara den fas 1 planeringsprocessen dir
forutsittningarna for och det grundliggande syftet med tgirderna
i planerna lades fast. Avsikten var att 6vergripande politiska avvig-
ningar 1 detta skede skulle ske av regering och riksdag och inte pa
myndighetsniva.

Kraven som stilldes pd inriktningsplaneringen var stora. Det var
en omfattande informationsmingd som skulle vigas samman fér
att analysen skulle kunna géra ansprik pd att utgd frin en helhets-
syn. Regeringen ansdg dirfor att den kommande inriktningsplane-
ringen, som avsdg perioden 2002-2011, borde inledas med en liges-
analys, dir tidigare beslut utvirderades, framtida utvecklingslinjer
kartlades och grundliggande frigestillningar och problem precise-
rades. De framtida utvecklingslinjerna borde bl.a. grundas pg stu-
dier av beteenden och kvalitetskrav hos medborgarna och nirings-
livet samt pd hur férutsittningarna foér transportmarknaderna
kunde komma att férindras. Hirvidlag var en viktig utgingspunkt
transporternas padverkan pd samhillet i olika hinseenden. Resulta-
ten borde kunna relateras till faktiska exempel pé resor eller trans-
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porter sd att de framstod som konkreta och kunde ligga till grund
for en konkret trafikslagsévergripande diskussion kring vilka for-
indringsbehov och frigestillningar som borde prioriteras.

Ligesanalysen borde utféras utifrin trafikslagsdvergripande
utgdngspunkter. Uppgiften att utvirdera borde samtidigt vara skild
frdn ansvaret att genomféra. SIKA ansigs dirfér vara en limplig
myndighet f6r att samordna och utféra delar av arbetet i denna
inledande fas av inriktningsplaneringen. Det var visentligt att
inriktningsarbetet blev brett férankrat sivil bland olika intressef6-
retridare som bland politiker. Kommittén hade féreslagit att SIKA
dirfor kompletterades med ett politiskt rid. Regeringen ansdg dock
att SIKA borde ges forutsittningar att som myndighet sjilvstindigt
ta fram ett vetenskapligt och gentemot partsintressen obundet
underlag och att detta direfter skulle ligga till grund for en offent-
lig diskussion. Regeringen ansdg dirfor att det var olimpligt att
inritta ett politiskt rdd knutet till SIKA. En sidan konstruktion
skulle ocks8 vara frimmande for svensk férvaltningskultur. Mojlig-
heter till diskussion och beredning av myndigheternas underlag
borde kunna ges genom remisser och remissammantriden.

Ligesanalysen borde omfatta en avstimning av nuliget 1 férhél-
lande till uppstillda etappmadl, en preliminir inriktning uttrycke i
méltermer, en uppskattning av den tillgingliga resursramen samt
ett begrinsat antal frigestillningar som bedémdes vara av 6ver-
gripande och politisk betydelse. Materialet syftade till att utgéra ett
vil férankrat och for de fyra trafikslagen gemensamt material som
kunde vara en utgdngspunkt fér den fortsatta inriktningsplane-
ringen; den strategiska analysen. Efter presentation i en departe-
mentspromemoria och remissbehandling skulle materialet kunna
ligga till grund for de uppdrag och direktiv som regeringen beslu-
tade for att {3 fram underlag till den proposition om inriktning av
de framtida dtgirderna i transportsystemet.

I den strategiska analysen borde limpliga alternativa strategier
pd nationell nivd analyseras for att mota framtida krav och nd de
preliminirt uppstillda mélen. Strategierna skulle pa nationell nivd
kunna avse scenarier formade utifrdn 6vergripande principer eller
analyser av mer avgrinsade frigor, exempelvis olika satsningsomra-
den. I denna fas skulle ocksd analyseras kostnader, miluppfyllnad
och andra effekter nirmare, exempelvis en strategisk miljobedém-
ning. Arbetet borde utféras gemensamt av SIKA och de sek-
torsansvariga verken.
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Efter ett sirskilt regeringsuppdrag till linsstyrelserna (vad som
sades om linsstyrelsernas planering i det foljande avsdg dven de
regionala sjilvstyrande organ som inrittats i vissa lin) skulle samti-
digt mojligheterna analyseras att vidta dtgirder inom linen for att
uppnd den preliminira inriktningen. Ett underlag borde vara den
remitterade ligesanalysen. Den regionala strategiska analysen borde
ocksd baseras pd och integreras med utarbetandet av en férdjupad
regional utvecklingsstrategi samt med andra kartliggningar som
togs fram regionalt. Syftet med den regionala strategiska analysen
var frimst att bryta ned féreslagna nationella mil till regionala mél
och prioriteringar avpassade efter regionala férutsittningar och
behov. Det resultat som borde framkomma frin de strategiska
analyserna skulle remitteras 1 limplig form fér att sedan utgora
underlag for en proposition till riksdagen om inriktningen av
dtgirder i transportsystemet under planeringsperioden.

Léinsstyrelserna fick en ny roll genom sin medverkan i den stra-
tegiska analysen 1 inriktningsplaneringen och 1 uppgiften att sam-
ordna och férankra linsplanen for regional transportinfrastruktur.
For att planeringsarbetet skulle kunna ske effektive och med hog
kvalitet var det bla. viktigt att Banverkets och Vigverkets plane-
ringsresurser inriktades mot att ge linsstyrelserna ett kvalificerat
stdd. Vidare kunde ny kompetens behova tillféras och resurser
omfordelas. SIKA fick 1 uppdrag av regeringen att kontinuerligt
folja det regionala planeringsarbetet och utvirdera hur processen
for framtagandet av linsplanerna hade motsvarat riksdagens och
regeringens krav. I SIKA:s uppdrag ingick ocksd att foresld dtgir-
der for att skapa ritt forutsittningar for linsstyrelsernas arbete.

Riksdagens 1nr1ktn1ngsbeslut borde ligga till grund for olika
typer av atgirder inom transportsystemet. Atgirder inom infra-
strukturen borde vigas mot andra tgirder 1 transportsystemet. For
infrastrukturen fanns sedan tidigare en vil utvecklad planerings-
process. Som ett led i sektorsansvaret {6r vigtrafik holl Vigverket
pd att utveckla ett bredare plandokument, Nationell plan for vig-
transportsystemet, som omfattade samtliga dtgirder som f6ll under
Vigverkets ansvarsomride, inklusive miljé- och trafiksikerhetsit-
girder. Aven for samhillsstodd kollektivtrafik foreslogs ett natio-
nellt policydokument att utarbetas.

Regeringens beddémning var att 3tgirdsplaneringen i infra-
strukturen skulle ske genom utarbetande av nationella stomnits-
respektive vighillningsplaner samt linsplaner {6r regional trans-
portinfrastruktur.
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Medel anvisade i planeringsramen for regionala infrastrukturit-
girder forutsattes anvindas till sidana dtgirder inom transportom-
rddet som pd det mest kostnadseffektiva sittet medverkade till att
forverkliga de transportpolitiska mélen. Ramen skulle dirvid fort-
sittningsvis dven kunna anvindas bl.a. till investeringar 1 det kapil-
lira bannitet, investeringar pd stomjirnvigar som hade betydelse
for den regionala tigtrafiken samt till miljoférbattrande dtgirder pa
samtliga statliga vigar och jirnvigar i linet.

Kommunikationskommittén hade féreslagit att indelningen av
jirnvigsnitet 1 stomjirnvigar och linsjirnvigar borde upphora,
bl.a. med anledning av att alla jirnvigar borde behandlas lika i inve-
steringsplaneringen.

Ett stort antal remissinstanser, diribland Banverket, tillstyrkte
forslaget att indelningen 1 stom- och linsjirnvigar skulle upphéra.
Flera remissinstanser diribland ett antal vistsvenska linsstyrelser
avstyrkte dock detta forslag, eftersom det skulle innebira en
begrinsning av den forsoksverksamhet med 6kat regionalt sjilv-
styre inom bla. infrastrukturplaneringen som riksdagen nyligen
beslutat om.

Efter att riksdagen, genom 1nr1ktn1ngsp1aner1ngen, tagit still-
ning till den framtida inriktningen av 3tgirderna 1 transportsyste-
met beslutade regeringen om erforderliga uppdrag samt om mal
och direktiv f6r dtgirdsplaneringen. Denna var, vad gillde infra-
strukturen, uppdelad 1 nationella planer, dvs. stomnitsplan och
nationell vighdllningsplan samt linsplaner for regional transport-
infrastruktur. Medel fér genomférande av dessa planer férmedlades
via anslagen till Banverket och Vigverket.

Den indelning av jirnvigsnitet som gillde hade anknytning till
den trafikhuvudmannareform som genomfordes &r 1988 och till att
en prioritering dven mellan trafikslagen skulle kunna ske av infra-
strukturdtgirder pd linsnivd. Regeringen ansig mot denna bak-
grund samt rollférdelningen inom transportpolitiken att stom- och
linsjirnvigar borde finnas kvar som begrepp. Indelningen kunde
ses 6ver di de gillande avtalen mellan staten och trafikhuvudmin-
nen l6pte ut. Det var dock regeringens mening att uppdelningen 1
nationella respektive regionala 4tgirdsplaner borde ske utifrin
dtgirdernas huvudsakliga indama4l.

Linsplanen for regional transportinfrastruktur borde enligt
regeringens uppfattning féljaktligen kunna behandla investeringar i
anliggningar pd stomjirnvigarna som hade betydelse f6r den regi-
onala kollektivtrafiken. S3dana investeringar hade tidigare hanterats
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inom linstrafikanliggningsplanen. Regeringen foreslog att ocksd
miljoforbittrande dtgirder skulle planeras i linsplanerna dven om
itgérderna avsdg befintliga stomjéirnvéigar och nationella stamvigar.
P4 sd sitt kunde en enhetlig strategi for miljsdtgarder skapas och
drivas 1 ett lin. Regeringen hade redan givit linsstyrelserna 1 upp-
drag att ta fram sidana regionala program for miljodtgirder pd
befintliga samtliga stathga vigar och jirnvigar i linen.

En utgingspunkt i1 propositionen var att transportsystemet
skulle behandlas som en helhet och att samverkan mellan trafiksla-
gen skulle underlittas. Linsplanerna foér regional transportinfra-
struktur dgde 1 detta sammanhang en nyckelfunktion eftersom det
var pd det regionala planet som det var mojligt att inordna samtliga
trafikslag 1 en dtgirdsplan. Dessutom var terminalfunktioner och
liknande en viktig del av den regionala och lokala transportinfra-
strukturen.

Det s.k. kapillira bannitet ansdgs vara ett exempel pd en sidan
transportinfrastruktur som knyter samman jirnvigsnitet med
infrastruktur f6ér andra trafikslag. Regeringen foreslog att delar av
det kapillira bannit som férvaltades av SJ fordes over till Banver-
ket. Vad giller eventuella investeringar pd det kapillira bannitet
bedémde regeringen att dessa borde hanteras 1 linsplanen for regi-
onal transportinfrastruktur. Regeringen avsdg att 1 den kommande
inriktningsplaneringen vidare analysera 1 vilken grad och i vilken
form staten skulle komma att bidra tll investeringar 1 det kapillira
bannitet.

Det fanns ytterligare ett antal indamdl dir planeringsramen fér
regional infrastruktur kunde komma att spela en roll fr&n och med
den kommande planeringsomgingen bl.a. ging- och cykelvigar, IT
inom kollektivtrafiken m.m. Regeringen menade att den over-
gripande riktlinjen f6r anvindningen fortsittningsvis borde vara att
ramen skall anvindas till sddana 3tgirder inom transportomridet
som pd det mest kostnadseffektiva sittet medverkade till att for-
verkliga de transportpolitiska mélen.

Det sambhillsekonomiska synsittet vid planering av atgirder
inom transportsystemet borde enligt regeringens uppfattning
omfatta bedémningar av samtliga effekter som har transportpoli-
tisk betydelse. Virderingen av effekter som inte kan vigas in i
nyttokostnadskalkyler borde dskddliggéras pd annat sitt. Metoder
for strategiska miljobedémningar, bedémningar av jimstilldhets-
och fordelningseffekter samt effekterna av drift- och underhallsin-
satser borde sirskilt vidareutvecklas. Kopplingen mellan infra-
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struktur och trafik borde stirkas s3 att det vid beslut om inve-
steringar 1 trafikinfrastrukturen klart framgick vilka ekonomiska
férutsittningar som fanns for trafikering av anliggningarna.

Ett antal remissinstanser ansdg att de samhillsekonomiska kal-
kylerna hade brister och inte fdngade upp alla relevanta aspekter pa
ett likvirdigt sitt samt att de behévde kompletteras med andra
underlag. NUTEK ansdg att virderingarna 1 de sambhillsekono-
miska kalkylerna f6r miljé och trafiksikerhet 1 s stor utstrickning
som mojligt borde utgd fran forskning och utveckling och inte frin
de m3l kommittén stillt upp vad giller milj6 och trafiksikerhet.

Grundliggande f6r de prioriteringar som dgde rum i den eko-
nomiska planeringen var sedan decennier den samhillsekonomiska
nyttokostnadskalkylen. Kalkylen innebar att effekterna av en atgird
beriknades eller uppskattades. De olika negativa och positiva effek-
terna virderades direfter 1 monetira termer och den totala effekten
jimfoérdes med kostnaden fér dtgirden. Kalkylen kunde dirmed
ligga till grund f6r en sammanfattande bedomning av hur dtgirden
paverkade sambhillet. Syftet med att tillimpa ett samhillsekono-
miskt synsitt var att uppnd en effektiv medelsanvindning i sam-
hillet som helhet och méjliggéra en prioritering mellan olika 3t-
girder samtidigt som flera olika behov i samhillet tillfredsstilldes.

Den sambhillsekonomiska nyttokostnadskalkylen baserades pa
de virderingar som 3satts de olika effekterna. Dessa virderingar
grundades pd generellt underlag frin intervjuundersokningar eller
alternativa kostnadsberikningar. For att &tgirder skulle leda mest
effektivt mot de fastlagda etappmilen miste virderingarna iven
vigas mot de politiska virderingar som méilen innebar. For vissa
effekter var det inte mojligt att gora en generellt anvindbar mone-
tir virdering. I dessa fall miste effekterna askddliggoras och beds-
mas enligt andra virdeskalor for att kunna integreras 1 beslutsun-
derlaget. Exempel dir effekterna var svira att virdera med gingse
metoder var intrdng i natur- och kulturmiljéer, konsekvenserna for
markanvindning, regionalekonomi och sysselsittning. Regeringen
ansdg att ett samhillsekonomiskt synsitt dven fortsittningsvis borde
vara grundliggande for analysen av olika strategier i inriktnings-
planeringen och prioriteringen av tgirder 1 dtgirdsplaneringen.

Andra effekter som ir relevanta for situationen borde dock
ocksd vigas in 1 vad som var samhillsekonomiskt 16nsamt. Det var
viktigt att alla beslutsunderlag, sirskilt de som togs fram for att
komplettera nyttokostnadskalkylen, utformades s att de i bedém-
ningen gjorda virderingarna kunde jimfoéras mellan olika valsitua-
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tioner. Regeringen avsig att med utgdngspunkt frin de vunna erfa-
renheterna intensifiera insatserna till nista planeringsomging inom
strategiska miljobedémningar och hanteringen av regionalekono-
miska effekter samt jimstilldhets- och férdelningsfrigor. Det sist-
nimnda omrddet avsdg hur nyttan av infrastruktur- och trafikdt-
girder forvintades fordelas mellan olika grupper i samhillet. Aven
mojligheterna att analysera effekterna av olika strategier for drift-
och underhillsitgirder borde utvecklas. Vidare borde sikerheten i
de samhillsekonomiska analysmetoderna férbittras genom en utveck-
lad efterkalkylering. Regeringen avsdg att fortsitta med den redovis-
ning av efterkalkyler som skett i budgetpropositionen for &r 1998.

Kopplingen i planeringsprocessen mellan investeringar 1 infra-
strukturanliggningar och den senare trafikeringen av dessa anligg-
ningar méste stirkas. Vid beslut om investeringar miste det klart
framgd vilka ekonomiska férutsittningar som fanns for trafike-
ringen av anliggningarna. Detta kunde ske genom en trafikerings-
kalkyl som visade om den prognostiserade trafiken pd den aktuella
anliggningen kunde bira sina kostnader. Om si inte var fallet
skulle det innan investeringsbeslutet fattades vara klarlagt hur den
aktuella trafiken skulle finansieras.

Samspelet mellan olika regionala och lokala aktérer borde enligt
regeringens beddmning utvecklas foér att ¢ka samordningen vid
planeringen av bebyggelse, infrastruktur och trafik. Linsstyrelserna
och 1 férekommande fall de regionala sjilvstyrelseorganen skulle
inom ramen for dagens regelverk ha en central roll {6r denna sam-
ordning.

Planeringen av trafik- och infrastrukturitgirder utgjorde ett
instrument for samordning av olika intressen och 3tgirder. Syftet
var att forhindra att olika 8tgirder motverkade varandra och att
bittre utnyttja mojliga synergieffekter mellan 8tgirderna. For att
pd detta sitt 6ka tgirdernas effektivitet ansdg regeringen att en
hoégre grad av integrering av planeringen av bebyggelse, infra-
struktur och trafikering borde efterstrivas. De positiva effekterna
med en sidan utveckling var bla. att det tydliggjorde var i sam-
hillsapparaten dtgirder borde sittas in f6r att uppnd en viss effekt
med minsta insats, att det 6kade méjligheterna till synergietfekter
mellan dtgirder i transportsystemet och dtgirder 1 samhillet 1 6vrigt
samt att det 6kade mojligheten att utforma dtgirder i dvriga sam-
hillet som begrinsade behovet av dtgirder i transportsystemet.

Nirings- och sysselsittningspolitiken var ett par av de omriden
dir regeringen sdg fordelar med detta synsitt. Minga 8tgirder i
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transportsystemet hade niringspolitiska motiv, exempelvis att 6ka
arbetsmarknadens flexibilitet genom o6kade pendlingsméjligheter
eller forbittra mojligheterna att transportera gods effektivt. Det
kunde finnas viktiga samordningsférdelar, exempelvis om &tgirder
inom transportsystemet understédde och férstirkte offentliga eller
privata satsningar pd niringsverksamhet. Aven inom miljépolitiken
kunde en 6kad samordning mellan olika planeringsinstrument leda
till 6kad effektivitet. Positiva effekter bedéomdes kunna nds om
miljédtgirder 1 samhillet 1 6vrigt samordnades med dtgirder inom
transportsystemet, t.ex. genom att hantera och begrinsa behovet av
trafik till och frin nya verksamheter. Detta l3g dven 1 linje med rikt-
linjer f6r markanvindning och transportplanering enligt Agenda 21.

Linsstyrelserna hade enligt sin instruktion (1997:1258) bl.a. att
svara for att linet utvecklas pd ett sddant sitt att faststillda natio-
nella mil fir genomslag, samtidigt som hinsyn skulle tas till regio-
nala férhdllanden och forutsittningar. Linsstyrelsen skulle med ett
samlat regionalt perspektiv i linet kunna samordna olika samhills-
intressen inom myndigheternas ansvarsomride. Linsstyrelserna
ansvarade for upprittandet av linsplanerna fér regional transport-
infrastruktur. Linsstyrelserna hade vidare tillsynsansvaret &ver
plan- och byggvisendet i respektive lin. I det kommunala &ver-
siktsplanearbetet hade linsstyrelserna bl.a. att ta till vara och sam-
ordna statens intressen och dirvid ge rdd 1 friga om trafik, trans-
porttorsorjning och trafikmiljo m.m. Linsstyrelserna hade vidare
att 1 vissa fall 6verpréva vissa kommunala plan- och markanvind-
ningsbeslut samt att préva 6verklaganden av kommunala beslut
enligt plan- och bygglagen.

Som statsmakternas regionala organ skulle linsstyrelsen 1 sitt
regionala utvecklingsarbete utgd frin en lingsiktig sektorsovergri-
pande strategi for linets utveckling och verka for att statens, kom-
munernas och landstingens verksamhet samordnades med inrikt-
ning mot mélen for linets utveckling.

Sammanfattande kommentar:

De tidigare metoderna med inriktningsplanering och &tgirds-
planering kompletterades med en ligesanalys. Denna analys
skulle inleda och ligga till grund f6r det fortsatta planeringsar-
betet. SIKA skulle goéra ligesanalysen utifrdn ett transports-
lagsévergripande synsitt.
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Linsstyrelserna och i forekommande fall regionala sjilvsty-
relseorgan gavs ett 6kat inflytande 1 planeringen. Den regionala
samordningen mellan bl.a. trafik- och infrastrukturplaneringen
framholls sirskilt.

Planeringen skulle omfatta inte bara investeringar utan ocksa
andra typer av dtgirder sdsom drift och underhill jimte sektors-
uppgifter 1 dvrigt.

Tillvixtaspekterna framhélls inte sirskilt.

2001/02 ars infrastrukturproposition

I propositionen 2001/02:20 Infrastruktur for ett lingsiktigt hillbart
transportsystem redovisade regeringen férslag till inriktning av den
fortsatta planeringen av transportinfrastrukturen. Férslagen omfat-
tade mal, ekonomiska ramar, planeringskriterier och ansvars-
férdelning 1 den kommande planeringsprocessen.

Det overgripande transportpolitiska mélet frin 1998 att trans-
portpolitiken skall sikerstilla en samhillsekonomiskt effektiv och
l8ngsiktigt hillbar transportférsérjning fér medborgarna och nir-
ingslivet 1 hela landet 13g fast. Det 6vergripande mélet komplettera-
des med ett nytt sjitte delmdl om ett jimstillt transportsystem
samt en justering av delmdlet om hog transportkvalitet s& att det
omfattade sdvil medborgarna som niringslivet. Etappmal féreslogs
utformas fér samtliga delmal f6r att underlitta en vil avvigd balans
mellan de olika delmélen inom transportpolitiken.

En nirtidssatsning som omfattade cirka 12 miljarder kronor i
okade resurser avsigs att goras 2002-2004. Av detta gick18 procent
till dtgirder som innefattade tjilsikring, barighet och rekonstruk-
tion av vdgarna, 36 procent till viginvesteringar, 3 procent till drift
och underhdll av jirnvigar och 44 procent till jirnvigsinvesteringar.
8 miljarder kronor av nirtidssatsningen finansierades med ldn i
Riksgildskontoret. Resterande del finansierades med anslagsékning
fr.o.m. 2004.

Planeringsperioden fér lingsiktsplanerna utékas till 12 dr och
planeringsramen omfattade 364 miljarder kronor under perioden
2004-2015. For att sikerstilla och bevara transportinfrastrukturen
avsattes 150 miljarder kronor, varav 87 miljarder kronor for drift
och underhill av statliga vigar, 38 miljarder kronor fér drift och
underhdll av statliga jirnvigar, 8 miljarder kronor fér sektorsupp-
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gifter samt 17 miljarder kronor for tjilsikring, birighet och rekon-
struktion av vigar.

For att modernisera och wutveckla transportinfrastrukturen
avsattes 100 miljarder kronor till dtgirder inom jirnvigssystemet,
39 miljarder kronor till dtgirder pd stamvignitet och 30 miljarder
kronor tll 4tgirder i linsplanerna fér regional transportinfra-
struktur. Hir ingick ett investeringsbidrag till spirfordon for regi-
onaltrafik pd 4,5 miljarder kronor. Rintor och amorteringar pd l&n
inom vig- och jirnvigsomrddet beriknades uppgd till 45 miljarder
kronor under den kommande 12-8rsperioden.

I propositionen behandlade regeringen frigan om planeringssy-
stem for utveckling av transportinfrastrukturen och konstaterade
att vilka 8tgirder som skall genomféras och nir detta skall ske
bestims inom ramen f6r trafikverkens och linens lingsiktiga plane-
ring med utgingspunkt frin riksdagens beslut till f6ljd av denna
proposition.

Planeringsprocessen for investeringar 1 infrastruktur faststilldes
1 det transportpolitiska beslutet 1998. Den bestod av tvd steg:
inriktningsplanering och tgirdsplanering. I inriktningsplaneringen
fastliggs mal, ekonomiska ramar och inriktning f6r den kommande
planeringsperioden av riksdagen. Avsikten var att &vergripande
politiska avvigningar i detta skede skulle ske av regering och riks-
dag och inte pd myndighetsniva.

Atgirdsplaneringen skulle sedan ske genom att Vigverket, Ban-
verket och linen utarbetade nationella stomnits- respektive vig-
hallningsplaner samt linsplaner fér regional transportinfrastruktur.

Riksdagen hade tidigare med bifall éverlimnat trafikutskottets
betinkande Beslutsunderlag for investeringar 1 vigar och jirnvigar
till regeringen. (bet. 2000/01:TU16, rskr. 2000/01:287). Utskottets
mening var att regeringen borde ta initiativ till en éversyn av plane-
ringsprocessen for vigar och jirnvigar. Oversynen borde ta sikte
pd att valet av investeringsobjekt skall baseras p& samhillsekono-
miska bedémningar med utgidngspunkt i de transportpolitiska
mélen och att samtliga vig- och jirnvigsinvesteringar som helt eller
delvis finansieras med statliga medel provades inbordes oavsett
finansieringsform.

Inom ramen f6r oversynen borde kraven pd det samhillseko-
nomiska beslutsunderlaget granskas. Det politiska inflytandet éver
planeringsprocessen avsdgs inte minska. Utskottet ansig ocksd att
dversynen borde ta sikte pd att riksdagens uppgift normalt inte var
att ta stillning till enskilda infrastrukturprojekt. Riksdagens roll
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borde i f6rsta hand vara att ange 6vergripande mél och riktlinjer fér
planeringen, faststilla finansiella ramar och sikerstilla en god kon-
troll av statens finanser.

Regeringen foreslog i propositionen att innehdllet 1 den plane-
ringsram som riksdagen beslutar utvidgades si att den numera
omfattade alla dtgirder som var relevanta att viga emot varandra
inom Vigverkets och Banverkets respektive ansvarsomride. Dit
hérde drift och underhill, investeringar samt sektorsuppgifter lik-
som iven kostnader fér rintor och amorteringar av Banverkets och
Vigverkets l8nefinansierade investeringar. Sammantaget ansig reger-
ingen att planeringsprocessen genom denna helhetssyn utvecklades
1 den riktning som riksdagen 6nskade. I den fortsatta planerings-
processen efter riksdagens beslut avsig regeringen att besluta om
planeringsdirektiv till Vigverket, Banverket och linen.

Direktiven skulle innehdlla en precisering av riksdagsbeslutet,
tidsplanen for arbetet samt de eventuella uppdrag som féranleddes
av propositionen och riksdagsbeslutet. Av direktiven skulle framgd
att strategiska miljobedéomningar, SMB, skulle vara en viktig
utgdngspunkt vid upprittandet av planerna. I direktiven skulle
ocksd krav kunna stillas pd Vigverket, Banverket och linen att i
planen redovisa hur ett transportslagsévergripande synsitt lett till
dkad médluppfyllelse. Regeringen avsdg att i kommande planerings-
direktiv fordela preliminira ramar per lin. Linen skulle redovisa
dtgirder f6r denna nivd och +/-50 procent.

Nir planerna sedan upprittats och férankrats skulle regeringen
faststilla Vigverkets och Banverkets nationella planer, medan
respektive linsstyrelse eller regionala sjilvstyrelseorgan skulle fast-
stilla linsplanerna for regional transportinfrastruktur. Om ett tra-
fikverk fann att en linsplan visentligt avvek frin de transportpoli-
tiska mélen eller pd annat sitt var olimplig skulle trafikverken ha
mojlighet att 6verklaga faststillelsebeslutet till regeringen. Reger-
ingen avsdg att analysera de dtgirder som foreslogs for de tre niva-
erna 1 linsplanerna utifrdn samhillsekonomisk l6nsamhet och mil-
uppfyllelse och direfter besluta om definitiva ramar. Regeringen
avsdg vidare att ge SIKA 1 uppdrag att analysera Vigverkets och
Banverkets planer och planeringsunderlag utifrén ett transportslag-
sovergripande synsitt. Faststillelsen av planerna skulle ske 1 god tid
innan planerna bérjar gilla 2004.

Regeringen skulle avsluta planeringsprocessen genom att i en
skrivelse till riksdagen redogéra for utfallet av planeringen. I det
transportpolitiska beslutet 1998 beslutade riksdagen att regeringen
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drligen 1 samband med budgetpropositionen skulle redogéra for
hur de transportpolitiska milen hade uppfyllts.

Regeringen féreslog rérande forindringar i ansvarsférdelning
vid upprittande av lingsiktsplaner att indelningen av de statliga
jirnvigarna 1 stomjirnvigar och linsjirnvigar skulle avskaffas.
Stomnitsplanen skulle sdledes omfatta dtgirder pd hela det statliga
jirnvigsnitet. Banverket skulle vidare administrera statsbidragen
till spér, resecentrum och andra anliggningar, liksom fér statsbi-
drag till investeringar i rullande materiel som horde till jirnvig som
ingdr 1 regional kollektivtrafik.

Indelningen av det statliga jirnvigsnitet 1 stomjirnvigar och
linsjirnvigar inférdes 1 samband med det transportpolitiska beslu-
tet 1988. Flera skil fanns till reformen. For det forsta fick trafikhu-
vudminnen ansvar f6r den regionala tdgtrafiken som knots till ett
avgrinsat jirnvigsnit. For det andra fick man en tydlig avgrinsning
av ansvaret for planeringen av investeringar i jirnvigens infra-
struktur mellan linen och Banverket. For det tredje innebar det att
man kunde géra en prioritering mellan trafikslagen dven pa regional
nivd. Sedan denna indelning inférdes hade emellertid forutsittning-
arna idndrats. Numera hade trafikhuvudminnen trafikeringsritt
dven pd stomjirnvigarna i linet och den regionala trafiken hade
haft en god utveckling pd dessa banor. Indelningen i stomjirnvigar
och linsjirnvigar behovdes alltsd inte lingre for att definiera trafi-
keringsritten till banorna. En annan férindring var att de delar av
det kapillira bannitet som foérvaltades av SJ hade férts over till
Banverket. Dessa spdranliggningar utgjordes t.ex. av spir till och
inom industriomriden, godsterminaler och hamnar och var frimst
av intresse for godstrafiken.

Planeringen av hela det statliga jirnvigssystemet borde ske med
ett kundorienterat synsitt och ett systemtinkande vilket ansigs
vara en forutsittning for att kunna skapa konkurrenskraftiga vill-
kor for bla. godstransporter pd jirnvig. Jirnvigen ansigs 1 hogre
grad in viginfrastrukturen vara ett sammanhingande system.
Enskilda insatser inom bannitet hade ofta betydelse for hela eller
storre delar av systemets funktion och kapacitet. Beroendet mellan
investeringsobjekten i stomnitsplanen och objekten 1 linsplanerna
hade blivit tydligt d& anslagstilldelningen inte legat 1 nivd med pla-
nerna. Att objekt i stomnitsplanen forskjutits 1 tiden hade bidragit
till att objekt i linsplanen hade férsenats eftersom de minga ginger
miste samordnas.
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Det konstaterades att de stora kostnaderna fér investeringar i
jirnvigsinfrastruktur gjorde att linen i flera fall inte férmaétt prio-
ritera jirnvigsobjekten i linsplanerna eftersom de skulle tringa ut
mdnga andra angeligna investeringar pa t.ex. vignitet. Foljden hade
blivit att regeringen hade varit tvungen att hantera flera regionala
jarnvigsprojekt, som Bohusbanan, Blekinge kustbana och Stdnga-
dalsbanan 1 sirskild ordning. Dirfér kunde planeringsramen fér
jirnvigen enligt regeringens forslag dven anvindas fér regionala
jarnvigsinvesteringar.

Administrationen av statsbidragen till spdr, resecentrum och
andra anliggningar, liksom statsbidragen till investeringar 1 rullande
materiel som hérde till jirnvig som ingdr i regional kollektivtrafik
borde ske av Banverket. Tidigare hade Vigverket skott dessa upp-
gifter.

Varje lin och region dger sina specifika férutsittningar, behov
och prioriteringar nir det giller utvecklingen av den egna regionen.
Det kan handla om bebyggelseplanering, niringslivsutveckling eller
utvidgning av arbetsmarknadsregioner. Utvecklingen av trans-
portinfrastrukturen ir en viktig faktor for den regionala och lokala
utvecklingen oavsett om det rér sig om en regional infrastruktur-
anliggning eller om det ir en nationell anliggning.

Beslut om sddana infrastrukturdtgirder som avsdg dtgirder pd de
regionala vig- och jirnvigsniten borde dven fortsittningsvis kunna
fattas inom ramen f6r linsplanen. Detta borde gilla dven pd sddana
vigar som ir stamvigar om 4tgirderna foranleddes av ett lokalt
eller regionalt behov. Denna ritt, som linen redan igde nir det
giller dtgirder pd stomjirnvigar, borde iven fortsittningsvis gilla
for de jirnvigar som Banverket hade planeringsansvar for, liksom
f6r Inlandsbanan.

Det var viktigt att understryka att linen dven med de féreslagna
forindringarna hade ett stort inflytande 1 planeringen. Omvint
borde den indrade ansvarsférdelningen ocksi innebira att sdvil
Vigverket som Banverket fordjupade samridsforfarandet och
dkade insynen i sin interna beslutsprocess i syfte att pd bista sitt ta
hinsyn tll lokala och regionala strategier och program, t.ex. de
regionala tillvixtprogrammen. Linen och de regionala sjilvstyrelse-
organen hade vidare en viktig roll nir det giller framtagande av
underlag i planeringsprocessen.

Enligt regeringens bedémning behdvdes en oberoende gransk-
ning goras av Vigverkets och Banverkets planeringsunderlag infér
regeringens faststillelse av planerna fér perioden 2004-2015.

192



SOU 2009:31

Regeringen hade uppmirksammat att beslutsunderlaget frin Vig-
verket och Banverket ibland uppvisade brister. Sirskilt gillde det
fér de bedomningar av projekts totalkostnader som gjordes tidigt i
planeringsprocessen. Det visade sig ofta att projektens omfattning
okat 1 forhdllande till vad som redovisats i planeringsunderlaget.

Riksrevisionsverket uppmirksammade problemet med fordy-
ringar 1 en rapport (RRV 1994:23). Regeringen inférde dirfor ett
krav pd Vigverket och Banverket att kostnadsférdyringar pd mer in
20 procent skulle innebira att objektet skulle omprévas och planen
revideras. Trots dessa skirpningar i kraven kvarstod betydande
brister 1 beslutsunderlagets kvalitet. Regeringen avsdg dirfor att 1ata
genomfora en oberoende granskning av Vigverkets och Banverkets
planeringsunderlag infér regeringens faststillelse av planerna fér
perioden 2004-2015.

Enligt regeringens bedémning borde investeringar i infrastruk-
turen planeras utifrin ett brett samhillsperspektiv och samordnas
med utvecklingen inom andra samhillssektorer. Senast 2010 skulle
dirfor fysisk planering och samhillsbyggande grundas pd program
och strategier for hur ett varierat utbud av bostider, arbetsplatser,
service och kultur kan dstadkommas s att bilanvindningen skulle
kunna minska och férutsittningarna fér miljdanpassade och resurs-
sndla transporter forbittras.

Infrastrukturplaneringen ir en del av den fysiska planeringen,
som handlar om den geografiska dimensionen av samhillsbyggan-
det och hushillningen med mark, vatten och naturresurser. Fysisk
planering sker p& nationell, regional och lokal nivd. Det pgdr inom
EU ett utvecklingsarbete som berér infrastrukturplaneringen.

Luftfarten borde dven fortsittningsvis betala avgifter som finan-
sierar luftfartens infrastruktur. Investeringar 1 och drift av flygplat-
ser ligger dirfor utanfor planeringsramen. For att frimja ett trans-
portslagsdvergripande synsitt borde Luftfartsverket presentera en
bedémning av utvecklingen inom luftfartssektorn fér perioden
2004-2015 som underlag for planeringen av vigar och jirnvigar.

En grundliggande princip i transportpolitiken ir att 3 till stdnd
en okad samverkan mellan olika transportmedel och trafikslag. En
bedémning av utvecklingen for flygplatser och luftfartssektorn
under hela planeringsperioden ansigs virdefull for att frimja ett
transportslagsdvergripande synsitt i den fortsatta planeringen av
vig- och jirnvigsinfrastruktur. En samlad bedémning av luftfarten
for perioden 2004-2015 borde dirfér utgdra ett underlag f6r plane-
ringen av vigar och jirnvigar. I Luftfartsverkets sektorsansvar
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ingick att géra bedémningar av utvecklingen inom hela flygplats-
och luftfartsomridet.

Alla framtidsbedémningar innehiller naturligen ett visst mitt av
osikerhet. Verkets bedémningsunderlag borde dirfor lyftas fram
pd ett tydligt sitt. Luftfartsverkets verksamhet bedrivs 1 affirs-
verksform.

Investeringar 1 och drift av farleder ir avgiftsfinansierade och lig
dirfor utanfor planeringsramen. For att frimja ett transportslags-
overgripande synsitt borde Sjofartsverket dirfér presentera en
bedémning av utvecklingen inom sjofartssektorn fér perioden
2004-2015 som underlag for planeringen av vigar och jirnvigar.

En bedémning av utvecklingen f6r hamnarna och sjéfartssek-
torn under hela planeringsperioden ansigs nédvindig fér att frimja
ett transportslagsdvergripande perspektiv. Sjofartsverket borde
dirfor ges 1 uppdrag att presentera en sidan bedémning fér perio-
den 2004-2015 som underlag for planeringen av vigar och jirnvi-
gar. I Sjofartsverkets sektorsansvar ingick att ha en bild av utveck-
lingen inom hela hamn- och sjéfartsomradet, alltsd dven vad giller
utvecklingen av trafik till kommunala hamnar. Osikerheter bér
tillsammans med grunderna f6r bedémningen skulle lyftas fram pd
ett tydligt sitt.

Sammanfattande kommentar:

Den langsiktiga planeringen kom att omfatta 12 ar.

Banverket tog hand om planeringen av sdvil stomjirnvigar
som linsjirnvigar.

Sirskild granskning av planerna i kvalitativ och kvantitativ
bemirkelse. Vidare granskas kostnadsberikningarna i Vigver-
kets och Banverkets lingtidsplaner.

Banverket och Vigverket gavs mojlighet att overklaga lins-
planerna.

Inriktnings- och tgirdsplanering 1 tv4 steg bibeholls.

2003/04 ars investeringsproposition

I proposition 2003/04:95 Utokade planeringsramar for vig- och
jirnvigsinvesteringar 2004-2015 redovisade regeringen forslag till
utdkade planeringsramar fér vig- och jirnvigsinvesteringar 2004—
2015. Vidare limnades en redogérelse for utfallet av den genom-
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férda planeringsomgingen for transportinfrastruktur 2004-2015
samt en redogorelse for regeringens syn pé planeringssystemet.

Utgingspunkt for den granskning av planférslagen frén Vigver-
ket, Banverket och linen som Regeringskansliet genomférde var de
transportpolitiska milen. Det vergripande transportpolitiska mélet ir
att transportpolitiken skall sikerstilla en sambhillsekonomiskt
effektiv och lingsiktigt hillbar transportférsérjning fér med-
borgarna och niringslivet i hela landet. Sex delmil anger ambi-
tionsnivan pd lang sikt.

o Tillgingligt transportsystem
e Hog transportkvalitet

o Siker trafik

¢ God miljs

o Dositiv regional utveckling

o Ettjimstillt transportsystem

P& sikt skall alla delmdl uppnds. P& kort sikt kunde det enligt
regeringen dock bli aktuellt med en prioritering mellan olika del-
mél. Denna borde komma till uttryck genom etappmil som bor
vara avstimda mot varandra och realistiska med hinsyn till bla.
tillgingliga resurser, tekniska méjligheter, miljoforutsittningar och
internationella dtaganden.

Regeringskansliet genomforde sin granskning 1 tvd steg: forst en
kvantitativ granskning och direfter en kvalitativ granskning. Den
kvantitativa granskningen syftade till att kontrollera att planférsla-
gen uppfyllde de krav som regeringen stillt i planeringsdirektivet
medan den kvalitativa granskningen syftade till att kontrollera pd
vilka grunder olika dtgirder prioriterats och att de bidrog till upp-
fyllelse av de transportpolitiska mélen.

Regeringskansliet identifierade ett antal brister 1 planforslagen.
Av stérst betydelse var att Banverket 1 minga fall inte hade motive-
rat sina prioriteringar utifrdn samhillsekonomisk l6nsamhet och
transportpolitisk miluppfyllelse. Andra brister gillde fér Banver-
kets del beskrivningar av hur dtgirderna fordelats 6ver landet,
beskrivningar av hur man arbetat {6r att integrera jimstilldhet och
barnens situation 1 trafiken infér planeringsarbetet samt beskriv-
ningar av hur man hanterat statsbidragen till kollektivtrafikanligg-
ningar.
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For Vigverkets del saknades viss information om den samhills-
ekonomiska lénsamheten for projekten, beskrivningar av hur
tgirderna fordelats 6ver landet, beskrivningar av hur man arbetat
for att integrera barnens situation i trafiken infér planeringsarbetet,
uppg1fter om vilka belopp som ligger inom respektive utanfor pla-
neringsramen samt tydliga beskrivningar av hur strategin for jil-
sikring, birighet och rekonstruktion utformats. Dessutom fanns
behov av att utveckla effektbeskrivningarna fér den sirskilda tra-
fiksikerhetspott pa 4,9 miljarder kronor som Vigverket foreslagit.

Vigverket och Banverket ombads dirfér 1 brev den 1 september
2003 att komplettera sina planforslag pd ovanstdende punkter.
Aven efter dessa kompletteringar kvarstod vissa brister i materialet
som granskats av Regeringskansliet, men underlaget bedémdes till-
rickligt fér regeringens slutliga bedémning. Regeringskansliets
granskning innefattade avstimningar mot de prioriteringar som
framgar av linens regionala tillvixtprogram.

Enligt regeringens bedémning hade planeringsprocessen lett
fram till prioriteringar som det fanns stor samstimmighet kring.
Erfarenheterna frin den genomfoérda planeringsomgingen 2004-
2015 visade att det fanns en stor samstimmighet om planernas
innehdll. Regeringens bedémning var dirfér att planeringsproces-
sen lett fram till att de viktigaste dtgirderna har identifierats, virde-
rats och prioriterats. Det hade inte framkommit att processen
skulle ha misslyckats med att identifiera de viktigaste &tgirderna.
Diremot hade processen uppfattats som trog och tung. Méjlighe-
ten att utforma processen si att den blir enklare, effektivare och
mer flexibel borde dirfér undersokas.

Enligt regeringens bedomning borde det lingsiktiga planerings-
systemet for transportinfrastruktur inledas med en inriktningspla-
nering, dir mil, ekonomiska ramar och inriktning analyseras fér att
direfter liggas fast av riksdagen.

Atgirdsplaneringen borde sedan ske i l6pande form med 4rliga
uppdateringar av de nationella vig- och banhillningsplanerna.

Riksrevisionen bedémde att samhillsekonomisk lonsamhet
generellt hade haft en begrinsad betydelse f6r de prioriteringar som
gjorts 1 planerna. Genom att regeringens beslut om definitiva eko-
nomiska ramar till linsplanerna grundade sig p& den granskning av
samhillsekonomisk effektivitet och uppfyllelse av de transportpo-
litiska mélen som regeringen gjort var regeringens bedémning att
de linsplaner som nu skulle faststillas bidrog till en bittre uppfyl-
lelse av transportpolitikens huvudmal och delmal.
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SIKA féreslog en planeringsprocess som héll sig inom nuva-
rande transportpolitiska beslut. Féljande férindringar féreslog man
av processen:

e Ersitt ligesanalysen med ett 16pande analysarbete och ett avslu-
tande seminarium.

e Ge den strategiska analysen en tydligare indelning i de tvd
faserna analys av strategiska omrdden och analys av inriktningar.

e Ligg in ett skede for Regeringskansliets beredning av underla-
get.

Foljande dndringar féreslog man av processens inneh3ll:
e Gor mer lingsiktiga utblickar.

e Tamed oversiktliga analyser av riktigt stora projekt.
e Storstadsprojekt bor hanteras 1 planeringsprocessen.

e Nuvarande ramférdelning bor ersittas av beskrivningar av olika
ramnivder for jirnvigs- respektive vigdtgirder.

e En utvecklad beskrivning av osikerhet bor ingd 1 underlaget.

En stor majoritet av remissinstanserna ansdg att planeringssystemet
behovde férindras for att bli mer effektivt och dndamélsenligt.
Vigverket och Banverket skissade i en gemensam skrivelse daterad
den 10 mars 2004 pi ett planeringssystem dir inriktningsplane-
ringen foljde den s.k. fyrstegsprincipen, vilket innebir en analys i
foéljande ordning:

1. &tgirder som kan pdverka transportbehovet och val av trans-
portsitt,

2. 3tgirder som ger effektivare utnyttjande av befintligt vignit och
fordon,

3. begrinsade ombyggnadsétgirder,

4. nyinvesteringar och stérre ombyggnadsdtgirder.

Vigverkets och Banverkets forslag till ny process beskriver plane-
ringscykeln med inriktningsplanering, inriktningsbeslut och
dtgirdsplanering. Remisshantering av de ldngsiktiga planerna skulle

enligt forslaget ske pd samma sitt som 1 dag. Vidare foéreslog man
en mindre rlig uppdatering av de faststillda planerna dir hinsyn
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skulle tas till olika férindringar som péverkade genomférandet av
planerna. De uppdaterade planerna var tinkta att utgéra en viktig
information till de organ som arbetar med fysisk planering pd regi-
onal nivd. Det skulle enligt forslaget inte ske nigon remisshanter-
ing eller faststillelse av de uppdaterade planerna.

Sammanfattande kommentar:

Kritik riktades vid granskningen av Banverkets och Vigverkets
planer. Bristerna ansigs allvarligast vad gillde de sambhillseko-
nomiska analyserna i Banverket.

Fyrstegsprincipen lanserades och kopplingarna till den
fysiska planeringen framholls dterigen.

Arlig uppdatering av de nationella planerna féreslogs.

2005/06 ars transportpolitiska proposition

I propositionen 2005/06:160 Moderna transporter redovisade
regeringen inriktningen av transportpolitiken, som ansigs vara en
viktig del i regeringens samlade insatser for att skapa hillbar till-
vixt, livskvalitet och vilfird i hela landet. Det 6vergripande maélet
for transportpolitiken skulle fortsatt vara att sikerstilla en sam-
hillsekonomiskt effektiv och langsiktigt hillbar transportforsorj-
ning f6r medborgarna och niringslivet 1 hela landet.

Delmaélen skulle fortsatt gilla tillginglighet, transportkvalitet,
sikerhet, miljo, regional utveckling samt jimstilldhet. Delméilen
for miljo samt regional utveckling knots till de miljopolitiska
respektive regionalpolitiska méilen. Flera etappmal justerades. Kli-
matmdlet f6r CO2 3r 2010 lg fast. En kilometerskatt f6r tunga
lastbilar skulle inférdas under vissa férutsittningar.

Resenirs- och kundperspektivet lyftes fram samt behovet av
hillbara transportlésningar for regional utveckling och vidgade
arbetsmarknadsregioner. Trafikhuvudminnen erbjods att pd férsok
ta ansvar for interregional jirnvigstrafik i del av Norrland. Charter-
och nattigstrafik 6ppnades foér konkurrens. Ett utvecklingspro-
gram for kollektivtrafik med fokus pd tillginglighet f6r funktions-
hindrade, stationsfrigor och samordning av information m.m. togs
fram. Resenirernas rittigheter stirktes med en ny lag samt f6érind-
ringar i lagarna om firdtjinst och riksfirdtjinst. En rad initiativ till
bittre trafiksikerhet lyftes fram, bl.a. f6r sikrare resor till och frin
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skola samt forslag med krav pd forarbevis och registreringsplikt f6r
vissa storre fritidsbitar. Jimstilldhetsintegrering lyftes fram som
strategi for att nd transportpolitikens jimstilldhetsma3l.

Infrastrukturplaneringen férenklades och samordnades mer med
regional planering. Strategiska hamnar och kombiterminaler skulle
prioriteras. Driftbidrag till icke-statliga flygplatser omfordelades
med utgdngspunkt 1 kollektiva transportalternativ. En nationell
flygplatsdversyn aviserades.

Regeringen bedémde att arbetet med att férenkla, piskynda och
effektivisera de planerings- och beslutsprocesser som berorde
transporter och infrastruktur, borde fortsitta. Férindringar som
foreslogs borde beakta kraven pd demokratiskt inflytande och
rittssikerhet samt behovet av att processerna skulle kunna &ver-
blickas av medborgarna.

Transporter och infrastrukturutveckling berors av flera plane-
rings- och beslutsprocesser pd statlig och kommunal nivi. Exempel
pd sddana viktigare planerings- och beslutsprocesser var statens
infrastrukturplanering, annan fysisk planering (bla. enligt plan-
och bygglagen och miljobalken) och de kommunala trafikhuvud-
minnens planering samt statens upphandling av interregional
trafik.

I minga sammanhang framkom synpunkter pd planerings- och
beslutssystemen som berérde transporter och transportinfra-
struktur. Synpunkter hade exempelvis framférts av Kollektivtrafik-
kommittén i slutbetinkande (SOU 2003:67) och Stockholmsbered-
ningen (N 2001:02) i slutrapport den 17 december 2003 (N2003/
9419/IR). Det upplevdes att processerna hade blivit alltfér komp-
licerade och att handliggningstiderna i ménga fall var alltfér 1anga.
Onskemil framfordes dirfor om att forenkla, piskynda, forkorta
och 6ka flexibiliteten i processerna. Det fanns ocksd synpunkter pd
behovet av bittre samordning mellan systemen, bla. for att
undvika dubbelarbete. Frigor om bittre samordning kunde t.ex.
gilla mellan den regionala utvecklingsplaneringen och infrastruk-
turplaneringen samt mellan trafikhuvudminnens planering och den
fysiska planeringen.

Regeringen foreslog 1 propositionen 6kade planeringsramar fér
vig och jirnvigsinvesteringar 2004-2015 att 4tgirdsplaneringen,
bl.a. for att 6ka flexibiliteten, borde ske i 16pande form med en rlig
uppdatering av de nationella vig- och banhillningsplanerna. Tvd av
regeringen tillkallade utredningar som hade haft i uppgift att se
over och limna forslag till dtgirder som pd olika sitt pdverkar den
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fysiska planeringen hade under 2005 avlimnat sina slutbetinkan-
den. Det gillde dels Miljobalkskommittén (M 1999:03), dels PBL-
kommittén (M 2002:05).

Regeringen ansdg att det var viktigt att planerings- och besluts-
processerna som berdrde transporter och infrastruktur fungerade
vil och dgde stor acceptans 1 samhillet. Dessa processer var 1 hog
grad en del av det demokratiska beslutssystemet och mdste vara
mdjliga att dverblicka och pdverka for allminheten och inte bara av
specialister. Viktigt var att intressen och virderingar hos bide
kvinnor och min kom till uttryck p4 lika villkor. Aven barns och
ungas erfarenheter och synpunkter behévde beaktas. Sirskilt var
dessa aspekter viktiga nir det gillde storre infrastrukturprojekt
som bdde kunde vara mycket komplicerade och krivde lang tid for
planering, projektering och byggande samt gav lingsiktiga effekter
pd den framtida samhillsutvecklingen.

Det bedémdes & andra sidan finnas en risk att forenklingar
kunde leda till otillrickligt demokratiskt inflytande och minskad
rittssikerhet f6r den enskilde. En balans 1 dessa avseenden var vik-
tig att uppritthélla. Det fanns dven omriden dir det stilldes krav pd
6kad planering, exempelvis inom trafikhuvudminnens ansvarsom-
ride.

Regeringens ambition 1 vid mening var att arbeta vidare med att
forenkla, pdskynda och effektivisera planerings- och beslutsproces-
serna som berdrde transporter och infrastruktur. Genomsynlighe-
ten 1 dessa processer borde ocksd forbittras for att medborgarna
littare skulle kunna se helheten och {3 &verblick av vad som t.ex.
skulle prévas och i vilket skede. Atgirder for att forbittra samord-
ningen mellan systemen, bl.a. for att undvika dubbelarbete och
spara resurser, borde ocksd overvigas. Férindringar som féreslogs
skulle sjilvfallet beakta kraven p& demokratiskt inflytande och
rittssikerhet.

Regeringen limnade vissa forslag om planerings- och besluts-
processerna som berdrde transporter och infrastruktur.

Utgdngspunkten f6r utvecklingen av infrastrukturen skulle vara
de transportpolitiska milen. Ett genomférande av inriktningsplane-
ringen borde siledes bidra till att de transportpolitiska milen nis.
Regeringens forslag om dndringar av de transportpolitiska delma-
len, innebar att inriktningsplaneringen ocksi borde bidra till att
miljokvalitetsmdlen och méilet for den regionala utvecklings-
politiken ndddes.
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Inriktningsplaneringen borde férenklas och fokusera pa féljande
analyser och underlag:

o Analyser av dtgirder som 1 sirskilt hég grad kan paverka trans-
portbehovet och val av transportsitt f6r olika grupper av kvin-
nor och min i olika &ldrar samt f6r niringslivet.

e Underlag till regeringens forslag till riksdagen om planeringsra-
mar for infrastruktur och férdelning mellan olika typer av
dtgirder. Infrastrukturplaneringen och den regionala utveck-
lingsplaneringen bor vara samordnad p8 linsniva vad giller 6ver-
gripande strategiska mil och prioriteringar f6r den regionala
utvecklingen.

Riksdagen hade i det transportpolitiska beslutet bedémt att plane-
ringssystemet for infrastruktur borde inledas med en inriktnings-
planering dir mél, ekonomiska ramar och strategier utreddes for att
direfter liggas fast av riksdagen. Inriktningsplaneringen borde
omfatta en ligesanalys och, i en andra fas, en strategisk analys. I
denna skulle jimstilldhetsperspektivet integreras. Den strategiska
analysen borde utf6ras pa sivil nationell som regional nivi.

Atgirdsplaneringen 1 infrastrukturen skulle ske genom utarbe-
tande av nationella ban- respektive vighdllningsplaner samt lins-
planer f6r regional transportinfrastruktur. Resultatet av den senaste
planeringsomgingen for infrastruktur, redovisade regeringen till
riksdagen 1 proposition Utdkade planeringsramar fér vig- och jirn-
vigsinvesteringar 2004-2015.

Regeringen konstaterade i propositionen att erfarenheterna frin
den genomférda planeringsomgdngen 2004-2015 visade att det
fanns en stor samstimmighet om planernas innehdll. Regeringens
bedémning var dirfér att planeringsprocessen lett fram till att de
viktigaste dtgirderna hade identifierats, virderats och prioriterats.
Det hade inte framkommit att processen skulle ha misslyckats med
att identifiera de viktigaste tgirderna. Diremot hade processen
uppfattats som trég och tung. Méjligheten att utforma processen
si att den blir enklare, effektivare och mer flexibel borde dirfor
undersokas.

Regeringen angav 1 propositionen att den ligesanalys som
inledde planeringsarbetet hade stora likheter med SIKA:s uppdrag
att fortlopande folja upp de transportpolitiska méilen. Dessa tvd
uppgifter borde med férdel kunna liggas samman. Vidare deklare-
rade regeringen sin avsikt att fortsitta 6verviga och utveckla frigan
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om hur och nir underlag f6r beslut om politikens inriktning pd
infrastrukturomridet skulle utformas och dterkomma till riksdagen
med ett forslag.

Regeringen stillde 1 proposition 2003/04:95 krav pd att dtgir-
derna skulle analyseras enligt den s.k. fyrstegsprincipen vilket
frimst skulle ske 1 samband med den fysiska planeringsprocessen.

Den fysiska planeringsprocessen inleds med en férstudie.
Forstudien ska visa vad som behéver goras pd en viss link eller del
av transportsystemet och méjliga 16sningar f6r detta. I forstudie-
skedet skall den s.k. fyrstegsprincipen tillimpas, dvs. man bor 1 ett
forsta steg Overviga dtgirder som pdverkar transportbehov och
transportsitt. De dtgirder som skulle kunna bli aktuella i detta for-
sta steg omfattar planering, styrning, reglering, pdverkan och
information med biring pd sdvil transportsystemet som samhillet i
ovrigt for att minska transportefterfrigan eller féra 6ver transpor-
ter till mindre utrymmeskrivande, sikrare eller miljovinligare
firdmedel.

Om sidana &tgirder inte bedoms kunna lésa problemen pd ett
tillfredsstillande sitt, ska i steg tvd Overvigas om det befintliga
transportsystemet kan nyttjas effektivare. Atgirder i detta andra
steg kan omfatta exempelvis 6kad bilpoolsanvindning och sam3k-
ning, utdkad kollektivtrafik, samt dtgirder som frimjar 6kad ging-
och cykeltrafik. I steg tre ska overvigas begrinsade ombyggnadsét-
girder. I steg fyra skall stérre ombyggnads- eller nybyggnadstgir-
der overvigas.

Fyrstegsprincipen hade tillimpats i varierande grad i de nu aktu-
ella [ingsiktsplanerna men férvintades 1 allt storre utstrickning till-
limpas systematiskt och generellt i infrastrukturplaneringen.
Regeringen ansdg att Vigverket och Banverket hade en viktig roll
for att utveckla formerna f6r fyrstegsprincipens tillimpning.

SIKA utvirderade pd regeringens uppdrag Vigverkets och Ban-
verkets arbete enligt fyrstegsprincipen. SIKA:s utvirdering pekade
bl.a. pd svirigheterna att tillimpa fyrstegsprincipen.

Kraven som stills pd inriktningsplaneringen var stora. Det ir en
omfattande informationsmingd som vigs samman fér att analysen
skall kunna goéra ansprdk pd att utgd fr@n en helhetssyn.
Regeringens uppfattning var att inriktningsplaneringen varit alltfor
trég och tung och att det underlagsmaterial som utarbetades infor
regeringens proposition inte fokuserat pi de politiskt mest intres-
santa frigorna. Den utvirdering av planeringsprocessen som
regeringen genomfort gav stdd f6r denna uppfattning. Regeringen
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ville dirfor hitta ett arbetssitt for infrastrukturplaneringen dir man
tog stdd av andra processer inom transportpolitiken, dels den &rliga
uppfoljning av liget i férhdllande till de transportpolitiska milen
som SIKA genomforde, dels det kontinuerliga strategiska plane-
ringsarbete som gjordes regionalt 1 samarbete mellan lin, trafikverk
m.fl. Tyngdpunkten i inriktningsplaneringen hade f6r myndighe-
terna varit analys av olika inriktningar pd nationell niva.

Riksdagens senaste inriktningsbeslut med anledning av forsla-
gen 1 propositionen 2001/02:20 hade stora likheter med de trans-
portpolitiska mélen frén 1998. Slutsatsen av detta var att regering
och riksdag sig utvecklingen av infrastrukturen som en del av
transportpolitiken, och att det &vergripande mélet {ér transportpo-
litiken med tillhérande delmil och etappmail dven borde gilla for
infrastrukturen. Ett genomférande av inriktningsplaneringen borde
siledes bidra till att de transportpolitiska milen niddes. Regering-
ens forslag om dndringar av de transportpolitiska delmilen, innebar
att inriktningsplaneringen ocksd borde bidra till att miljokvalitets-
mélen och mélet fér den regionala utvecklingspolitiken niddes.

Inriktningsplaneringen borde dirfér i framtiden ta sin utgings-
punkt i en bedémning av hur sambhillets behov av transporter
kommer att utvecklas p ling sikt samt 1 omstillningen till ett ling-
siktigt hillbart transportsystem. Foljande analyser och underlag
skulle d& bli centrala:

o Analyser av dtgirder som 1 sirskilt hég grad kan pdverka trans-
portbehovet och val av transportsitt f6r olika grupper av kvin-
nor och min i olika &ldrar samt f6r niringslivet.

e Underlag till regeringens forslag till riksdagen om planeringsra-
mar for infrastruktur och férdelning mellan olika typer av
tgirder.

De resultat som framkom frin analyserna skulle remitteras for att
sedan utgora underlag f6r en proposition till riksdagen om plane-
ringsramens storlek och férdelning pd olika dtgirder under plane-
ringsperioden samt formerna for den fortsatta planeringen.
Regeringens bedémning var att en inriktningsplanering enligt
ovan beskrivna principer skulle innebira en férenkling av plane-
ringsarbetet f6r de ansvariga myndigheterna. Ett omfattande arbete
hade tidigare lagts ner pd att bygga upp och analysera olika inrikt-
ningsalternativ. Myndigheterna hade dessutom haft i uppdrag att
gemensamt redovisa hur planeringsramen skulle foérdelas pd
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investeringar respektive drift och underhill av vigar och jirnvigar
etc. Med regeringens forslag reducerades analyserna som myndig-
heterna skulle géra och frigan om hur de ekonomiska ramarna fér
infrastrukturen skulle fordelas liggs huvudsakligen pa den politiska
nivdn. Genom att riksdagens beslut om évergripande mal och del-
mél fér transportpolitiken dven skulle gilla f6r infrastrukturen
sikerstilldes riksdagens inflytande 6ver infrastrukturplaneringen.

Infrastrukturplaneringen hade tidigare genomforts med en peri-
odicitet som stimt &verens med riksdagens mandatperioder. Sile-
des hade de dtgirdsplaner som ir slutresultatet av planeringen gillt
for perioderna 1991-2000, 1994-2003, 1998-2007 respektive 2004—
2015. Sambandet med mandatperioderna bréts 1 den senaste plane-
ringsomgingen. Samtidigt forlingdes planernas lingd frin tio till
tolv 4r.

Regeringen sig inget sjilvindamadl i att fortsittningsvis reglera
infrastrukturplaneringen s att den tidsmissigt stimde éverens med
riksdagens mandatperioder. Beslut om att inleda nya planerings-
omgingar borde 1 stillet grunda sig pd i vilken grad foérutsittning-
arna hade indrats 1 termer av t.ex. trafikutveckling, omvirldsférut-
sittningar, tillgingliga resurser for infrastrukturitgirder eller nya
politiska prioriteringar. Regeringen hade for avsikt att utdka
SIKA:s drliga uppdrag att redovisa liget i forhéllande till de trans-
portpolitiska mélen sd att SIKA:s redovisning blev ett underlag till
regeringen nir det gillde frigan om att inleda en ny planeringsom-
ging for infrastrukturen. Aven i de fall de ovan nimnda férutsitt-
ningarna inte hade indrats i s& stor omfattning att regeringen sig
behov av att inleda en ny planeringsomgang kunde det finnas behov
av att gora en forenklad revidering av l&ngsiktsplanerna. Orsaken
till detta var att den fysiska planeringen och bedémningar av miljs-
konsekvenserna for infrastrukturinvesteringar tog ménga 4r 1
ansprik och att det dirfér kunde krivas en framforhillning sd att
planeringen kunde inledas fér framtida investeringsprojekt. Det
kunde d& vara limpligt att géra en mindre revidering av planerna,
som kunde bestd av att planperioden férlingdes med ett eller flera
&r och att prioriterade projekt fylldes pd under dessa &r. En sddan
mindre revidering krivde att riksdagen tog stillning till planerings-
ramarna f6r de tillkommande &ren.

Efter att riksdagen tagit stillning till planeringsramens storlek
och férdelning pd olika typer av dtgirder skulle regeringen besluta
om direktiv for dtgirdsplaneringen. Denna var, vad gillde infra-
strukturen, uppdelad i nationella planer, dvs. nationell banhill-

204



SOU 2009:31

ningsplan och nationell vighdllningsplan, samt linsplaner for regi-
onal transportinfrastruktur. De nationella ban- och vighillnings-
planerna faststilldes av regeringen efter forslag frdn Banverket
respektive Vigverket, medan linsplanerna faststilldes av respektive
lin. Medel for genomférande av planerna férmedlades via anslagen
till Banverket och Vigverket. De &tgirder som behandlades 1
tgirdsplaneringen var drift och underhill, investeringar samt sek-
torsuppgifter for Banverket och Vigverket. Inom ramen fér lins-
planeringen behandlades investeringar pd vigar som inte var natio-
nella stamvigar samt statsbidrag till trafikhuvudmin och kommu-
ner.

Regeringens bedémning var att de analyser och den férankring
som genomférdes 1 dtgirdsplaneringen var en garanti fér att prio-
riteringarna av itgirder var 1 linje med de transportpolitiska milen
samtidigt som de motte en bra acceptans hos centrala myndigheter,
lin, kommuner, intresseorganisationer m.fl. Regeringen sig det
som angeliget att Vigverket och Banverket dven fortsittningsvis
utarbetade beslutsunderlag fér sina foreslagna investeringar som
tydligt beskrev samhillsekonomiska effekter samt effekter pd de
transportpolitiska milen. Nir det gillde effekterna pd delmélet god
milj6 borde beslutsunderlaget redovisa effekter pd de olika miljs-
kvalitetsmilen. Det var angeliget att beslutsunderlaget mojlig-
gjorde en systematisk jimforelse mellan olika typer av dtgirder.

Regeringen hade 1 proposition Utdkade planeringsramar fér
vig- och jirnvigsinvesteringar 2004-2015 aviserat sin avsikt att
drligen uppdatera dtgirdsplanerna. Uppdateringarna skulle frimst
avse enskilda projekt, dir kostnader eller tidsplaner blivit indrade.
Detta skulle dven gilla fortsittningsvis.

Vigverket har ansvar for att uppritta forslag till nationell vig-
hillningsplan. Det nationella stamvignitets omfattning beslutades
av riksdagen 1993 i samband med behandlingen av propositionen
Investeringar i trafikens infrastruktur m.m. for att ge l3ngsiktighet
och stabilitet 1 viginvesteringarna samt for att utgdra en grund-
liggande forutsittning vid utvecklingen av de regionala transport-
anliggningarna. Stamvignitet knyter thop de storre befolknings-
koncentrationerna i hela landet och omfattar sddana vigar som
fyller en utpriglat mingsidig funktion for landets ekonomi och
vilfird. En stor del av de inrikes och utrikes godstransporterna gir
pd detta nit. Det var dirfér viktigt f6r hela landet att stamvignitet
kan erbjuda sikra och effektiva transporter.
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Banverket ansvarar for att uppritta nationell banhillningsplan
for det statliga jirnvigsnitet. Jirnvigen ansdgs 1 hogre grad in vig-
infrastrukturen vara ett ssmmanhingande system. Enskilda insatser
inom bannitet hade ofta betydelse for hela eller storre delar av
systemets funktion och kapacitet. Planeringen av hela det statliga
jirnvigssystemet borde ske med ett kundorienterat synsitt och ett
systemtinkande, vilket var en forutsittning fér att kunna skapa
konkurrenskraftiga villkor fér bl.a. godstransporter pd jirnvig.

Ansvaret pa regional nivd f6r planeringen av regional transport-
infrastruktur och regional utveckling, varierade 6ver landet. I un-
gefir hilften av linen hade linsstyrelserna detta ansvar. I vriga lin
hade ansvaret dvertagits antingen av sjilvstyrelseorgan eller kom-
munala samverkansorgan. Genom linsstyrelser/sjilvstyrelseorgan/
kommunala samverkansorgan idgde ocksd lokal och regional for-
ankring rum av forslagen 1 de nationella planerna. Ett medel for
genomférandet av den regionala utvecklingspolitiken var de regio-
nala utvecklingsprogrammen. Det regionala utvecklingsprogram-
met var ett dvergripande strategidokument dir mél och inriktning
for regionens viktigaste samhillsomriden presenterades. En sddan
bred samlad utvecklingsstrategi skulle sedan ligga till grund fér
delprogram inom de olika sektorer som skulle bidra till att uppnd
for regionen gemensamma méil. De regionala tillvixtprogrammen
var exempel pd sddana delprogram.

Den regionala utvecklingen hade alltmer satts in 1 ett storre
linsgrinsovergripande sammanhang dir vikten av en ©&msesidig
samverkan mellan de olika planeringsprocesserna fér infrastruktur,
transporter, fysisk samhillsplanering och regional utvecklingspla-
nering blev tydligare. Det fanns dirfér viktiga berdringspunkter
mellan den regionala utvecklingsplaneringen och infrastrukturpla-
neringen. Samordningen av dessa planeringsprocesser borde frimst
ske pd den regionala nivdn, dir ansvaret fanns fér de regionala
utvecklingsprogrammen och tillvixtprogrammen samt linsplane-
ringen for transportinfrastruktur. Linen var ocksd viktiga parter i
Vigverkets och Banverkets diskussioner om nationella priorite-
ringar. Linen borde dven 1 stérsta mojliga min samordna sina
insatser 1 infrastrukturplaneringen och den regionala utvecklings-
planeringen.

Med samverkan och samordning avsigs bl.a. att de olika plane-
ringsprocessernas prioriterade mal visar pd en Overensstimmelse
sinsemellan och en helhetssyn i linen. Varje planeringsprocess
skulle dven fortsittningsvis bedrivas utifrin sina egna beslutsramar.
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Samordningen kunde t.ex. bestd 1 att forankring lokalt och regi-
onalt gjordes samlat for infrastrukturplaneringen och den regionala
utvecklingsplaneringen.

Det frimsta syftet fér en samordning mellan infrastrukturplane-
ring och den regionala utvecklingsplaneringsprocessen var att fora
de strategiska inriktningsbesluten och atgirdsbesluten nirmare
motsvarande prioriteringar inom det regionala utvecklingsarbetet.
Mojligheten att uppnd mélen och att utféra identifierade dtgirder
okade d3 flera processer verkade for likartade mal. Med denna sam-
ordning ville regeringen uppn ett bittre underlag {6r prioriteringar
genom att tillfora bdda processerna ett helhetsperspektiv. Samver-
kan handlade om att hitta helhetslésningar som pdverkade och
uppfyllde linens tillvixt- och utvecklingsmil. Bittre samordnade
planeringsprocesser skulle dven 6ka genomsynligheten i proces-
serna.

Den fysiska planeringen spelar en mycket stor roll nir det giller
mojligheterna att uppnd de transportpolitiska mélen. En aktiv och
vil genomford och forankrad fysisk planering kunde ocksé pd olika
sitt bidra till att flertalet miljokvalitetsmal uppnds. Innan vig- och
jirnvigsutbygegnaderna som prioriterats 1 den ekonomiska lingsik-
tiga infrastrukturplaneringen kan paborjas, skall de behandlas i den
lagstadgade fysiska planeringsprocessen.

Den fysiska planeringen ir skild frén den ekonomiska plane-
ringen. Samtidigt har processerna klara beréringspunkter bla.
genom den ldngsiktiga infrastrukturplaneringen och det underlag
om objekten som den innehiller. Dessa processer pigdr dven delvis
parallellt. Den fysiska planeringsprocessen inleds med en forstudie.
Fyrstegsprincipen som tidigare beskrivits tillimpas i férstudieske-
det vilken innebir att férst dvervigs dtgirder som paverkar trans-
portbehov och transportsitt och 1 sista hand 6vervigs ny- eller
ombyggnadsitgirder.

Om alternativet ny- eller utbyggnad forordas skall en
vig/jirnvigsutredning utarbetas, som eventuellt dven skall till3tlig-
hetsprovas enligt miljobalken av regeringen. Genom tilldtlighets-
provningen tar regeringen stillning till om och 1 vilken korridor
som en utbyggnad skall kunna ske. Fér de objekt som ingdr i ldng-
tidsplanen och som antingen givits tilldtlighet eller dir ulldtlighets-
proévning inte krivs utarbetas hirefter en arbetsplan/ ]arnvagsplan
som stills ut och bereds i enhghet med bestimmelserna i viglagen
respektive lagen om byggande av jirnvig.
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Efter det att planen faststillts och vunnit laga kraft genomférs
utbyggnaden i den ordning som anges i lingsiktsplanerna och i den
takt som medel anvisas i statsbudgeten. For byggande av vig och
jirnvig i titortsmiljo krivs dessutom ofta att en detaljplan utarbe-
tas enligt bestimmelserna 1 plan- och bygglagen. Som tidigare
beskrivits oversiktligt framkommer 1 minga sammanhang syn-
punkter pd planerings- och beslutssystemen som berér transporter
och transportinfrastruktur. Inte minst den fysiska planeringspro-
cessens lingd har diskuterats.

Regeringen tillkallade tvd utredningar som har haft till uppgift
att se over och limna forslag till dtgirder som berdr den fysiska
planeringen. Den ena ir Miljobalkskommittén och den andra PBL-
kommittén Bida dessa kommittéer har avlimnat sina slutbetinkan-
den under 2005. Enligt direktiven har Miljobalkskommittén bl.a.
haft till uppgift att se dver mojligheterna att effektivisera och for-
enkla miljéprévningen. Kommittén har i denna delfriga 6verlimnat
ett betinkande En effektivare miljoprévning (SOU 2003:124).
Regeringen har hirefter 6verlimnat propositionen En effektivare
miljoprévning (prop. 2004/05:129) till riksdagen.

I propositionen foresldr regeringen en rad férindringar. Det
overgripande syftet ir att effektivisera miljoprévningen, dvs. att
gora provningen snabbare och enklare utan att dsidositta hilso-
och miljoskyddskraven. En utgingspunkt dr att hidlla handligg-
ningstiderna s korta som mojligt utan att forsvira mojligheten att
uppnd miljomélen eller 8sidositta allminhetens ritt till insyn och
deltagande. Riksdagen har stillt sig bakom regeringens forslag till
forindrad lagstiftning (prop. 2004/05:129, bet. 2004/05:MJU15,
rskr. 2004/05:312).

Miljobalkskommittén redovisade 1 april 2004 ett delbetinkande
om provningsorganisationen. Kommitténs slutbetinkande Miljs-
balken; miljokvalitetsnormer, miljdorganisationerna i miljéproces-
sen och avgifter (SOU 2005:59) éverlimnades till regeringen i juni
2005. Miljobalkskommitténs slutbetinkande hade nyligen remiss-
behandlats och bereddes inom Regeringskansliet.

PBL-kommittén hade enligt direktiven till uppgift att limna for-
slag for att stirka plan- och bygglagstiftningens roll som instru-
ment for hillbar utveckling. Lagstiftningen borde enligt direktiven
ges en utformning som skapade bittre férutsittningar fér en god
miljé, byggande av bostider, etablering av handel och 6vrigt nir-
ingsliv liksom for 6vrigt samhillsbyggande. Den skulle ocksd
utvecklas sd att den bittre tillgodoser kraven pd en effektiv besluts-
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process, samtidigt som kraven pd rittssikerhet och medborgerligt
inflytande sikerstilldes och utvecklades. I direktiven till utred-
ningen angav regeringen att det for det allminna och fér enskilda
var det av stor betydelse att provningen var snabb, effektiv och
medverkade till att angeligna samhillsdtgirder sdsom utbyggnad av
t.ex. infrastruktur och bostider kunde genomféras utan tidsut-
drikt. Direktiven angav ocks8 att instansordningen vid 6éverklagan-
den borde innehilla s f steg som méjligt och att reglerna om vilka
som skulle betraktas som parter och som dirmed skulle horas fore
beslut samt kunna éverklaga, delvis var oklara och borde ses dver.
Kommittén hade med utgdngspunkt frdn nimnda férhéllanden till
uppgift att 6verviga hur en samlad instansordning for prévningen
av 6verklaganden enligt PBL borde utformas samt ¢verviga beho-
vet av kompletterande regler om mojligheten att dverklaga olika
typer av beslut.

Kommittén hade ocksd att 6verviga och redovisa vilka lagstift-
ningsdtgirder som behévdes f6r att uppnd en sd effektiv och smidig
samordning som mojligt mellan plan- och bygglagstiftningen och
miljobalken m.fl. lagar. Kommittén 6verlimnade i september 2005
sitt slutbetinkande Fir jag lov? Om planering och byggande (SOU
2005:77). PBL-kommitténs slutbetinkande hade nyligen remissbe-
handlats och bereddes inom Regeringskansliet.

Kopplingen mellan trafikering och infrastrukturdtgirder samt
till den fysiska planeringen och den regionala utvecklingsplane-
ringen borde enligt regeringen stirkas. Trafikhuvudminnen borde
utarbeta ldngsiktiga strategiska planer f6r den lokala och regionala
kollektivtrafiken i linen. Om trafikhuvudminnen medverkade till
utbyggnaden av regional kollektivtrafik &ver linsgrins, borde de
langsiktiga strategiska planerna dven innehélla denna trafik.

Kollektivtrafikens terminalfunktioner, infrastruktur- och bebyg-
gelseplanering samt olika former av samhillelig service ir samhills-
funktioner som till stor del finns inom kommunernas och lands-
tingens ansvarsomriden. De har ofta en stark koppling till planer-
ingen av markanvindningen. Kollektivtrafikfrigorna har ocksd en
koppling till regional utvecklingsplanering och den statliga infra-
strukturplaneringen. I bl.a. Skine, Vistra Gotaland, Bergslagen och
Milardalen planerades kollektivtrafiken alltmer i1 stérre geografiska
omriden som ofta bestod av flera lin och dirigenom berér flera
trafikhuvudmin. Bestimmelser finns i gillande lagstiftning om att
trafikhuvudminnen skall uppritta trafikférsérjningsplaner.
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I allt fler lin har regionala organ med politisk och demokratisk
forankring tagit 6ver ansvaret frin staten for regional utvecklings-
planering och linsplaner fér transportinfrastruktur. Detta borde
underlitta en samordning med kollektivtrafikplaneringen. Trafik-
huvudminnens planering borde ocksd vara nira kopplad till Ban-
verkets och Vigverkets planering och till kommunernas éversikt-
liga planering. Den regionala utvecklingen med 6kad trafik 6ver
linsgrinserna stillde ocksd nya krav pd samordning.

Regeringen ansdg mot denna bakgrund att det borde stillas krav
pd trafikhuvudminnen att utarbeta ldngsiktiga strategiska planer
tér den lokala och regionala kollektivtrafiken i linen. Nuvarande
trafikforsorjningsplaner var pd vissa hill inte tillrickliga men borde
ind3 vara en god utgdngspunkt nir trafikhuvudminnen utarbetade
de nya lngsiktiga strategiska planerna. Det var angeliget att dessa
planer utarbetades for att 6ka den lngsiktiga kopplingen mellan
trafikering och infrastrukturdtgirder samt 6ka kopplingen till den
tysiska planeringen och den regionala utvecklingsplaneringen. I
planerna borde bl.a. redovisas hur trafikférsérjningen skulle ske 1
glesbygd.

Om trafikhuvudminnen medverkar till utbyggnad av regional
kollektivtrafik 6éver linsgrins, borde de lingsiktiga strategiska pla-
nerna dven innehdlla denna trafik. En samordning av planerna
borde di ske mellan berérda trafikhuvudmin. Nir trafikhuvud-
minnen utarbetar sina ldngsiktiga strategiska planer borde de sam-
rida med Rikstrafiken.

Trafikhuvudminnens l3ngsiktiga strategiska planer borde
behandlas av kommuner och landsting i en bred demokratisk pro-
cess, t.ex. stillas ut f6r synpunkter frdn allminheten och behandlas
av fullmiktigeférsamlingarna. En utredning avsdgs att tillsittas med
uppdrag att genomfoéra en dversyn av lagstiftningen for trafikhu-
vudminnen. Utredningen planerades f3 uppdraget att 1 samarbete
med ber6rda aktdrer ta fram férslag till innehdll och form fér en
sddan langsiktig och strategisk planering av trafikhuvudminnen.

Sammanfattande kommentar:

I propositionen uppmirksammades den starka kopplingen mel-
lan den ekonomiska och fysiska planeringen och svérighe-
terna/mojligheterna att f8 dessa planeringsinstrument bittre
synkroniserade.
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I den regionala planeringen uppmirksammades kopplingen
mellan  trafikhuvudminnens trafikplanering och linens/
regionernas infrastrukturplanering och regionala utvecklings-
planering.

Kopplingen till mandatperioden avskaffades f6r den lingsik-
tiga planeringen.

Pagaende infrastrukturplanering — prop. 2008/09:35

Regeringens bedémning 1 propositionen 2008/09:35 Framtidens
resor och transporter — infrastruktur f6r héllbar tillvixt dr att i den
lingsiktiga planeringsprocessen bér transportsystemets utveckling
pd lingre sikt ©Overvigas. Planeringen bor ha ett tydligt
trafikslagsovergripande perspektiv och en internationell utblick
samtidigt som den ska vara anpassad till ansvarsférdelningen mellan
staten och dvriga aktorer.

Lingsiktiga infrastrukturplaner upprittas for att skapa férutsig-
barhet och sikerstilla att det gir att gora en samlad prioritering
mellan de méinga olika férslag till forbittringar som finns. Det
lingsiktiga perspektivet behovs dels for att det oftast tar flera 4r att
forbereda och genomfora investeringsitgirder, dels for att trans-
portinfrastrukturen ir ett s omfattande system att de férindringar
som kan goras frin ett ir till ett annat ir mycket sm4 1 forhillande
till den infrastruktur som redan finns. Den l3ngsiktiga planerings-
processen ger mojlighet till en samlad prioritering 1 ett tidsper-
spektiv dd det dr rimligt att ocksd diskutera hur man pd ling sikt
vill att transportinfrastruktursystemet ska utvecklas.

De lingsiktiga planer som upprittas avser framfor allt tgirder
pd statliga vigar och jirnvigar som anslagsfinansieras. De landbase-
rade systemen ir de mest omfattande ur infrastruktursynpunkt och
de har flera egenskaper som motiverar statlig finansiering, t.ex.
tydliga drag av att vara kollektiva nyttigheter. Det innebir att upp
till en viss grins pdverkas inte en anvindare av systemet av att en
annan anvindare anvinder det.

Ur transportkdparens och resenirens perspektiv ir det intres-
santa att det finns en vil fungerande 16sning for hela resan eller
transporten, snarare in vem som ansvarar for en viss del av infra-
strukturen. Dirfér ir det viktigt att de planer som upprittas
omfattar en helhetsbild av transportsystemet och dess roll i sam-
hillet och drar ut konsekvenserna av vad som behover goras 1 de
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statligt finansierade delarna av systemet. Det ir utvecklingen av den
statliga infrastrukturen, och sirskilt de anslagsfinansierade delarna
som ir 1 fokus 1 den statligt initierade planeringen. Regeringen vill
dock understryka att samarbete och samordning med andra intres-
senter dr av stor vikt for att gora kloka prioriteringar som kan {3
fullt genomslag 1 form av nyttor f6r medborgare och foretag.

Staten finansierar 1 férsta hand &tgirder f6r den infrastruktur
som staten ir ansvarig fér. Utdver detta har det funnits s.k. verk-
samhetsanknuten statlig medfinansiering for vissa investeringar i
trafikanliggningar 1 flera decennier, men den exakta utformningen
har varierat éver tiden. Dessa bidrag kan betalas ut pd grundval av
bestimmelserna 1 férordningen (1988:1017) om statsbidrag till
vissa regionala kollektivtrafikanliggningar. Mottagare ir kommu-
ner och trafikhuvudmin.

Det ir Vigverket, Banverket och planeringsansvariga pé regional
nivd som har att prioritera hur mycket medel som bor liggas pad
statlig medfinansiering 1 den kommande planeringsomgingen.
S&dana insatser ska d& vigas mot andra tinkbara insatser. De inda-
mal som den statliga planeringsramen kan anvindas till framgar av
avsnitten om respektive plan. Skilen f6r statlig medfinansiering kan
t.ex. vara att man vill driva pd miljédtgirder eller trafiksikerhetsin-
satser lings kommunala gator, eftersom dessa ger storre vinster {6r
samhillet dn vad en fortsatt satsning lings det statliga vignitet
skulle gora. Infér den kommande planeringsomgingen foreslar
regeringen att det ska finnas méjlighet att ligga medel pa driftbi-
drag till icke-statliga flygplatser i linsplanerna. Dessutom kommer
bidraget till fordonsanskaffning att upphéra efter att de medel som
redan beslutats av riksdagen har betalats ut. Statlig medfinansiering
till enskilda vigar behandlas ocksd 1 denna proposition.

P2 nationell nivd ir det Vigverket och Banverket som upprittar
langsiktiga infrastrukturplaner. Planer upprittas ocksd av Linssty-
relserna 1 Stockholms, Vistmanlands, Norrbottens, Visternorr-
lands och Jimtlands lin samt av regionala sjilvstyrelseorgan eller
kommunala samverkansorgan 1 6vriga lin. Vad respektive plan kan
innehilla regleras 1 férordningen (1997:262) om nationell vighall-
ningsplan, férordningen (1989:67) om plan {6r stomjirnvigar, for-
ordningen (1997:263) om linsplaner fér regional transportinfra-
struktur samt férordningen (1988:1017) om statsbidrag till vissa
regionala kollektivtrafikanliggningar m.m.

I samband med att olika initiativ tagits for ett utdkat regionalt
ansvar har framfor allt frigor som bedéms ha betydelse f6r regional

212



SOU 2009:31

tillvixt forts over till regionala sjilvstyrelseorgan och kommunala
samverkansorgan. Detta regleras i1 lagen (1996:1414) om forsoks-
verksamhet med indrad regional ansvarstérdelning och lagen
(2002:34) om samverkansorgan 1 linen. En sidan friga ir den ling-
siktiga infrastrukturplaneringen. Dir har ansvaret for att uppritta
linsplaner f6r transportinfrastruktur forts 6ver frén linsstyrelsen
till Landstingen 1 Vistra Gétalands och Skdne lin. P4 liknande sitt
har kommunala samverkansorgan i1 Uppsala, Sédermanlands,
Ostergotlands, Kalmar, Gotlands, Blekinge, Hallands, Dalarnas,
Jonkopings, Kronobergs, Virmlands, Givleborgs, Orebro och
Visterbottens lin givits ansvaret att besluta om prioritering bland
dtgirder avseende infrastruktur m.m. vid upprittande av linsplaner
for regional transportinfrastruktur.

Diremot ligger prévningsansvar kopplade till den fysiska plane-
ringsprocessen kvar hos linsstyrelserna. Till exempel ska linssty-
relserna godkinna upprittade miljokonsekvensbeskrivningar, avge
yttranden &ver arbetsplaner for vigar och jirnvigsplaner samt
prova vissa tillstdnd enligt miljobalken. Kraven pd att viga in
miljomal likavil som regionala utvecklingsmal stills pd alla linspla-
ner, oavsett vem som ansvarar for att ta fram planen.

Infrastrukturfrigorna ir viktiga samhillsfrigor. Det ir av storsta
vikt att planupprittande myndigheter, linsstyrelser, landsting och
samverkansorgan samarbetar och utbyter information med andra
berérda, t.ex. niringslivet, f6r att sikerstilla att perspektivet ir tra-
fikslagsovergripande och inte stannar vid lins- och nationsgrinser.

Regeringens bedémning ir att en planeringsprocess i tvd steg
ger forutsittningar for politisk styrning 1 kombination med effektiv
genomlysning av dtgirder som &vervigs 1 prioriteringen. Huvud-
dragen 1 nuvarande planeringsprocess fungerar enligt regeringens
bedémning vil, men kan effektiviseras. I enlighet med riksdagens
beslut (prop. 1997/98:56, bet. 1997/98:TU10, rskr. 1997/98:266)
genomfors planeringen av dtgirder i transportinfrastrukturen 1 tvd
steg. Det forsta steget, inriktningsplaneringen, avslutas i och med
att riksdagen fattar beslut med anledning av denna proposition. I
det forsta steget har ocksd ingdtt en sirskild férberedelse infor
kommande &tgirdsplanering dir planupprittande myndigheter
genomfor nationella och regionala systemanalyser och dir dven
kommunala samverkansorgan och regionala sjilvstyrelseorgan
inbjudits till att delta. Nir riksdagen fattat beslut om planeringsram
och inriktning f6r den aktuella planperioden féljer det andra steget,
dtgirdsplanering. Regeringen ger di direktiv till planupprittande
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myndigheter och inbjuder samverkansorgan och regionala sjilvsty-
relseorgan att ta fram konkreta tgirdsplaner for perioden 2010-
2021 i enlighet med den beslutade inriktningen. De dtgirder som
dvervigs 1 dtgirdsplaneringen ska beskrivas bl.a. med avseende pd
hur de bidrar till inriktningen, transportpolitiska mél, samhillseko-
nomiska bedémningar och andra konsekvensbeskrivningar.

Nir regeringen faststiller prioriterade dtgirder pa nationell nivd
och ramar for dtgirdsplaner p& regional nivd finns det vil genomar-
betade forslag att utgd ifrdn som ger goda mojligheter att gora
justeringar for att ytterligare foérbittra bidraget till inriktningen.
Atgirdsplaneringen ska sikerstilla att de forslag till prioriterings-
ordning som tas fram innehiller vil genomlysta och férankrade
dtgirder som ir avvigda och prioriterade jimfort med ett antal
andra tinkbara itgirder. Detta vixelspel mellan politiska avvig-
ningar pd central och regional nivd och saklig genomlysning av
itgirder frin de planerande myndigheterna bidrar till att sikerstilla
att de tgirder som till slut prioriteras ir efterfrigade, vil genom-
lysta avseende hur de bidrar till inriktningen och jimférda med
andra mojliga 16sningar.

Insatser kan behéva omprévas mot bakgrund av férindrad
omvirldsutveckling, transportutveckling eller nya tekniska krav
och mojligheter. Projekt ska kunna omprioriteras om det finns
uppenbara skil for det, exempelvis vid signifikanta kostnadsok-
ningar. Dessa omprovningar bor ske pd ett s smidigt sdtt som
mojligt. Rapportering om planeringslige och genomférande av
l&ngsiktsplanerna bor ske arligen frdn myndigheterna till reger-
ingen.

Atgirdsplanerna for 2010-2021 beriknar regeringen att fast-
stilla vid arsskiftet 2009/10 och genomforas frén &r 2010. Motsva-
rande giller f6r beslutande organ regionalt. Eftersom infrastruk-
turinvesteringar ofta tar flera &r att genomféra kommer de forsta
dren 1 planerna till stor del att upptas av projekt som ir pdgiende
vid ingdngen av 2010 och av slutférande av tgirder 1 den nirtids-
satsning som regeringen foreslagit i budgetpropositionen f6r 2009
(prop. 2008/09:1, utgiftsomride 22).

Den inriktning som riksdagen beslutar om som en fsljd av
denna proposition bér under dtgirdsplaneringen preciseras i en
trafikslagsdvergripande nationell plan fér utveckling av transport-
infrastruktur och i regionala trafikslagsévergripande infrastruktur-
planer som kan omfatta ett eller flera lin. Planerna bér redovisa

214



SOU 2009:31

tydliga grunder for prioriteringarna och forvintade effekter av de
insatser som gors.

Statens institut fér kommunikationsanalys (SIKA) anger 1 sitt
inriktningsunderlag att inriktnings- och tgirdsplaneringen tradi-
tionellt har fokuserats pd &tgirder inom infrastrukturen for vig-
respektive jirnvigstrafiken. Denna infrastruktur utgér endast en
komponent 1 ett stérre system och dtgirder 1 andra delar av syste-
met — identifierade med ett trafikslagsévergripande perspektiv —
kan ha stérre potential att med en hog samhillsekonomisk effekti-
vitet tillgodose samhillets behov. Trafikverken kan tillimpa fyr-
stegsprincipen som ett verktyg for att optimera samhillets totala
resursanvindning. Detta dr dock inte tillrickligt ur ett trafiks-
lagsovergripande perspektiv. I den lingsiktiga infrastrukturplaner-
ingen behévs dirfor ett systemperspektiv. SIKA efterfrigar inrit-
tandet av en ledningsgrupp med en mer permanent och tydlig
organisationsform for den samordnade behandlingen av dtgirdsun-
derlagen och med representation fran t.ex. SIKA, trafikverken och
externa experter.

Vigverket och Banverket har i sina inriktningsunderlag presen-
terat en gemensam bild av viktiga omrdden som paverkar trafikver-
kens arbete och férutsittningar for transportsystemets utveckling.
I den pigdende planeringsprocessen ligger Vigverket och Banver-
ket stor vikt vid regionala synpunkter, behov och férutsittningar.
Dialog med regionala féretridare ir en viktig forutsittning for att
finna de bista l6sningarna for en fortsatt utveckling av transportsy-
stemet — oavsett trafikslag. Trafikverken foreslir att gemensamma
studier ska tas fram fore storre om- eller nybyggnader. Exempel
kan vara att belysa om objekt i planerna kan vara utbytbara, eller
om man med gemensamma satsningar kan {3 storre miluppfyllelse.
Alla férindringar av styrmedel bor enligt trafikverken analyseras
trafikslagsovergripande med hinsyn till konsekvenserna fér nir-
ingsliv och regioner.

Luftfartsstyrelsen och Sjofartsverket har inkommit med under-
lagsmaterial till Banverket och Vigverket som visar att det finns
behov av forstirkning av vigar och jirnvigar kring bdde hamnar
och flygplatser. Infér den kommande 3tgirdsplaneringen har
Luftfartsstyrelsen bjudit in Vigverket och Banverket att diskutera
om det finns utbytbarhet mellan trafikslagen.

Behovet av att utveckla planeringssystemet i en mer trafiks-
lagsévergripande riktning pitalas av ett flertal remissinstanser.
Vidare patalar ett flertal remissinstanser 1 detta sammanhang beho-
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vet av att infrastrukturplaneringen kompletteras med verktyg som
ekonomiska styrmedel, regleringar och 6vrig samhillsplanering. Ett
antal instanser, bl.a. Ekonomistyrningsverket (ESV), Riksantikva-
rieaimbetet (RAA), Verket for niringslivsutveckling (Nutek) och
Samverkansorganet i Orebro lin (Regionférbundet Orebro lin),
stiller sig positiva till SIKA:s foérslag om inrittande av en ny led-
ningsgrupp for behandling av dtgirdsunderlagen.

Banverket pekar i sasmmanhanget p att god kinnedom om verk-
samheten ir kritiskt f6r att kunna goéra relevanta avvigningar och
ser en risk att kritiska beslut fér verksamheten kan komma att fat-
tas av en ny ledningsgrupp utifrdn allt f6r teoretiska utgdngspunk-
ter, vilket bedéms kunna leda till suboptimeringar av transportsy-
stemet. Banverket hinvisar dirfér 1 stillet till det fordjupade sam-
arbete med Vigverket som inletts och som bl.a. innefattar att driva
tgirdsplaneringen som ett gemensamt projekt.

Flera av remissinstanserna anser att de ekonomiska ramarna och
férdelningen mellan drift och underhill respektive investering bor
beslutas nationellt. Vissa anser att dven férdelningen mellan trafik-
slag bor ske nationellt medan andra anser detta vara en uppgift fér
den regionala nividn. Flertalet av instanserna framhiller att avvig-
ningar/prioriteringar fér stora genomgdende strik samt system av
nitverkskaraktir bér goras pd nationell nivd. Vidare framfor ett
antal instanser att den nationella nivdns uppgift bér vara att fora ut
den statliga politiken, félja upp de transportpolitiska milen samt
hantera frigor som ror lagar, regleringar och ekonomiska styrme-
del.

Flertalet av de regionala foretridarna samt nigra andra instanser,
bl.a. Glesbygdsverket, Luftfartsstyrelsen och LO, framhiller férdelar
med en regionaliserad planeringsprocess. Vigverket konstaterar att
landstingen 1 Vistra Gotalands som Skine lin pd ett fortjanstfulle
sitt virnat om och prioriterat den politiska processen med férank-
ring och bred diskussion i samband med framtagandet av respektive
inriktningsunderlag. Vigverkets erfarenhet frdn denna och tidigare
planeringsomgangar ir vidare att kommuner och regionala organ
tenderar att endast diskutera objekt och andra konkreta fysiska
tgirder. Fyrstegsprincipen och analyser och avvigningar med
avseende pd samtliga transportpolitiska mal har hittills enligt Vig-
verket varit svirt f6r kommuner och regionala organ att hantera.

Transportldsningar omfattar ofta flera firdmedel. Godstrans-
porter kan starta med en kort lastbilstransfer till en terminal dir
container omlastas till tdg eller bit. En persons resa kan starta med
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en kort cykel- eller biltur till stationen och sedan fortsitta med
regionaltdg och avslutas med buss inom en annan ort. Ett kundori-
enterat synsitt bor dirfér bygga pa hur hela resan eller transporten
kan bli s§ bra som mojligt ur sivil effektivitets- som héllbarhets-
perspektiv.

Dirfor dr det 1 denna planeringsomging tid att dgna sirskilt
uppmirksamhet it forbittringar som kan férverkligas genom 16s-
ningar som innefattar flera trafikslag och kopplingar dem emellan.
Det innebir att systemldsningar for att 16sa problem i storstiderna
och kopplingar till strategiska hamnar, kombiterminaler och flyg-
platser bor studeras sirskilt. Det innebir ocksd att sirskild upp-
mirksamhet ska dgnas &t att hela resan och transporten fungerar
med olika trafikslag och med byten/omlastning samt med den
information som behdvs. Prioriteringen av dtgirder ska som vanligt
ske utifrdn hur de bidrar till transportpolitiska mél, inriktningen i
denna proposition och samhillsekonomisk lénsamhet.

De planer som tas fram ska leva upp till den 6ppenhet som ska
kinneteckna planeringsomgingen. Det innebir att de tydligt ska
redogora for skil for den prioritering som gors och redovisa vilka
effekter valda dtgirder férvintas f3.

Den statliga planeringsramen fir utéver de &tgirder som den
tidigare omfattat dven anvindas foér bidrag till enskilda vigar och
icke statliga flygplatser samt till medfinansiering till investeringar i
slussar och farleder.

En nationell plan fér transportinfrastrukturen bér upprittas.
Den nationella planen bor faststillas av regeringen.

De positiva steg i riktning mot en mer trafikslagsévergripande
inriktningsplanering som Vigverket och Banverket har tagit under
inriktningsplaneringen bér fortsitta under dtgirdsplaneringen.

Det trafikslagsévergripande synsittet ir mycket angeliget och
det bor utgd frdn en tydlig analys av férvintad utveckling av
resande och transporter med alla trafikslag mot bakgrund av for-
indringar 1 handelsutbyte, lokalisering av arbetsplatser och bosti-
der, tillgdng till gronomraden och tillgdngen till IT-16sningar m.m.
Dir prioritering av investeringar 1 infrastruktur kan férvintas ha
stor pdverkan pd val av transportlosningar, som pd linga strik eller 1
titbefolkade omriden, ir det sirskilt visentligt att titta pd system-
l6sningar. Detta synsitt behover ges ett tydligt avtryck 1 form av
att de tidigare separata dokumenten banhllningsplan och vighill-
ningsplan gdr in i en nationell plan {6r utveckling av transportinfra-
strukturen.
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Kopplingar mellan vigar, jirnvigar, sjovigar, luftvigar, cykel-
och gingvigar, parkeringsplatser och stationer samt terminaler bor
bli tydlig. Utvecklingen inom sjéfartsomridet innebir att de fartyg
som anléper svensk hamn blir bdde bredare och mer djupgiende
vilket kriver storre farleder och slussar. Vissa farleds- och sluss-
projekt som nu $vervigs kan dirfér inte rymmas inom Sjofartsver-
kets ordinarie budget for farledshillning. I upprittandet av natio-
nell plan f6r utveckling av transportinfrastrukturen bér medfinan-
siering till sddana projekt 6vervigas 1 foérhdllande till angeligna
satsningar inom andra delar av transportinfrastrukturen. I den
nationella transportinfrastrukturplanen fir di féljande atgirder
inga:

e investeringar i statliga stamvigar och jirnvigar, inklusive inve-
steringar 1 transportinformatik,

e medfinansiering till investeringar i slussar och farleder,
o trafiksikerhetsdtgirder i statliga stamvigar,

e dtgirder for birighet, tjilsikring och rekonstruktion pi hela det
statliga vignitet,

e drift och underhdll av hela det statliga vignitet,
e drift, underhill av och reinvesteringar i statliga jirnvigar,

o dtgirder for forbittrad miljo lings befintliga statliga vigar och
jdrnvigar,

e sektorsuppgifter,
e bidrag tll enskilda vigar,
e driftbidrag till icke statliga flygplatser,

o dtgirder till vilka statlig medfinansiering kan limnas enligt
férordningen (1988:1017) om statsbidrag till vissa regionala
kollektivtrafikanliggningar m.m., vilket innefattar foljande
omrdden: byggande av spdranliggningar for regional kollektiv
persontrafik, byggande av stationer, terminaler, vinthallar, hall-
platser och andra liknande anliggningar for jirnvigstrafik,

e rintor och amorteringar.

Bidraget till investeringar i rullande material f6r regional kollektiv
persontrafik pd jirnvig, tunnelbana och spirvig ska avvecklas nir
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de medel riksdagen tidigare beslutat om har férbrukats. I arbetet
med den nationella planen ska den kunskap och kompetens som
finns regionalt tas till vara. P4 den regionala nivén finns god kinne-
dom om lokala och regionala férhillanden och prioriteringar och
formdga att sitta in transportinfrastrukturen 1 ett helhetssamman-
hang med koppling till regional tillvixt och planering av samhills-
utvecklingen, t.ex. bebyggelseplanering. Det finns ocksd en stark
vilja att géra mer av avvigningar mellan olika trafikslag regionalt.
Under &tgirdsplaneringen avser regeringen att efterfriga linens
prioriteringar av det eller de projekt som de beddémer ir mest
angeligna pd de nationella niten givet realistiska budgetforutsitt-
ningar.

Forberedelsearbetet infér dtgirdsplaneringen pdgir pd nationell
och regional nivd inom ramen fér det uppdrag om inledande
dtgirdsplanering for infrastrukturdtgirder som regeringen beslu-
tade om den 17 januari 2008. Den nationella transportplanen ska
innehilla tydliga beskrivningar av den férvintade utvecklingen for
transportsystemet som helhet, prioritering av dtgirder som ska
finansieras med planeringsramen och tillkommande medfinansie-
ring. Sambhillsekonomisk 16nsamhet och kompletterande bedém-
ningar ska framg3 f6r de prioriterade dtgirderna i planerna.

De regionala trafikslagsévergripande infrastrukturplanerna utékas,
for att utover dtgirder 1 vig- och jirnvigsnit och kollektiv-
trafikanliggningar, kunna omfatta driftbidrag till sidana icke-
statliga flygplatser som bedéms vara strategiska ur regionalt per-
spektiv och som inte omfattas av det statliga driftbidraget.

De regionala trafikslagsévergripande planerna bér dven fortsitt-
ningsvis faststillas av linsstyrelser, kommunala samverkansorgan
eller regionala sjilvstyrelseorgan.

Lansplaner for regional transportinfrastruktur beslutas regionalt
av den aktdr som ir ansvarig for infrastrukturplanering 1 respektive
lin. Fran och med 2008 ir regionalt ansvarig aktér Linsstyrelserna i
Stockholms, Vistmanlands, Norrbottens, Visternorrlands och
Jamtlands lin, de regionala sjilvstyrelseorganen 1 Vistra Gotalands
och Skéne lin samt de kommunala samverkansorganen 1 évriga lin.
De kommunala samverkansorganen och de regionala sjilvstyrelse-
organen ska 1 sitt arbete med linsplaner fér regional trans-
portinfrastruktur samrida med respektive linsstyrelse. Plane-
ringsramen for linsplanerna kan i1 dag anvindas f6r féljande inda-
mal:
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e investeringar 1 statliga vigar som inte ir stamvigar, inklusive
investeringar i transportinformatik,

o trafiksikerhetsdtgirder pa statliga vigar som inte ir stamvigar,

o dtgirder ull vilka bidrag kan limnas enligt férordningen
(1988:1017) om statsbidrag till vissa regionala kollektivtrafik-
anliggningar m.m., vilket innefattar f6ljande omriden:

- for kollektivtrafik:

- byggande av stationer, terminaler, vinthallar, héllplatser
och andra liknande anliggningar,

- byggande av spiranliggningar for regional kollektivtrafik
som tillgodoser ett allmint kommunikationsbehov,

- dtgirder for okad tillginglighet 1 kollektivtrafiken for
resenirer med funktionsnedsittning,

- byggande av vig- och gatuanliggningar fér kollektiv
persontrafik som tillgodoser ett allmint kommunikations-

behov,

- for flyg och sjofart:
- byggande av kommunala flygplatser och kajanliggningar,
- vissa investeringar 1 fartyg,

- f6r bidrag till kommuner:
- vissa fysiska tgirder och transportinformatikdtgirder for
forbittrad miljo och trafiksikerhet pd kommunala vigar
och gator.

Den aktdr som ir ansvarig for infrastrukturplanering i respektive
lin har ocksd méjlighet att anvinda sin planeringsram for att prio-
ritera dtgirder pd statliga stamvigar och jirnvigar, inklusive
Inlandsbanan, medfinansiera investeringar i slussar och farleder och
pd enskilda vigar, liksom att prioritera tgirder for tjilsikring,
birighet och rekonstruktion.

Vigverket och Banverket ska di anpassa sina planerings- och
beslutsprocesser sd att det i&r mojligt f6r den aktdr som ansvarar fér
infrastrukturplaneringen i linet att om den sd dnskar kan ligga in
sddana dtgirder i linsplanen. Det finns 8 exempel pd lin som
utnyttjat detta, men ett exempel dr att Jimtlands lin lade in en
tunnel pd E14 infér alpina VM 2007, som nu ir genomférd och
som annars inte skulle ha prioriterats.

Overenskommelser om medfinansiering som utékar linsra-
marna bér ocksd redovisas i planférslagen. Miljodtgirder pd det
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regionala vignitet, som inte ir direkt kopplade till ett ansvar for
verksamhetsutévaren (t.ex. fér bulleritgirder eller skydd av vat-
tentikter) utan snarare hor till forbittringar av arkitektonisk kva-
litet kan ocksd finansieras i den regionala planeringsramen. Plane-
ringsramen for linsstyrelser, kommunala samverkansorgan och
regionala sjilvstyrelseorgan for 2010-2021 bér utokas for att
utdver nuvarande indamil kunna omfatta driftsstéd il icke-
statliga flygplatser utifrdn samma regler som kommer att gilla for
det statliga driftsstodet till flygplatser med upphandlad trafik.
Detta mojliggors genom att medel som fr8n och med 2012 frigérs
frén det statliga driftsstodet bor dverforas till de regionala planerna.

Insatser inom samtliga fyrstegsprincipens steg boér kunna inbe-
gripas inom den regionala planeringsramen. Ordningen med lins-
planer som beslutas pd regional niva fungerar vil och ger ett reellt
regionalt inflytande 6ver planeringsramens anvindning, sirskilt
med tanke pd att det ocksd finns méjlighet att inom ramen f6r den
regionala planeringsramen prioritera 4tgirder 1 den nationella
transportinfrastrukturen som ir av stor vikt for regionen. Reger-
ingen avser att utdka linens preliminira planeringsramar, si att
linen fir mojlighet att prioritera angeligna projekt pa de nationella
niten. De forslag till prioritering av dtgirder i den regionala och
nationella transportinfrastrukturen som tas fram under 3tgirdspla-
neringen ska komma in till regeringen under hésten 2009. Direfter
kommer regeringen att prova vilka dtgirder som ska ingd i den
nationella planen och vilken slutlig ram som ska gilla for respektive
regional plan.

De regionala planerna kinnetecknas redan i varierande grad av
ett trafikslagsévergripande synsitt och en ambition att beskriva
transportsystemens betydelse for regional tillvixt. Formigan att
definiera vilka problem som ska l6sas eller vilka potentialer som ska
uppnds behéver utvecklas vidare for att kunna utgéra grund for att
prova olika alternativa l6sningar under planeringsprocessen. I vissa
fall kan det handla om att avviga frigor mot lésningar inom andra
samhillsomrdden eller mot prioriteringarna 1 den nationella planen
for utveckling av transportinfrastrukturen.

P3 regional nivd pdgdr en utveckling mot samarbeten inom
storre omrdden. Regeringen vill dirfér 6ppna mojligheten f6r lin
som si Onskar att uppritta gemensamma planer tillsammans med
angrinsande lin. Modellen med tre olika planeringsnivier som
anvindes 1 forra planeringsomgingen gav ett bra underlag for still-
ningstagande. Regeringen avser att dven i1 denna planeringsomging
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lata linen prioritera dtgirder f6r en preliminir dtgirdsram per lin
och ange prioriteringar fér +25 procent och -25 procent jimfért
med den nivdn. Det finns di méjlighet att gora justeringar utifrin
de forslag som liggs innan den slutliga ramen faststills.

Den nationella och regionala nivin behéver samarbeta och
utveckla sin férméga att definiera problem och potentialer och att
ta fram alternativa 18sningar infér prioriteringarna 1 ldngsiktspla-
nerna.

I sina remissyttranden &ver inriktningsunderlagen har ett flertal
instanser betonat vikten av samordning och dialog mellan olika
organisatoriska nivder och olika aktérer i planeringsprocessen.
Glesbygdsverket, Luftfartsstyrelsen, Sjofartsverket, Vigverket,
SKL, Linsstyrelsen 1 Skine lin samt Skdne och Vistra Gotalands
lins landsting vittnar om positiva erfarenheter frin den forsoks-
verksamhet som de bdda landstingen bedrivit i samband med
framtagandet av sammanhillna regionala inriktningsunderlag och
anser att arbetet bér kunna vidareutvecklas med vidgad regional
medverkan i kommande planering av dtgirder.

Vistra Gotalands lins landsting foresldr att regeringen infor
nista skede av planeringen, den s.k. dtgirdsplaneringen, erbjuder
Skdne lins landsting och Vistra Gotalands lins landsting att arbeta
efter en ny modell dir mojlighet ges f6r den regionala nivdn att vara
delaktig och medbestimmande 1 planerings- och beslutsproces-
serna. Skine lins landsting foresldr att region Skine ges ansvar for
att utarbeta forslag till en samlad prioritering av bide nationell och
regional infrastruktur i regionen. Rikstrafiken finner Skine lins
landstings och Vistra Gétalands lins landstings underlag ambitidsa
och vil genomarbetade men anser ind3 att det finns problem med
detta sitt att arbeta. Rikstrafiken konstaterar att underlagen i delar
av landet tas fram regionalt och gemensamt fér trafikslagen, medan
for 6vriga landet tas underlagen fram av respektive verk och utan
storre samordning. Rikstrafiken anser att det ir olimpligt att ha
olika modell 1 olika delar av landet for detta. Dessutom blir de regi-
onala underlagen enligt Rikstrafiken i hdg grad fokuserade pd
inomregionala problem och dtgirder. Rikstrafiken menar att det 1
stor utstrickning saknas ett nationellt perspektiv. Rikstrafiken
anser att det visserligen kan finnas férdelar med underlag som tas
fram pd linsnivd, men att det i s§ fall bor gilla hela landet. Dess-
utom bor dessa regionala underlag enligt Rikstrafiken alltid kom-
pletteras med underlag och prioriteringar f6r den nationella trafi-
ken. Vigverket upplever att den allminna instillningen ir mycket
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positiv i friga om samarbete 6ver ansvarsgrinser oavsett vem som 1
den aktuella frigan har initiativet och ser dven ett dkat intresse att
aktivt vara med och diskutera transport- och infrastrukturfrigor
runt om 1 landet, vilket torde ge goda férutsittningar for att kom-
mande 3tgirdsplanering genomfors pd bred basis med helhetssyn
och med god kvalitet pd resultatet.

Under inriktningsplaneringen erbjéd regeringen Skéne lins
landsting och Vistra Gotalands lins landsting att, som forsok,
bidra med sammanhillna regionala underlag som ska beaktas av
trafikverken. Detta arbete har varit av stort virde. P4 den regionala
nivdn har ett brett arbete genomfoérts med manga regionala intres-
senter, vilket har lett fram till tydliga beskrivningar av behov och
potentialer i bdde regionalt och nationellt planerad infrastruktur
inom respektive omride. Vistra Gotalands lins landsting lyfter
t.ex. fram utmaningarna att dka storleken pi Goteborgsregionens
lokala arbetsmarknad for 6kad tillvixt och bittre jimstilldhet samt
omstillning av transportsystemet i mer héllbar riktning samtidigt
som tillvixten prioriteras. Skdne lins landsting betonar bl.a. mil-
sittningen att utveckla integreringen av Skdne lin till en samman-
hillen funktionell region med stdrre arbetsmarknad, med utgings-
punkt fran ett flerkirnigt Skéne.

Banverket och Vigverket har aktivt deltagit i detta arbete. Aven
andra regionala underlag har p& regionalt initiativ tagits fram under
inriktningsplaneringen, t.ex. fér Kalmar lin, fér Stockholm -
Milardalen och fér Visterbottens och Norrbottens lin. P4 den
regionala nivdn har man visat god férmiga att sitta in
transportsystemdtgirder 1 ett storre sammanhang dir de bidrar till
regionens overgripande strategier for tillvixt och niringsliv och dir
infrastrukturplanering, bebyggelseplanering och planering av lokal
och regional kollektivtrafik kan samspela. Detta bidrag ir onskvirt
och virdefullt. Det dr ocksd virt att aktivt efterstriva niringslivets
medverkan 1 allt frin exploatering 1 anslutning till ny infrastruktur
till att finna nya affirslosningar. Samtidigt dr de linkar av trans-
portsystemet som finns regionalt ocksd av nationellt eller interna-
tionellt intresse och nationella éverviganden behover dirfor f3
stort genomslag. Likasd méste nationella transportpolitiska mil och
delm3l sikras 1 en planeringsprocess med aktivt deltagande sdvil
nationellt som regionalt.

Eftersom samhillsekonomisk effektivitet paverkar valet av vilka
tgirder som prioriteras behovs 6verblick 6ver hela niten i den
nationella transportinfrastrukturplanen. Regeringen vill dock
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understryka vikten av samspel mellan regional och nationell nivd
for att forena de bdda nivdernas respektive styrkeomrdden. For att
ytterligare uppmuntra samspelet avser regeringen att lita den regi-
onala nivin ange prioriteringar fér en stdrre andel av planeringsra-
men. Kraven pd en skarp prioritering av vilka dtgirder som bedéms
som mest angeligna regionalt bide i de nationella och regionala
niten Okar dirmed. Regeringen uppdrog den 17 januari 2008 &t
trafikverken och linsstyrelserna i Stockholm, Vistmanlands, Norr-
bottens, Visternorrlands och Jimtlands lin att inleda dtgirdsplane-
ringen for infrastrukturdtgirder perioden 2010~ 2020 m.m. Syftet
med uppdraget ir att skapa goda férutsittningar infér arbetet med
att uppritta planer f6r infrastrukturdtgirder pa nationell och regio-
nal nivd. Samtidigt erbjods de regionala sjilvstyrelseorganen och
samverkansorganen 1 6vriga lin att inleda férberedelsearbetet pd
motsvarande sitt. I uppdraget ingdr att genomfdra regionala
systemanalyser enligt en gemensam modell som utarbetas av trafik-
verken. Arbetet ska utgd frin ett trafikslagsévergripande perspektiv
och Vigverket, Banverket, Luftfartsstyrelsen och Sjofartsverket ska
genomféra en analys som belyser vilka infrastrukturdtgirder som
behdvs for att effektivisera godstransporterna. Vidare ska trafik-
verken gemensamt forbereda modeller och metoder fér de sam-
hillsekonomiska bedémningar som krivs 1 dtgirdsplaneringen.

Modeller och metoder ska utarbetas som tydliggér forutsite-
ningarna f6r medfinansiering frén regionala, kommunala och pri-
vata aktorer. Krav stills ocksd pd avstimning mellan regionala och
nationella analyser f6r att sikerstilla att de [6sningar som dvervigs
ir effektiva bide for regional och ldngviga trafik. Regeringen
beddmer att detta analysarbete 1 samverkan bér ge goda grunder foér
de prioriteringar som sedan behéver goras pd nationell respektive
regional nivd 1 dtgirdsplaneringen. En viktig uppgift 1 dtgirdsplane-
ringen blir att prioritera mellan minga &tgirder med positiva
effekter till planer med hég maluppfyllelse och samhillsekonomisk
effektivitet. Onskemalen om investeringar summerar till nivier
betydligt hégre dn de avsittningar som kan prioriteras och motive-
ras 1 statsbudgeten. Prioriteringarna ska ske utifrin den beslutade
inriktningen.

Det ir viktigt med en effektiv samordning mellan planeringen av
markanvindning och transportinfrastruktur for att méjliggéra en
utveckling av samhillsstrukturen och transportsystemet i énskad
riktning. Den fysiska planeringsprocessen bor effektiviseras.
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Vigverket och Banverket kommenterar 1 sina inriktningsunder-
lag att det i den fysiska planeringsprocessen kan finnas stora moj-
ligheter till 6kad samordning och effektivisering. Den fysiska pla-
neringsprocessen regleras 1 lagen om byggande av jirnvig, viglagen,
plan och bygglagen, PBL SFS nr 1987:10 samt i miljobalken. Syftet
ir att ge planeringen av jirnvigs- och vigprojekt en god anknyt-
ning till 6vrig samhillsplanering och miljolagstiftning. Planeringen
innebir dock en omfattande utrednings- och prévningsprocess.
Inte minst tidskrivande ir kommunikationen med myndigheter,
kommuner, 6vriga organisationer och berérda enskilda. Skéne lins
landsting tar 1 sitt inriktningsunderlag upp att det ir viktigt att
vidareutveckla planeringen si att samordningen mellan bebyggelse-
utveckling och infrastruktur tas om hand pd ett tydligare sitt dn
hittills.

Boverket anser att det behévs mer och fordjupad samverkan
mellan transportslagen och med bebyggelseplaneringen for att
dstadkomma resurseffektiva 16sningar. Riksantikvarieimbetet pape-
kar att infrastrukturutbyggnad paverkar bebyggelsemonster. Sir-
skilt 1 storstadsregionerna ir det viktigt att infrastrukturplane-
ringen stddjer bebyggelsemonster som idr 6nskvirda ur hillbarhets-
synpunkt, det vill siga dr litta att forsérja med god kollektivtrafik
m.m. RAA menar att en god samordning mellan infrastrukturpla-
nering och planering av bostider, service m.m. bidrar till hushall-
ningen med landskap, natur- och kulturmiljé och dirmed tll en
god livsmiljo. Lainsstyrelsen 1 Stockholms lin tycker att forutsitct-
ningar maste skapas for att samordna utbyggnad av bostider i
kommunerna och planeringen av regionala och statliga invester-
ingar 1 transportinfrastruktur. Léinsstyrelsen 1 Vistra Gotalands lin
anser att krav och vigledning bor tydliggéras vad giller kommu-
nernas arbete med 6versikts- och detaljplaner. Lénsstyrelsen i Ore-
bro lin pipekar att det ir mycket viktigt att intentionerna 1 infra-
strukturpropositionen integreras i kommunernas 6versiktsplaner.
Vigverket och Banverket efterfrigar en 6versyn av de samlade
regelverken for fysisk planering och deras tillimpning. S/ AB
framfor att regelverken fér fysisk planering behover ses over,
framfor allt avseende den mojlighet som nu finns till parallella
overklaganden 1 skilda processer. SJ menar vidare att regelverken i
samhillsplaneringen har utvecklats mot allt stérre komplexitet och
allt mindre 6verskddlighet. SKL och Nutek anser att ledtiderna i
miljoprovning och fysisk planering f6r beslutade projekt avsevirt
bor férkortas och att detta bér kunna ske utan férsimrad insyn
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m.m. Vidare anser SKL att mojligheten att inritta en sirskild
anliggningslag bor undersokas. Aven Nairingslivets Transportrid
och Stockholms Handelskammare foreslir att en anliggningslag
enligt dansk modell infors for att snabba upp de ldnga besluts- och
planeringsprocesserna vid storre infrastrukturobjekt.

Transportsystemet dr en mycket viktig bestindsdel 1 hela sam-
hillsutvecklingen. Ett samhillssystem som hela tiden utvecklas och
forindras stiller ocksd krav pd transportsystemets utveckling. Det
ir dirfor visentligt att sitta in transportsystemet 1 sitt sammanhang
och att planeringen av utvecklingen samordnas med 6vrig sam-
hillsplanering. Samordningen mellan planeringsansvariga aktorer pd
lokal, regional och nationell nivd bér forbittras for att dstadkomma
en mer effektiv samlad utveckling. En viktig komponent 1 detta ir
att samverkan mellan de aktdrer som pdverkar infrastruktursats-
ningarna pabérjas i ett tidigt skede. Som exempel kan nimnas de
frdgor som ir kopplade till arkeologiska undersékningar. Vidare
bér allminhetens virderingar kring trafik och infrastruktur himtas
in och behandlas pi ett sddant sitt att olika gruppers, inte minst
kvinnors och mins, virderingar tillmits samma vikt. Till exempel
bor trafikverken utforma samridsmoten sd att kvinnor och min fir
samma forutsittningar att komma till tals vid planering av dtgirder.

Den lagstadgade fysiska planeringsprocessen for transportinfra-
strukturutbyggnad ir en separat process, skild frin den ekono-
miska planeringen (inriktnings- och dtgirdsplaneringen). Samtidigt
har processerna bl.a. genom &tgirdsplaneringen, och det underlag
om objekten som den innehiller, starka kopplingar. Man kan se
processerna som de tvd delarna av ett blixtlds som maste kugga 1
varandra, f6r att man ska komma fram till genomfoérandet av ett
visst objekt. For att minimera risken att ”blixtliset fastnar” har
regeringen vidtagit, och avser att vidta, flera 3tgirder. Det kan
handla om &tgirder f6r bittre styrning och titare uppfoljning, att
erforderliga resurser anvisas, att {4 till stdnd bittre foljsamhet mel-
lan dtgirdsplaner och anslag samt att effektivisera tillimpningen i
den fysiska planeringsprocessen.

Problematiken med ineffektivitet i den fysiska planeringspro-
cessen har bl.a. belysts 1 en promemoria som Regionplane- och tra-
fikkontoret 1 Stockholm, RTK, har 18tit géra (WSP-PM Effektivi-
serad fysisk planeringsprocess 2007-12-05). Det rdder enligt pro-
memorian en samsyn kring att dagens fysiska planeringssystem inte
alltid fungerar s3 effektivt som det skulle kunna géra. Beslutspro-
cessen for infrastrukturanliggningar och kommunernas planering
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f6r markanvindningen som helhet kan enligt promemorian effekti-
viseras.

Planerande aktérer upplever storre ineffektivitet in de prévande
aktdrerna. Det rdder samtidigt enighet om att stora komplicerade
projekt bor 3 ta tid. Diremot kan man i WSP-promemorian inte
peka pd nigot sirskilt moment som bér rittas till fér att oka effek-
tiviseringen. Finansieringsfrigorna lyfts i promemorian fram som
en knickfriga. Tvister om finansiering leder enligt promemorian
till brister i samarbetet mellan aktorer. Underlag aldras, beslut blir
obsoleta och aktdrer dndrar enligt promemorian uppfattning i
vintan pd finansiering. Finansieringen av infrastrukturdtgirder
léses dock inte 1 den fysiska planeringsprocessen utan 1 andra pro-
cesser sdsom 1 arbetet med 3tgirdsplaner, den drliga statliga bud-
getprocessen och 1 trafikverkens verksamhetsplanering enligt pro-
memorian.

Den fysiska planeringsprocessen fér infrastrukturanliggningar
och kommunernas planering f6r markanvindningen som helhet bér
effektiviseras 1 syfte att korta ledtiderna fram till firdig anliggning.
Samtidigt fir inte det demokratiska inflytandet, rittssikerheten
eller miljohinsynen &sidosittas. Effektiviseringar kan goéras med
olika utgingspunkter; effektivisering i den praktiska tillimpningen
inom ramen for gillande lagstiftning eller férindring av gillande
lagstiftning. Regeringen bedémer att pa kort sikt ir férindringar 1
tillimpningen mojliga for att forbittra effektiviteten. Det kan
handla om att 1 hogre grad tillimpa parallella processer inom och
mellan stat och kommun, att férbittra anvindningen av miljokon-
sekvensbeskrivningar, MKB, att mer systematiskt &teranvinda
underlagsmaterial och beslutshandlingar m.m. Det ir sannolikt
svart att hitta ett enskilt moment som ir av avgérande betydelse for
effektiviteten utan det handlar snarare om att en mingd mindre
dtgirder maste vidtas. P4 lingre sikt kan vissa lagindringar behova
overvigas, vilket kriver ett gediget utredningsarbete. Erfarenheter
frin PBL-kommittén visar att det inte ir sirskilt enkelt att hitta
effektiviseringsdtgirder. Det ir viktigt att komma 1hdg att viglagen
och lagen om byggande av jirnvig ir indamadlsenliga lagar f6r pla-
nering i stegvis 6kad detaljeringsgrad och sirskilt viglagen ger
markitkomst pd ett tidsbesparande sitt, vilket ska virnas. Redan i
dag pdgdr utredningsarbete kring vissa av dessa frigor, bl.a. inom
ramen fér Miljoprocessutredningen (M 2007:04). Regeringen anser
emellertid att mer méste goras och avser initiera en Sppen och
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inbjudande éversyn av den fysiska planeringsprocessen for trans-
portinfrastrukturinvesteringar.

Sammanfattande kommentarer:

Planeringsuppdraget genomférts i samverkan mellan trafikver-
ken — Banverket, Vigverket, Sjofartsverket och Luftfartsstyrel-
sen 1 syfte att stirka det transportslagsovergripande synsittet.
Fyrstegsprincipen ska tillimpas 1 storre utstrickning. Natio-
nella och regionala systemanalyser.
Medfinansiering ir ett delvis nytt inslag i den l3ngsiktiga pla-
neringen — modeller och metoder har tagits fram.

Vagverkets och Banverkets arbete med den langsiktiga
planeringen

Allmanna iakttagelser

Regeringen utfirdar direktiv till myndigheterna infér varje plane-
ringsomgang. Direktiven baseras pa dels det for varje tidpunkt gil-
lande transportpolitiska mélet och de delmdl som formulerats. I
direktiven ger ocksd regeringen till kinna vad som riksdagen har
beslutat rérande den nirmare inriktningen av planeringen. Vidare
meddelas finansiella ramar f6ér planeringen bland annat avseende
investeringar samt drift och underhill. Planerna som tas fram ska
godkinnas av regeringen sdvitt avser den planering som ror de
nationella vigarna, jirnvigarna, drift och underhidll, m.m. medan
linsstyrelser och i1 férekommande fall regionstyrelser faststiller de
regionala planerna som innehéller investeringar pa det dvriga vig-
nitet, resecentra, m.m..

De faststillda planerna f6ljs inte systematiskt upp av regeringen
eller av de regionala organen. Diremot sker en redovisning av
storre investeringsobjekt 1 verken &rsredovisningar med avseende
pd 1 forsta hand kostnadsutfallet i férhllande till plan och budget.

Trafikverksutredningen har — i syfte att {3 ett bittre underlag
for sina analyser — bett trafikverken att 1 efterhand géra en mer
schematisk uppfoljning av de faststillda planerna. De viktigaste
frigestillningarna som trafikverksutredningen énskade fa belysta ir
om planerna genomfoérts enligt uppdragsgivarens énskemdl. Om de
inte har genomforts, vad ir orsakerna till detta férhdllande.
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Sammanfattande kommentarer:

Det férekommer ingen systematisk uppféljning av regeringens
faststillda planer. Nigon sidan begirs inte heller. Uppfélj-
ningen av individuella stérre projekt ger en fragmentarisk bild.

Bortsett frdn den nationella vighllningsplanen 1994-2003
ger ocksd de faststillda planerna i sig ett fragmentariskt intryck.

Det omfattande arbete och den dokumentation som sker pd
verksnivd synes inte fullt ut ge avtryck i de texter som &terfinns 1
propositionerna.

Tidigare utvarderingar av planeringssystemet, dess delar
och dess tillampning

SIKA:s utvarderingar

Statens institut fér kommunikationsanalys (SIKA) har vid flera
tillfillen analyserat, virderat och dokumenterat sina iakttagelser vid
sin granskning av planeringssystemet, dess delar och framférallt
dess tillimpning.

Ar 1999 gjordes p3 regeringens uppdrag en utvirdering av hur
processen for framtagandet av linsplanerna motsvarat riksdagens
och regeringens krav. Syftet var att identifiera brister i planeringen
och foresld dtgirder. Den sammanfattande beddmningen var att de
studerade linsstyrelserna hade arbetat aktivt och med stort enga-
gemang. Plandokumenten var ocksd ambitiésa och innehsll breda
beskrivningar av innehdll och konsekvenser. Linsstyrelserna hade
ocksd anstringt sig for att f4 manga aktorer att delta 1 processen.
Samtliga kommuner som SIKA hade varit i kontakt med var nojda
med linsstyrelsernas férankring av planerna.

Plandokumenten innehgll vanligtvis en redovisning av nationella
och regionala mil samt en beskrivning av linet utifrin befolkning,
niringslivsstruktur, arbetsmarknad m.m. Vidare beskrevs funktio-
ner, trafikvolym och brister i linets infrastruktur. Planernas konse-
kvenser redovisades oversiktligt, dvs. vad som dtgirdas inom plan-
perioden samt dterstiende brister utifrin malsittning inom
exempelvis transportkvalitet, miljo och trafiksikerhet. En ¢versikt-
lig jimforelse med tidigare LT A-planer visade en tydlig férbittring
vad giller information om mal, brister och effekter.
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Linsplanerna hade dock en relativt 13g maluppfyllelse vad giller
regeringens kvantifierade krav pd vigforbittrings- samt bullerdt-
girder. Detta ansdgs 1 hoég utstrickning bero pd att tilldelade medel
inte hade varit tillrickliga for att uppfylla kraven. Plandokumenten
saknade ocksd fortfarande tydlig information om infrastrukturens
brister och om féreslagna dtgirders utformning, kostnader, l6n-
samhet samt foérvintade effekter. Vidare fanns ingen enhetlig redo-
visning av 1 vilken utstrickning linen uppfyllde regeringens kvanti-
fierade krav. Nigot krav pd enhetlig redovisning hade inte heller
funnits.

Under forutsittning att SIKA:s iakttagelser frdn urvalet av lin
lit sig generaliseras, blev slutsatserna:

e Linen har inte uppfyllt regeringens kvantifierade krav.

e Linsplanerna saknar information om exempelvis lénsambhet,
bortvalda alternativ och vintade regionalpolitiska effekter.

e Kommunerna ir ndjda med linsstyrelsernas foérankring av
linsplanerna.

o Ungefir hilften av de tillfrigade pd kommunal nivd énskar 6kat
inflytande 6ver planerna genom firre centrala lisningar.

e Linsstyrelserna 6nskar mindre diskrepans mellan mél och
medel.

e Linsstyrelserna onskar tidigare och tydligare underlag frin
trafikverk och trafikhuvudman.

e Fordelningen av medel p& nationell respektive regional nivd
tycks, med nigot undantag, vara vil avvigd.

e Samordningen mellan olika aktdrer uppfattas inte som ett pro-
blem.

e Flera tjinstemin anser att en del regionberedningsgrupper
visserligen uppnitt &verenskommelser om linsgrinséverskri-
dande projekt, men att dessa kunde ha nitts med de samarbets-
former som fanns tidigare. I flera regionberedningsgrupper har
oenighet ritt om bl.a. férdelningen av anslagsmedel.

e Representanter frdin kommuner och regionférbund ir positiva
till att ett regionférbund har tagit dver planeringsansvaret i
Kalmar och Skdne. De anser att det lokala inflytandet har 6kat.
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o Vigverket och Banverket, som till en bérjan var kritiska till
omorganisationen, har i1 vira intervjuer inte framfért ndgra
starka invindningar mot den nya ordningen.

Samma &r gjorde SIKA i1 samverkan med berérda myndigheter pd
regeringens uppdrag en genomgéng, utvirdering och revidering av
de samhillsekonomiska kalkylprinciperna och kalkylvirdena pd
kommunikationsomridet.

I rapporten konstateras att ett av de viktigaste syftena med att
genomfora samhillsekonomiska kalkyler ir att skapa ett beslutsun-
derlag som har ambitionen att ge en helhetsbild av den stora miangd
effekter som en 4tgird inom exempelvis transportsektorn ger upp-
hov till. Det helhetsperspektiv som ligger inbyggt 1 sjilva ansatsen
innebidr att man forsdker beakta och likabehandla alla relevanta
effekter. Denna likabehandling — vilken tar sig i uttryck i att indivi-
dernas betalningsvilja fér olika effekter anvinds — minskar utrym-
met for att vissa effekter genom olika former av paverkan ges
storre utrymme dn vad som dr motiverat.

Man behandlade vidare den kritik som riktas mot de sambhills-
ekonomiska kalkylerna. Denna kritik rérde exempelvis bedém-
ningar av det framtida resandet, underskattningar av kostnader,
framtagningen av effektiva alternativ samt att inte alla effekter
kvantifieras i kalkylerna. Kritiken var, ansig man, ofta berittigad,
men pi flera punkter giller att en forbittring av kalkylerna kriver
en forbittring av bakomliggande kalkylunderlag och omgivande
planeringsprocesser, inte en forindring av kalkylmetoden som
sddan.

Regeringen borde dirfor stilla tydliga krav pd drsredovisningar
och plandokument. I &rsredovisningar borde utfall av kostnader,
trafik och lénsamhet for firdigstillda investeringar redovisas. En
kontinuerlig uppféljning av utfall skulle skapa ett bra incitament att
se till att beslutsunderlagen hiller en hog kvalitet samtidigt som
data genereras som kan anvindas som underlag fér osikerhetsbe-
démningar. Regeringen borde dirfér ge Vigverket och Banverket i
uppdrag att foresld former f6r hur databaser skall upprittas for
uppfoljning av investeringar samt att pdborja sammanstillandet av
sddana uppgifter.

I plandokument borde vidare de bista bortvalda alternativen
redovisas. Det borde goras bide som en redovisning av de bista
alternativa l6sningarna fér ett enskilt objekt i planen och som de
bista objekten som inte rymdes i planen. Regeringens skulle ocksi

231

Bilaga 3



Bilaga 3

SOU 2009:31

kunna stilla krav pd att en oversyn av viktiga effektsamband
genomfdres.

Genom regleringsbrevet for ar 2005 fick Statens institut fér
kommunikationsanalys (SIKA) i uppdrag av regeringen att utvir-
dera Vigverkets och Banverkets arbete enligt fyrstegsprincipen.
SIKA skulle 1 utvirderingen sirskilt beakta om verken har {5t de
fastslagna principerna om fyrstegsprincipens anvindning samt
effekten pd strategiska projekt. Utvirderingen skulle ocksd belysa
hur fyrstegsprincipens anvindning kan vintas ha pdverkat eller
kommer att piverka den samlade miljopdverkan frin respektive
trafikslag.

Den s3 kallade fyrstegsprincipen, som ir ett forhillningssitt till
planering som har utvecklats inom Vigverket, innebir att still-
ningstagandet till olika infrastrukturitgirder ska foregds av en
stegvis analys.

I det forsta steget provas dtgirder som kan pdverka transportbe-
hovet och valet av transportsitt. Exempel kan vara planering, styr-
ning, reglering, prissittning och information med biring pd sévil
transportsystemet som samhillet 1 évrigt. I ett andra steg studeras
dtgirder som ger effektivare utnyttjande av befintliga trafikanligg-
ningar och fordon. Det kan gilla insatser inom styrning, reglering,
prissittning och information riktade till transportsystemets olika
delar for att det befintliga trafiknitet ska kunna anvindas effekti-
vare. I steg 3 undersoks mojligheterna att genomfora begrinsade
ombyggnader medan behovet av nyinvesteringar och stdrre
ombyggnadsdtgirder dvervigs 1 steg 4. I dessa steg innefattas for-
bittringsitgirder och ombyggnader i befintligt strickning till
exempel sikerhetsdtgirder eller birighetsdtgirder respektive mera
omfattande om- och nybyggnadsitgirder i t.ex. ny strickning.

Vigverkets egna beskrivningar gav enligt SIKA en motsagelse—
full bild av om och hur fyrstegsprincipen har tillimpats 1 arbetet
med den nationella Vighdllningsplanen. Den ritt s oreserverade
deklaration av att fyrstegsprincipen tillimpats som gavs i remiss-
versionen av Vighillningsplanen kontrasterade ganska kraftigt mot
de beskrivningar som gavs 1 olika underlagsrapporter, vilka innehéll
dtskilliga reservationer betriffande principens tillimpning. Beskriv-
ningen av fyrstegsprincipens tillimpning hade ocksi nyanserats
patagligt till det slutliga forslaget till Vighdllningsplan. Det forefoll
ocksd som om fyrstegsprincipen gavs olika innebord i skilda delar
av Vigverkets planeringsunderlag. SIKA:s bedémning — gjord med
utgdngspunkt i Vigverkets egna beskrivningar — var att det framfér
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allt var 6verviganden enligt fyrstegsprincipen steg tre och fyra som
hade haft nimnvird pdverkan p& Vighillningsplanens utformning.

Banverkets planeringsunderlag var enligt SIKA:s uppfattning
inte lika litt tillgingligt och 6ppet som Vigverkets. Det var dirfér
svarare att dra sikra slutsatser om Banverkets anvindning av fyr-
stegsprincipen enbart med utgdngspunkt 1 Banverkets egen redo-
visning 1 Banhillningsplanen. Banverkets sitt att beskriva hur *fyr-
stegsmodellens synsitt” tillimpats gav dock anledning att betvivla
att Banverket verkligen hade foljt intentionerna om fyrstegsprinci-
pens anvindning i regeringens planeringsdirektiv helt och fullt.

Enligt det uppdrag som SIKA hade fitt av regeringen skulle
utvirderingen sirskilt beakta om verken hade f6ljt de fastslagna
principerna om fyrstegsprincipens anvindning samt effekten dirav
pd strategiska projekt och trafikslagens miljopaverkan. Redan med
utgdngspunkt 1 vad som Oppet redovisades i trafikverkets egna
plandokument kunde man enligt SIKA:s mening besvara denna del
av uppdraget.

For Vigverkets del blev slutsatsen att principerna till storsta
delen inte hade f6ljts och att effekterna pd strategiska projekt pd
sin hojd avsdg om projekten skulle f8 formen av ett ombyggnads-
eller nybyggnadsobjekt. I den mén fyrstegsprincipens tillimpning
alls hade haft ndgon inverkan pd framtida miljopaverkan frin vig-
transportsystemet handlade det ocksd frimst om dessa avvigningar
mellan om- och nybyggnad och de skillnader i bl.a. intringseffekter
som sidana val kunde leda till.

I Banverket fall var slutsatsen att man inte hade foljt principen 1
ndgon nimnvird utstrickning och att effekten av att fyrstegsprin-
cipen omnimndes 1 planeringsdirektiven kunde antas vara mycket
begrinsad. Det gillde sdvil {6r strategiska projekt som for planens
konsekvenser fér den samlade miljopaverkan fr@n jirnvigstrans-
portsystemet.

Aven planernas innehill talade enligt STKA:s mening ett tydligt
sprak i frigan om vilken betydelse fyrstegsprincipen hade haft.
Fastin sivil Banhillningsplanen som Vighéllningsplanen till stor
del behandlade sidana &tgirder som borde vara vil limpade att
analysera med hjilp av fyrstegsprincipen hade SIKA funnit ytterst
f spdr av att sidana analyser pdverkat planeringen. Uttryckliga
analyser eller 6verviganden om val mellan dtgirder eller tgirdsty-
per som skulle kunna hinféras till de olika analysstegen var sill-
synta. I flera fall framgick det till och med klart att analysen hade
avgrinsats pd ett sitt som inte var férenligt med fyrstegsprincipen.
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Vigverkets satsning pd att av trafiksikerhetsskil bygga ut
motesfri vig istillet for andra ombyggnads- och nybyggnadsdtgir-
der kunde mojligen ses som resultatet av en partiell fyrstegsanalys
(med en avvigning mellan dtgirder i steg 3 och 4).

SIKA kom vidare fram till att fyrstegsprincipen 1 allminhet inte
hade tillimpats 1 de str8k- och objektsanalyser som genomférts av
Vigverket och Banverket som en del av underlaget till de nationella
planerna och att principen alltsd inte kunde ha haft nigon storre
betydelse f6r utformningen av férslagen till ny- och ombyggnader
av vig- och jirnvigsinfrastrukturen. Av denna slutsats foljde ocksd
att SIKA inte kunde se att fyrstegsprincipen hade haft nigon
nimnvird effekt pd utformningen av strategiska projekt eller for
den samlade miljopdverkan frin respektive trafikslag som den for
dren 2004-2015 planerade ny- och ombyggnadsverksamheten inom
vig- och jirnvigsomridet kunde f3.

Sammantaget tvingades SIKA mot denna bakgrund dra slutsat-
sen att fyrstegsprincipen i den langsiktiga infrastrukturplaneringen
frimst har haft funktionen att ge allminheten ett intryck av att
planeringen hade bedrivits forutsittningslost och allsidigt fastin
detta aldrig hade varit vare sig mojligt eller avsett. Fyrstegsprinci-
pen kunde dirmed enligt SIKA:s mening med fog sigas ha fyllt
rollen som en infrastrukturplaneringens Potemkinkuliss.

SIKA stillde frigan hur glappet mellan teori och praktik i fyr-
stegsprincipens tillimpning skulle kunna férklaras. Svaret pd denna
frdga var knappast enkelt och sjilvklart. I praktiken hade Banverket
och Vigverket antagligen inte haft s& stor handlingsfrihet. Den
l&ngsiktiga infrastrukturplaneringen ir en trég process som inte
kan liggas om s34 litt bara for att det dyker upp ett 6nskemdl om
fyrstegsanalyser 1 planeringsdirektiven. Det framgick ocksd av ver-
kens underhandskommentarer till denna rapport att man inte hade
funnit anledning att ompréva lingt gdngna projektplaner enbart
med anledning av regeringens direktiv om fyrstegsprincipens
anvindning.

Det var vidare svirt och inte alltid meningsfullt att planera
dtgirder som man inte rider 6ver. SIKA hade flera ginger tidigare
papekat att det i realiteten endast var riksdag och regering som
hade de vida mandat som erfordras for att tillimpa fyrstegs-
principen fullt ut och att detta férhillande borde redovisas dppet av
planeringsmyndigheterna.

Nir det gillde de &tgirdstyper som skulle analyseras enligt fyr-
stegsprincipen s& hamnade Ban- och Vighillningsplanerna ocksg 1
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ett obestimt lige mitt emellan den mer férutsittningslésa och
mindre detaljrika inriktningsplaneringen och den mer definitiva
och konkreta fysiska planeringen.

Att bestimma om tgirder for att begrinsa trafiktillvixten eller
paverka transportmedelsvalet 1ag sdledes 1 stort sett utanfor trafik-
verkens mandat och dirmed ocksd 1 praktiken bortom &tgirdspla-
nernas rickvidd. Samtidigt var det inte sjilvklart att man bor
avsitta stora planeringsresurser for att ta reda p exakt hur en om-
eller nybyggnad skulle utformas nir det kanske inte ens var sikert
att objektet skulle komma att tas med i de slutliga dtgirdsplanerna.
Dirmed kunde analyserna inte heller alltid bli uttémmande nir det
giller fyrstegsprincipens steg 3 och 4 (valet mellan och utform-
ningen av ombyggnads- och nybyggnadsdtgirder).

Den frimsta forklaringen till att fyrstegsprincipen avsatt si
begrinsade avtryck i dtgirdsplanerna var nog ind3 de motsittningar
som fanns inbyggda i planeringsdirektiven och dir en smitt idea-
listisk planeringsprincip kunde antas viga mycket litt nir den
konfronteras med politiskt framférhandlade medelsramar och pro-
jektprioriteringar. I grunden var det nog ocksd en naiv férestillning
att den typ av ekonomisk-teknisk rationalitet som fyrstegsprinci-
pen representerar skulle kunna spela annat in en marginell roll i en
planeringsprocess dir olika impulser av s.k. strategisk eller politisk
rationalitet hade fritt utlopp.

Slutligen borde enligt SIKA nimnas mojligheten att det faktiskt
kunde vara fel pd sjilva principen. Fyrstegsprincipens lexikogra-
fiska uppbyggnad, dvs. att analysstegen forutsitts tas ett 1 sinder,
utgdr en dverforenkling av ndgot som idealt miste ha formen av en
iterativ process med upprepade dterkopplingar mellan olika 3tgir-
der och 3tgirdssammansittningar. A andra sidan kan forh3llnings-
sitt till planering som ska tillimpas ndgorlunda likformigt inom en
stor planeringsorganisation inte vara alltfér komplicerade och fyr-
stegsprincipen har onekligen férdelen att vara enkel och rittfram i
sin uppbyggnad.

SIKA hade fér sin del funnit att de uttydningar som gjorts av
principen 1 regeringens Infrastrukturproposition och Vigverkets
beslutade riktlinjer 18g 1 linje med en strivan att dstadkomma en
allsidig och forutsittningslés planering. Samtidigt kunde SIKA
konstatera att dtgirdsplaneringen i praktiken tycktes ha styrts av
betydligt mindre ambitiésa tolkningar av fyrstegsprincipen. Exem-
pelvis hade man 1 Vigverkets lingsiktsplanering sett det som rim-
ligt att de olika analysstegen hade genomférts med manga &rs mel-
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lanrum och dirigenom ocksd med helt olika planeringsforutsitt-
ningar.

Inte heller hade Banverket eller Vigverket ansett det nédvindigt
att 1 planerna upplysa om att fyrstegsprincipen endast har tillim-
pats inom de Gvriga ramar och begrinsningar som man ansdg att
planeringsdirektiven givit. Det innebar t.ex. att investeringar i
praktiken inte alls hade prévats mot andra typer av dtgirder och att
sjilva vitsen med fyrstegsprincipen dirmed till stor del hade upp-
hivts. Det verkade inte heller bara vara trafikverken som var
beredda att bruka fyrstegsprincipen som en Potemkinkuliss for
planeringen. Att fyrstegsprincipen behandlades som ett utanverk
utan djupare innebord f6r hur planeringen borde g till var siledes
uppenbart 1 hela planeringsprocessen, alltifrin riksdagens inrikt-
ningsbeslut till regeringens faststillelsebeslut. Detta framgick bl.a.
av att riksdagens inriktningsbeslut och regeringens planeringsdi-
rektiv inneholl sddana anvisningar om planeringsramar m.m. som
omdjligt kan kombineras med en férutsittningslést genomford
tyrstegsanalys. Att fyrstegsprincipen inte var menad att tas pd allvar
maste alltsd betraktas som ndgot som ligger underforstitt 1 hela
planeringsuppdraget.

Att planeringens fasad och innehdll 1 hog grad visade sig vara
olika saker kunde nog &tminstone delvis dterforas till det spin-
ningsfilt som fanns mellan vad som uppfattas som tekniskt/
ekonomiskt respektive politiskt rationellt och som ofta tenderar att
utmynna i dubbla budskap om planeringens mél och medel. Bide
Ban- och Vighillningsplanen féreféll ocksd i betydligt hogre grad
vara anpassade till vad som var strategiskt eller politiskt rationellt
in till vad som skulle ha foljt av en konsekvent tillimpning av fyr-
stegspr1nc1pen eller en strikt tekniskt-ekonomiskt rationell plane-
ring 1 &vrigt.

Om fyrstegsprincipen inte bara skulle bli en tickmantel utan
reellt innehdll var det viktigt att den kunde utvecklas i olika avseen-
den. Det fordrades bide bittre planeringsriktlinjer och utvecklade
analysverktyg som kunde stédja de bedémningar som ska goras i
fyrstegsprincipens olika steg. Nir det gillde planeringsriktlinjer
behovdes det enligt SIKA:s mening en mer genomtinkt filosofi fér
1 vilka planeringsskeden eller beslutssituationer som det ir mest
indamailsenligt att genomfora de olika analyserna.

Vidare fanns det uppenbarligen ett stort behov av att fortydliga
hur fyrstegsanalyser borde genomfdras. Mer utvecklade riktlinjer
om fyrstegsprincipens anvindning kunde t.ex. behévas for att
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sikerstilla att analyserna utfordes 1 ett sammanhang och med jim-
forbara planeringsforutsittningar och att olika begrinsningar som
gjorts med avseende pd vad analyserna omfattade tydligt deklareras.
Det fanns ocksd anledning att ange hur analyser enligt fyrstegs-
principen skulle kopplas till andra riktlinjer f6r transportpolitiken
och infrastrukturpolitiken, t.ex. vilka utvirderingskriterier som
skulle anvindas.

SIKA ansig ocks3 att de analysverktyg som trafikverken anvin-
der behévde utvecklas 1 olika avseenden for att kunna bli ett effek-
tivt stdd for analyser enligt fyrstegsprincipen. Exempelvis borde de
dtgirds-effektsamband som behovs for att utvirdera dtgirder 1 de
forsta analysstegen utvecklas och forbittras eftersom de f6r nirva-
rande till stor del var osikra eller helt saknades. Det gillde 1 sirskilt
hég grad dtgirder som syftade till att paverka transportefterfrigan
eller valet av transportmedel. For att underlitta analyser och jimfé-
relser av minga olika dtgirder och dtgirdskombinationer, vilket
enligt SIKA:s uppfattning minga ginger var en férutsittning for en
meningsfull tillimpning av fyrstegsprincipen, skulle det ocksd
behévas en ny form av analysmodeller som var mera versiktliga
och flexibla dn de stora och 1 vissa avseenden tungrodda modellpa-
ket som anvindes for nationella prognoser och analyser.

Mojligheterna att utveckla fyrstegsprincipen férutsatte enligt
SIKA att det finns ett planeringssystem och en planeringsprocess
dir tekniskt-ekonomiskt rationella planeringsunderlag ir efterfra-
gade och har en meningsfull anvindning. Enligt SIKA:s mening var
det mycket som talade for att denna grundférutsittning saknades
med den utformning som infrastrukturplaneringen idag har. Innan
man satsade kraft pd att utveckla fyrstegsprincipen kunde det dir-
for finnas skil att undersoka hur den lingsiktiga infrastrukturpla-
neringen borde bedrivas fortsittningsvis och om den kunde ges de
forutsittningar som krivdes f6r en allvarligt menad anvindning av
fyrstegsprincipen. Denna prévning borde iven innefatta en
bedémning av om det institutionella ramverket kunde och borde
forindras pd ett sitt som gav okade mojligheter att forena en
demokratisk beslutsprocess med tekniskt-ekonomiskt rationella
planeringsmetoder.

Fyrstegsprincipen hade framstillts som ett medel att frimja ett
forutsittningslost och allsidigt férhdllningssitt i den nationella
infrastrukturplaneringen. SIKA menade dock att dess utvirdering
hade visat att fyrstegsprincipen i praktiken inte hade anvints si.
Dessutom hade principen den svagheten att den, om den tolkades
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bokstavligt, kunde leda till ett ineffektivt urval av dtgirder. Detta
medforde enligt STKA:s uppfattning att det kunde ifrigasittas vil-
ken roll fyrstegsprincipen egentligen borde spela i den fortsatta
infrastrukturplaneringen. SIKA ansig mot denna bakgrund att man
borde éverviga att 6verge tanken pd att upphdoja fyrstegsprincipen
till ett allmint planeringsideal och l3ta den vara en opretentiés tum-
regel som trafikverken kunde anvinda som ett internt planerings-
hjilpmedel.

SIKA, Banverket, Vigverket, Sjéfartsverket och Luftfartsstyrel-
sen har haft uppdraget att utarbeta underlag infér regeringens pro-
position om inriktning av &tgirderna 1 jirnvigs- och viginfra-
strukturen under planeringsperioden 2010-2019. I en rapport dr
2007 (2007:4) redovisar SIKA den del av arbetet med inriktnings-
underlaget som rér osikerheter och risker, berikningsfoérutsitt-
ningar och omvirldsfaktorer foér tidsperioden 2010-2019. Vidare
redovisas transportpolitiska styrmedel med betydelse for inrikt-
ningsplaneringen samt diskuteras hur fyrstegsprincipen bittre
skulle kunna tillimpas f6r 6kad samhillsekonomisk effektivitet.

SIKA konstaterar att Banverket och Vigverket ansvarar sjilva
for sina underlag och planer i inriktningsplaneringen och att deras
underlagsrapporter ej har funnits tillgingliga fér granskning i sin
slutliga form vid tiden for SIKA:s arbete med sin rapport. Utdver
detta har SIKA ansvarat fér samordningen av uppdraget. I samord-
ningen har det bl.a. ingdtt att sikerstilla, sd 18ngt det varit mojligt,
att prognoser samt kalkyl- och berikningsférutsittningar varit
gemensamma. SIKA och trafikverken har ocksi ansvarat for att
osikerheter och risker som kan finnas 1 underlagsmaterialet har
uppmirksammats. Samtliga parter har pd ett positivt och kon-
struktivt sitt bidragit 1 samordningsarbetet samt till att visst
underlagsmaterial, 1 storre utstrickning in tidigare, gemensamt har
gitt att forena.

SIKA gjorde 4r 2005, tillsammans med trafikverken, en prognos
over gods- och personresorna i Sverige &r 2020. Enligt huvudalter-
nativet dkar transportarbetet {6r persontransporter med 27 procent
och fér godstransporter med 21 procent. Drygt hilften av det
totala antalet resor 1 Sverige sker idag med bil och under progno-
sens forutsittningar kommer bilen att behdlla sin sdrstillning.
Vigtrafikens andel av godstransportarbetet beriknas 6ka med cirka
3 procentenheter. SIKA:s &rliga uppfoljningar visar att dagens
transportsystem inte dr optimalt 1 férhdllande till det dvergripande
transportpolitiska mdlet om en samhillsekonomiskt effektiv och
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lingsiktigt hillbar transportforsérjning f6r medborgarna och nir-
ingslivet 1 hela landet.

Transportsystemet ger fortfarande upphov till betydande nega-
tiva konsekvenser, framférallt genom de klimatpdverkande koldi-
oxidutslippen som fortsitter att 6ka frin vigtrafiken, men dven
genom direkta effekter pd minniskors hilsa. Uppfoljningen pévisar
ocks3 brister 1 transportsystemets bidrag till samhillsnyttan d3 t.ex.
tillgingligheten minskar till {6ljd av tringsel 1 bdde vig- och spér-
trafiksystemen i vissa regioner — inte minst i storstadsregioner.

Bristande méluppfyllelse tolkas av SIKA som tecken pd brister i
den befintliga infrastrukturen eller transportpolitiken. Den for-
vintade volymékningen inom transportsektorn kommer att ytter-
ligare forsimra situationen om utvecklingen tillits folja gamla
monster. Dessa svagheter miste vara en utgdngspunkt for valet av
dtgirder och verktyg i den l&ngsiktiga inriktningsplaneringen, i
synnerhet som infrastrukturen ir den minst flexibla komponenten
av transportsystemet och dirmed paverkar systemet under l8ng tid.
Bristerna indikerar ocksd att utformningen av den hittills tillim-
pade planeringsprocessen for transportsektorn kan behova revide-
ras. Inriktnings- och &tgirdsplaneringen har traditionellt fokuserats
pd &tgirder inom infrastrukturen for vig- respektive bantrafiken. I
rapporten betonas att denna infrastruktur endast utgér en kompo-
nent 1 ett stérre system och att dtgirder 1 andra delar av systemet —
identifierade med ett trafikslagsévergripande perspektiv — kan ha
potential att med hogre samhillsekonomisk effektivitet tillgodose
samhillets behov.

I den lingsiktiga infrastrukturplaneringen behdvs dirfor ett
systemperspektiv som beaktar sdvil dtgirder inom alla trafikslag,
som &tgirder 1 samhillet utéver vad som traditionellt fallit inom
transportsektorns ramar.

Prognoser over trafikens utveckling kriver en mingd olika
indata. En del av dessa hirrér frdn omvirldsfaktorer som inte
paverkas av transportpolitiken och som det kan rida stor osikerhet
om. Ett sitt att hantera osikerheter ir att gora flera prognoser med
olika forutsittningar betriffande omvirldsfaktorer och implemen-
tering av styrmedel som péverkar trafikutvecklingen. Viktiga
faktorer 1 detta sammanhang ir utvecklingen av ekonomi, teknik
och kostnader, bl.a. prisutvecklingen p& drivmedel. En annan viktig
omvirldsférutsittning fér prognosarbetet ir vilken klimatpolitik
som kommer att bedrivas framover. Regeringen har aviserat l8ngt-
gdende dtgirder och har inom EU varit drivande nir det giller
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mélet f6r minskning av utslippen av vixthusgaser, men méilnivier
och styrmedel dr dnnu inte faststillda.

Drivmedelspriset har 1 trafikverkens prognoser fér r 2020 anta-
gits oka till 13,62 kronor per liter bensin. SIKA har l3tit genomféra
en sirskild analys dir en kombination av hojt rdoljepris och hojd
koldioxidskatt antas leda till ett bensinpris p& 25 kronor per liter.
Jimfort med trafikverkens prognos beriknas ett sddant bensinpris
leda till en minskning av det lingviga bilresandet med ca
13 procent och en 6kning av det l&ngviga tdgresandet med ca
14 procent. For regionala resor beriknas bilresandet minska med ca
28 procent och kollektivresandet 6ka med ca 15 procent. Totalt
beriknas vigtrafikarbetet bli ca 19 procent ligre in 1 trafikverkens
prognos.

I en annan studie analyserar SIKA hur olika styrmedel kan bidra
till att uppnd olika milnivier for reduktion av trafikens koldioxid-
utslipp. Ett mdl om att minska personbilarnas utslipp med
20 procent till dr 2020 kan komma att kriva styrmedel som innebir
att trafikarbetet med personbil blir 15-20 procent ligre.

De férindringar av efterfrdgan pd trafikarbete som blir resultatet
av dessa omvirldsscenarier skulle f& mycket stor effekt pd behovet
av infrastrukturdtgirder och dirmed pd deras samhillsekonomiska
effektivitet. SIKA anser att denna osikerhet miste beaktas i den
fortsatta planeringen.

Alternativgenereringen 1 inriktningsplaneringen har skett pd
oklara grunder och inte inkluderat alla méjliga alternativ for
maluppfyllnad. Det finns dirmed en risk att samhillsekonomiskt
mer effektiva dtgirder férbises. Trafikverken kan tillimpa fyrstegs-
principen som ett verktyg for att optimera samhillets totala resurs-
anvindning. Detta dr dock inte tillrickligt ur ett trafikslagsévergri-
pande perspektiv, eftersom kostnadsminimering inom respektive
sektor inte nodvindigtvis sammanfaller med kostnadsminimering
pd en 6vergripande nivd. Fyrstegsprincipen behover dirfor tillim-
pas pa en trafikslagsdvergripande nivé, vilket STKA bedémer stiller
ett okat ansvar pa berorda myndigheter.

Systemanalyser kriver goda analysverktyg och indata for att ge
anvindbara resultat. I den nuvarande inriktningsplaneringen har
SIKA samordnat de kalkylunderlag som trafikverken anvint 1 sina
dtgirdskalkyler. Vigverket och Banverket har ocksd samordnat de
grundscenarier fér transportinfrastrukturen som utgjort baslinjen
for analys av atgirdsforslagen. Dessa samordningsdtgirder har
bidragit till férbittrad jimférbarhet mellan berikningsresultaten.
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Anvinda kalkylvirden och modeller har ind4 brister. Bl.a. saknas
samhillsekonomiska virderingar av viktiga effekter som t.ex.
intring i natur- och kulturmiljéer samt redovisning av samhills-
ekonomisk nytta ur jaimstilldhetsperspektiv.

I den udiga inriktningsplaneringen kan ocksd konventionella
investeringskostnader vara mycket osikra. Dessa brister kan i vin-
tan pd metodutveckling fér deras hantering, 1 kombination med
avsaknad av kinslighetsanalys, bidra till 6kad osikerhet kring tolk-
ningen av analysresultaten i inriktningsplaneringen och den kom-
mande 3tgirdsplaneringen.

En genomging av de olika till buds stdende styrmedlen visar att
olika styrmedel anvinds f6r att styra mot olika mil. Regleringar ir
frimst inriktade till att styra mot mélen om god miljé och siker
trafik. Planering 1 dess olika former syftar § sin sida frimst till att
uppnd milen om regional utveckling, hég transportkvalitet och ett
tillgingligt transportsystem. De ekonomiska styrmedlen styr
framforallt mot mélet om god miljé dven om vissa av dem har en
styrande effekt pid mer in ett mil. Styrmedlens utformning har
dven olika tidsaspekt di inférande av en reglering har en timligen
omedelbar effekt pi beteendet, medan planering har en mer ldng-
siktig tidshorisont. Fordelarna med de ekonomiska styrmedlen ir
att de har en gradvis effekt 1 takt med att anvindarna av transport-
systemet pd olika sitt anpassar sig till de nya férutsittningarna, pd
det f6r dem mest kostnadseffektiva sittet.

Det ir viktigt fér den samhillsekonomiska effektiviteten att
kostnaderna for externa effekter, 1 form av olyckor, miljoeffekter
etc. internaliseras fullt ut via ekonomiska styrmedel som t.ex. kol-
dioxidskatt pd brinslen eller differentierad kilometerskatt. Det ir
ocksd viktigt att se sambandet mellan den fysiska planeringen och
transportsektorn, dvs. att vi fr de res- och transportménster vi
planerar fér. SIKA anser att ekonomiska styrmedel, regleringar och
samhillsplanering ir verktyg som alla behéver komplettera infra-
strukturplaneringen. D3 finns en god potential att dessa verktyg,
ofta 1 samverkan med varandra, kan bidra till effektivare mélstyr-
ning mot ett samhillsekonomiskt effektivt och 18ngsiktigt hillbart
transportsystem.

I den nuvarande inriktningsplaneringen finns svagheter som
medfor risk foér att behandlade tgirder inte ir optimala ur sam-
hillsekonomisk synvinkel. SIKA har dirfér valt att ge nigra forslag
som pd kort sikt kan forbittra forutsittningarna for att den fort-
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satta planeringsprocessen méter de transportpolitiska méilen s bra
som mojligt.

Utvecklad kostnads- och nyttoanalys infor atgirdsplane-

ringen

—Inkludera trafikslagsovergripande alternativ f6r miluppfyllnad
enligt fyrstegsprincipen

—Inkludera anvindning av ekonomiska styrmedel och
regleringar bland &tgirdsalternativen

—Specificera omvirldsfaktorer, t.ex. klimatanpassning och for-
vintad BNP-utveckling

—Presentera kinslighetsanalyser for osikra data

Belys fordelningseffekter av dtgirdsforslagen
—Inkomstgrupper och jimstilldhet
—Regionala effekter

Inritta en trafikslagsévergripande “expertgrupp” {6r gransk-
ning av “miljardprojektens” beslutsunderlag

Internalisera externa effekter med ekonomiska styrmedel
—Koldioxidskatt
—Differentierad kilometerskatt

Verka f6r minskad personbilstrafik i storstider genom info-
rande av ekonomiska styrmedel i kombination med utveck-
ling av alternativ

—Kollektivtrafik

—Giéng & cykel

Infér utformningen av kommande omgingar av den lingsiktiga
inriktningsplaneringen presenteras ett ramverk for en effektivare
process. Ndgra konkreta forslag limnas, vilka ger inriktningsplane-
ringen 6kad mojlighet att identifiera en kombination av styrmedel
och infrastrukturdtgirder som ir samhillsekonomiskt effektiv och
l8ngsiktigt hdllbar. Av avgérande betydelse ir en forutsittningslos,
transparent och trafikslagsévergripande tillimpning av fyrstegs-
principen vid alternativgenereringen. Det ir ocksd viktigt med en
samlad granskning av hur kalkyler och 6vrigt beslutsunderlag tas
fram, for att sdkerstilla att beslutsunderlagen ir likvirdiga och
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transparenta. Det kan innebidra inrittandet av en ledningsgrupp
med en mer permanent och tydlig organisationsform f6ér den sam-
ordnande behandlingen av dtgirdsunderlagen och med representa-
tion frén t.ex. SIKA, trafikverken och dven externa experter.

I en rapport frin SIKA 3r 2008 (2008:4) behandlas planerings-
processen for transportsektorns infrastruktur med avseende pi
dess roll och utveckling pd senare tid. I rapporten konstateras att
den svenska transportpolitiken bygger pd att transporter 1 huvud-
sak dr marknadsstyrda vilket innebir att ett decentraliserat
beslutsfattande hos enskilda individer, hushll och féretag bestim-
mer efterfrigan pd transporter och utbudet av olika transportlds-
ningar.

Det finns dock vissa problem nir det giller transportmarkna-
dernas funktionssitt som gor att korrigerande transportpolitiska
ingrepp 1 vissa fall krivs f6r samhillsekonomisk effektivitet.

Planeringsprocessen for infrastrukturen kan ses som en sidan
korrigerande mekanism. Skalfordelar och odelbarheter 1 infra-
strukturen, nitverksekonomi, hantering av stora risker samt trans-
portinfrastrukturens karaktir av s kallad kollektiv vara i vissa fall,
gor att en marknadslésning fér tillhandahdllande av transportsy-
stemens infrastruktur riskerar att leda till bdde att alltfor litet infra-
struktur tillhandah8lls och till ett ur samhillsekonomisk synpunkt
alltfor lagt utnyttjande av den infrastruktur som byggs till exempel
pd grund av monopolprissittning.

Sdledes har vi enligt rapporten av principiella ekonomiska skil
en statlig besluts- och finansieringsroll nir det giller att tillhanda-
hilla den nationella transportinfrastrukturen. Historiskt har staten
1 stor utstrickning dven tagit pd sig uppgiften att i egen regi produ-
cera infrastrukturen, men producentrollen har successivt férsvagats
och kan eventuellt komma att avvecklas helt. Oavsett vem som
bygger giller dock att det ir linga ledtider f6r produktionen av
transportinfrastruktur och dessa ledtider har tenderat att bli allt
lingre p& senare 4r till f6]jd av bland annat plan- och miljslagsstift-
ningens utveckling. Behovet av en ldngsiktig planering av verksam-
heten inom denna statliga roll sammanhinger starkt med de l8nga
ledtiderna. Infrastrukturanliggningarnas ofta betydande tekniska
livslingd och stora kostnader gor det dven nédvindigt att forsoka
overblicka sambhillsutvecklingen under linga tidsperioder, vilket
ocks3 det leder till krav pd en planeringsprocess med ett ldngsiktigt
tidsperspektiv.
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Organisatoriskt har den statliga infrastrukturplaneringen hante-
rats pd skiftande sitt under olika skeden. Sjéfartens och luftfartens
infrastruktur har férst inordnats som biuppgifter inom andra stat-
liga organisationsenheter men har s& sminingom placerats 1 sir-
skilda statliga organisationer (affirsverk), dir infrastrukturen i
princip finansieras genom att avgifter tas ut av anvindarna. Sedan
stora delar av det svenska jirnvigsnitet forstatligats under 1930-
40-talen hanterades bidde jirnvigsinfrastrukturen och den natio-
nella jirnvigstrafiken av ett statligt affirsdrivande verk med mono-
polrittigheter, nimligen SJ. En sirskild organisation f6r planering,
byggande och vidmakthdllande av landets jirnvigsinfrastruktur,
Banverket, tillkom férst 1988. Banverket och Vigverket skulle dir-
efter 1 princip arbeta enligt likartade principer med sina respektive
delar av transportinfrastrukturen.

Frin 1988 planerades dirmed olika delar av den samlade trans-
portinfrastrukturen separat for trafikslagen jirnvig, vig, sjofart och
luftfart och den statliga infrastrukturplaneringen formerades kring
de nimnda fyra trafikslagen. Sambandet mellan transportmarkna-
derna och trafikslagen bedémdes initialt vara av mindre betydelse.

Under de senaste decennierna har synen pi den statliga infra-
strukturplaneringen utvecklats och férskjutits. Detta férindrade
synsitt har vuxit fram parallellt med en férindrad syn pd statens
roll och uppgifter nir det giller transportinfrastrukturen, och dar-
med pi organisationen av statens verksamhet inom omréadet, vilket
ocksd har konsekvenser for den samlade statliga planeringsproces-
sen.

En forsta viktig férindring dr att en syn pd trafikslagen som
starkt relaterade till varandra har vuxit fram och i sin tur medfort
krav pd en trafikslagsovergripande planering. Det giller dirfor att
planeringen kan belysa och skapa forstielse f6r hur sambandet
mellan infrastruktur och trafikering i ett trafikslag p&verkar mot-
svarande férhdllanden i andra trafikslag. En andra viktig forindring
ir att transportefterfrigans beroende av andra delar av transport-
politiken som skatter, avgifter och olika regleringar successivt har
kommit att uppmirksammas som en viktig faktor som iven den
uttryckligen bor beaktas i planeringen. Den senare vidgningen av
den statliga infrastrukturplaneringens perspektiv har kommit att
kallas integrerad &tgirdsplanering.

Denna utveckling av planeringssystemet speglar en parallell
utveckling av den allminna bilden av transportsektorns problem.
Planeringsprocessens roll att korrigera marknadsmisslyckanden nir
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det giller skalférdelar, odelbarheter, nitverksfordelar med mera
syftade ju nirmast till att korrigera fér att den rena marknadslés-
ningen skulle ge ett alltfor litet utbud av transportméjligheter till
allefor hoga priser. Ett annat marknadsmisslyckande, som har att
gora med att existerande transportlosningar medfér negativa
externa effekter har emellertid med tiden fitt en allt stérre vikt.
Planeringssystemets huvudaktorer — de statliga trafikverken — har
genom det sd kallade sektorsansvaret och en utbyggd malstyrning
dlagts att ocksd beakta och hantera transportsektorns negativa
externa effekter. Planeringssystemet har mot denna bakgrund
sedan borjan pd 1990-talet utvecklats till att omfatta ocksd plane-
ring inriktad mot transporternas effekter pd trafiksikerhet, miljo
och de regionala férdelningseffekterna. Detta har dock skett utan
att planeringsaktorerna har fitt en nimnvirt utvecklad ridighet
over de styrmedel som ir kostnadseffektiva i detta sammanhang,.

Denna utveckling har byggt in konflikter i ett planeringssystem
som 1 forsta hand konstruerats med syftet att sikerstilla ett opti-
malt trafikutbud nir det giller tillginglighet, framkomlighet, kapa-
citet och trafikanternas generaliserade kostnader. Planeringsakts-
rerna har dirfér givits rddighet enbart 6ver de forhdllanden och
dtgirder som krivs for utvecklingen av utbudet i de ovan nimnda
dimensionerna. Kravet pd planeringsaktorerna idr siledes att plane-
ringen bor skapa transportméjligheter men samtidigt begrinsa
transporternas negativa biverkningar. D3 det senare kravet ofta tol-
kas som mer eller mindre liktydigt med att transporterna 1 sig bor
begrinsas uppkommer en besvirande méilkonflikt.

Genom de olika roller som statsmakterna tilldelat de statliga
myndigheter som deltar i planeringsprocessen blir den dirfér en
arena for konflikter mellan olika statliga organisationer, inte bara
om resurstordelning mellan trafikslag och regioner utan ocksd om
planeringens egentliga syfte. Malkonflikter, som inte losts av
regering och riksdag, transformeras olésta till en kamp mellan pla-
neringsprocessens aktorer. I spelet pd denna arena saknar dock
aktdrerna sjilva ridighet 6ver relevanta styrmedel, vilket leder till
att planeringsprocessens forutsittningar och utfall kan bli oklart
och motsigelsefullt.

Eftersom det i1 allminhet finns en genuin strivan hos plane-
ringsprocessens statliga aktdrer att komma &verens tenderar pro-
cessen att virka fram en kompromisslésning. For att vara accepta-
bel for alla parter miste denna 16sning ge ndgot till alla motstiende
huvudintressen — t.ex. att stimulera méjligheterna till transporter
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som inte ger upphov till negativa effekter pd miljo och hilsa samti-
digt som kapacitet tas fram for traditionella transportldsningar dir
dessa effekter inte nédvindigtvis beaktas.

Forestillningen ir siledes att den inbyggda konflikt som plane-
ringssystemet skall hantera kan 16sas genom att man samtidigt gor
allt utan att géra ndgon mera grundliggande avvigning. Man férut-
sitts planera dels for en férindring av fordelningen av statens
resurser mellan nuvarande trafikslag, dels fér grundliggande for-
indringar av teknik och tillging pd tekniska system, dels for ckad
kapacitet och framkomlighet.

Det finns flera hakar 1 detta planeringsuppdrag. Efterfrigan pd
transporter, som ju enligt de transportpolitiska premisserna
bestims decentraliserat pd marknadsmissiga grunder, anpassar sig
inte utan vidare till utbudet. Planeringsprocessens aktorer har var-
ken tillgdng till relevanta styrmedel f6r att paverka efterfrigans nivd
och férdelning péd olika trafiklgsningar eller for att piverka egen-
skaper hos bilparken, flyget, trafikanterna etc. 1 en riktning som
minskar de externa effekterna. Mojligheterna for planeringsproces-
sens aktorer till satsning pd en storre roll for cykel, kollektivtrafik
och eventuellt nya transportlsningar ir starkt begrinsade av olika
organisatoriska och legala skil. Planeringsaktérerna miste ocksd
avviga alternativ resursanvindning 1 ett samhillsekonomiskt per-
spektiv. Lonar sig alternativen vid en samhillsekonomisk nytto-
kostnadsanalys? Det har dirfor flera gdnger visat sig att utfallet av
denna 1 viss mening 6verlastade planeringsprocess ir att man prio-
riterar byggande och underhill av s mycket vig och jirnvig som
mojligt medan rorelsen 1 dvriga riktningar huvudsakligen stannar
vid o6nsketinkande och/eller 6nskemdl om olika 3tgirder frin
statsmakternas eller andra aktorers sida.

Visserligen har medvetenheten tidvis varit stor om noédvindig-
heten av att det finns mekanismer (t.ex. krav pd samhillsekonomisk
lonsamhet for att sikerstilla ”good governance”, insyn/
transparens, mera marknadsinslag) i statens planeringsprocess, som
hiller emot det inflytande pd prioritering av sirskilda projekt, tra-
fikslag och regioner som utévas av starka sirintressen. Den storre
roll som successivt tycks tilldelas mélstyrning och den si kallade
fyrstegsprincipen har dock ocksd medfért att dven dessa
mekanismer tenderar att f8 en mera oklar roll i den alltmera kom-
plexa och otydliga planeringsprocessen.

Parallellt med den ovan beskrivna utvecklingen av synen pd pla-
neringen som en trafikslagsévergripande integrerad &tgirdsplane-
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ring har en omfattande och pd senare ir alltmera intensivt kritisk
debatt forts om pd vilka grunder de projekt som finansieras av sta-
ten skall prioriteras. Kritik har riktats mot t.ex. planeringsproces-
sens komplexitet och dess krav pd resursinsatser, sittet att
behandla osikerhet, trafikmodellernas otillricklighet och brister
nir det giller att analysera den l&ngsiktiga utvecklingen inom
transportsektorn och den tillimpade samhillsekonomiska analy-
sens ofullkomlighet som grund foér prioriteringar. Ocksd sjilva
arbetsprocessen har utsatts for kritik t.ex. nir det giller legitimitet,
trovirdighet, samarbetsklimat och tidsplanering. Det ir inte
osannolikt att denna kritik till betydande del fir sin niring av den
overlastning av planeringsprocessen och de inneboende motsitt-
ningar som diskuterats ovan.

P3 senare tid har den s kallade alternativgenereringen kommit
att uppmirksammas alltmera. Planerna omfattar ju primirt &tgirder
for utveckling och underhdll av nationell och viss regional trans-
portinfrastruktur, men som framgdtt ovan har dtgirdsarsenalen
vidgats genom s& kallade sektorsuppgifter Men vilka tgirder tas
fram och analyseras? Finns mekanismer som sikerstiller att de
mest relevanta och bista infrastrukturdtgirderna och andra &tgirder
presenteras for de politiska beslutsfattarna? Finns utrymme och
realistiska mojligheter till innovation och férnyelse? Eller styrs
framtagningen av forslag till dtgirder i alltfér hog grad av tradition,
sirintressen, och den for dagen aktuella debatten?

Mycket talar foér att planeringsprocessen i sin nuvarande
utformning har stora svirigheter att pd ett effektivt och rittvisande
sitt utforma, analysera och virdera handlingsalternativ som inte
ligger direkt i linje med dess kirnuppgift att planera infrastruktur
for etablerade transportsystem. Ett skil ir de brister 1 trafikverkens
ridighet som nimnts ovan betriffande minga dtgirder. Ett annat ir
avgrinsningen av de centrala statliga myndigheternas instruktions-
missiga kompetensomrdden och ansvarsomridenas geografiska
avgrinsning t.ex. 1 forhdllande till kommuner, landsting/regioner.
Det finns minga exempel — t.ex. Stockholms trafiksystem — under
senare &r pd hur oklarheten i rollférdelning mellan den statliga och
regionala/kommunala nivin har férsvirat utvecklingsinsatser. Till
svirigheterna for planeringsprocessen att hantera 3tgirder utanfor
kirnomridet bidrar ocksd att efterfrigan pd traditionella dtgirder
som uppfyller rimliga effektivitetskriterier ir ldngt storre dn vad
som ryms inom tillgingliga resursramar. En annan faktor som ver-
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kar i denna riktning dr den ovan beskrivna utvidgningen av plane-
ringsprocessens omfattning.

Riksrevisionen

Riksrevisionen har granskat linens arbete med de planer for regio-
nal infrastruktur som limnades till regeringen 1 augusti 2003. Pla-
neringsramen for linen uppgick till 28,5 miljarder kronor. Syftet
med granskningen var att bedoma om statsmakternas direktiv for
planeringen hade f6ljts och att identifiera férklaringar till eventu-
ella avvikelser frin direktiven.

Granskningen utgick frdn féljande dvergripande revisionsfriga:

Sker valet av dtgirder i linens infrastrukturplanering enligt
statsmakternas direktiv?

Syftet med granskningen var i forsta hand att goéra en samlad
bedémning av huruvida statsmakternas direktiv fér planeringen
hade 6ljts och att identifiera férklaringar till eventuella avvikelser
fran direktiven. Syftet var dock inte att rangordna de enskilda linen
eller deras planer efter hur vil de enskilda linen har f6ljt direktiven.

Utifrén gjorda iakttagelser under granskningen limnade Riksre-
visionen ocksd synpunkter pid den nuvarande uppliggningen av
linens infrastrukturplanering. Enligt regeringens direktiv for linens
planering skulle utgingspunkten fér att uppritta linstransportpla-
nerna vara de transportpolitiska milen. Mer preciserat uttrycktes
detta som att

Vigledande for prioriteringar av tgirder skall vara samhillsekonomisk
lonsamhet for foreslagna dtgirder, dir hinsyn ocks3 tas till hur mycket
3tgirderna bidrar till uppfyllelse av de transportpolitiska milen. For att
uppnd de transportpolitiska méilen skall vid prioritering av 8tgirder de
mest samhillsekonomiskt 16nsamma &tgirderna viljas.

Vidare borde de dtgirder som foreslogs analyseras enligt den s.k.
fyrstegsmodellen.

Riksrevisionen granskade f6r samtliga lin sdvil remissversioner
av planerna som de versioner som limnades till regeringen. Vidare
granskade revisionen processen bakom planerna genom att gora
telefonintervjuer med planansvariga 1 samtliga lin samt fallstudier i
fem lin.
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S&vil linsplanerna som processen for att ta fram dessa gav enligt
Riksrevisionens bedémning ett ambitidst intryck. Planerna var 1 allt
visentligt vil férankrade inom linen och hos berérda myndigheter.
Enligt Riksrevisionen var det emellertid oklart pd vilka grunder de
knappa 30 miljarder kronor som linens planeringsprocess omfat-
tade verkligen hade prioriterats. Riksrevisionen bedéomde dock att
linen 1 vissa viktiga avseenden inte hade foljt de krav som stills 1
regeringens planeringsdirektiv. Denna bedémning grundades pd
foljande iakttagelser:

e Samhillsekonomisk lénsamhet hade haft begrinsad betydelse
for prioriteringarna

Generellt sett hade samhillsekonomisk lénsamhet, uttryckt som
nettonuvirdekvoter (NNK), haft begrinsad betydelse for de prio-
riteringar som gjordes 1 linsplanerna. I manga planer prioriterades
visserligen i huvudsak 4tgirder som var samhillsekonomiskt 16n-
samma. Det gir dock for det f6rsta inte att se att [dnsamheten varit
vigledande for att dtgirderna prioriterades in 1 planerna 1 férhil-
lande till de &tgirder som limnats utanfor planerna, dd underlag for
bortprioriterade dtgirder endast redovisades i enstaka fall. For det
andra gick det inte att se om NNK varit vigledande for priorite-
ringen mellan dtgirderna 1 planerna. Iakttagelsen att samhillseko-
nomisk lénsamhet haft begrinsad betydelse hade dessutom for-
stirkts under de intervjuer som Riksrevisionen genomfoérde angi-
ende processen bakom planerna.

o Effektbedémningarna av delmélet positiv regional utveckling var
otydliga

Linen hinvisade ofta till vissa transportpolitiska delmdl som
styrande for prioriteringen av tgirder. Sirskilt giller detta mélen
om positiv regional utveckling, siker trafik och tllgingligt trans-
portsystem. Nir det giller delmélet om positiv regional utveckling
presenterades inte effekterna pd delmdlet pd ett sddant sitt att de
var uppfoljningsbara. Det var vidare omtvistat hur dessa effekter
skulle mitas, hur stora de var och i vilken utstrickning de redan
fingats in av de samhillsekonomiska kalkylmetoderna. Vidare
redovisades sillan eventuella konflikter mellan detta och andra
delmil i planerna.

e Underlaget foér bortprioriterade &tgirder var otillrickligt
redovisat

249

Bilaga 3



Bilaga 3

SOU 2009:31

Svirigheten att se vilka kriterier som 1 praktiken hade varit avgs-
rande for prioriteringarna berodde i1 stor utstrickning pd att ett
aktuellt och detaljerat underlagsmaterial 1 minga fall hade tagits
fram forst efter det att ett urval av tgirder hade gjorts. Detta for-
stirkte Riksrevisionens bedémning att samhillsekonomisk lon-
samhet hade haft begrinsad betydelse f6r gjorda prioriteringar.
Med ett fital undantag saknades information om bortpriorite-
rade tgirder och nir sddan information limnades var den i allmin-
het knapphindig. Vad gillde det standardiserade underlagsmaterial
som Vigverket hade levererat {6r de dtgirder som prioriterats i pla-
nerna ansdg emellertid Riksrevisionen att det holl god kvalitet.

e Tillimpningen av fyrstegsmodellen var oklar

Fyrstegsmodellens genomslag 1 linens planeringsprocess var
mycket varierande. Riksrevisionen bedémde utifrdn granskningen
av plandokumenten och de genomférda intervjuerna att det i hilf-
ten av linen var oklart om modellen alls hade tillimpats. For ytter-
ligare ndgra lin framstod det som osikert om en analys enligt fyr-
stegsmodellen verkligen hade gjorts fére prioriteringen av dtgirder
1 planerna eller om modellen 1 stillet hade applicerats i efterhand.
Samtidigt visade ndgra lin att det gick att tillimpa modellens samt-
liga steg inom ramen for linsplanerna.
Riksrevisionen drog féljande slutsatser:

e Linens planering hade 1 vissa viktiga avseenden skett frén andra
utgdngspunkter in direktivens

Att linen 1 vissa viktiga avseenden inte hade levt upp till de krav
som stills 1 planeringsdirektiven berodde enligt Riksrevisionen bl.a.
pd att linens utgdngspunkter for att planera och prioritera delvis
hade varit andra 4n direktivens. Minga linsforetridare menade att
de hade en god bild av tillstdndet i linens transportsystem, vilka
brister som fanns och vilka 3tgirder som krivdes fér att dtgirda
dessa brister — 4tgirder som vanligen funnits med linge i diskus-
sionerna. Riksrevisionen bedémde dirfér att det fanns en risk for
att direktiven snarare hade haft betydelse fo6r hur argumentationen
for dtgirderna hade utformats, dn for vilka tgirder som egentligen
hade prioriterats. Vidare riskerade det underlagsmaterial som hade
tagits fram att snarare anvindas for att bekrifta nigot som linen
redan hade bestimt sig fér 4n som underlag f6r en forutsittnings-
16s prioritering.
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I minga lin fanns en skepsis mot de samhillsekonomiska kal-
kylmetoderna, frimst beroende pd att regionala utvecklingseffekter
inte ansigs fingas in 1 tillricklig utstrickning. D3 ett flertal lin sir-
skilt hade betonat just det transportpolitiska delmilet om positiv
regional utveckling kunde det ur deras synvinkel te sig naturligt att
de samhillsekonomiska kalkylerna blev mindre betydelsefulla.
Enligt Riksrevisionen kunde minga lins hinvisning till samhaills-
ekonomisk 16nsamhet och tillkommande effekter snarast betraktas
som bedémningar av regionalekonomisk [6nsamhet.

o Direktiven hade i vissa avseenden inte varit tillrickligt tydliga

Det fanns enligt Riksrevisionen inslag 1 direktiven som kunde vara
svira att hantera i praktiken. Detta gillde exempelvis hur avvig-
ningen mellan de transportpolitiska delmélen skulle gi ull. T direk-
tiven gavs heller ingen vigledning till hur eventuella méilkonflikter i
planeringen skulle hanteras i planerna. Ytterligare en oklarhet i
direktiven gillde hur och nir fyrstegsmodellen borde anvindas.

o Frigetecken kring linsplanernas anvindbarhet som underlag f6r
regeringens beslut

De iakttagelser som Riksrevisionen hade gjort under granskningen
reste vissa frdgor om linsplanernas anvindbarhet som underlag for
regeringens beslut om definitiva resursramar till linen.

Det underlagsmaterial som Vigverket hade levererat under
linens arbete med linsplanerna var enligt Riksrevisionens bedém-
ning av god kvalitet. Det innebar att bedémningarna 1 planerna av
de foreslagna &tgirdernas samhillsekonomiska lénsamhet samt
effekter pd flera av de transportpolitiska delmilen var vil belagda.

Den huvudsakliga bristen i linsplanernas effektbedémningar
gillde som framgdtt ovan bedémningarna av de tgirder som linen
framfor allt motiverade med att de gav positiva effekter pd delmalet
positiv regional utveckling. Enligt Riksrevisionen var de analyser
som linen presenterat med ett fital undantag inte tillrickliga for att
kunna bedéma om &tgirderna verkligen gav de effekter som

hivdades.

Riksrevisionen limnade f6ljande rekommendationer:

o Tydliggor planeringsprocessens utgdngspunkter

Linens planering skedde enligt Riksrevisionens bedémning frin
delvis andra utgdngspunkter in de som planeringsdirektiven fére-
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skrev. Direktiven utgick fr&n samhillsekonomisk lénsamhet som
primir prioriteringsgrund. Den utgingspunkt som minga lin
anvinde, med betonande av regionala utvecklingseffekter, var sna-
rare regionalekonomisk. Mot bakgrund av detta fanns det anled-
ning att tydliggora vilka utgdngspunkter som skulle gilla 1 kom-
mande planeringsprocesser.

e Still krav pd att milkonflikter vid prioriteringar ska hanteras

Eventuella konflikter mellan olika transportpolitiska mél, i sam-
band med att inriktningen av planerna bestims eller enskilda dtgir-
der prioriteras, uppmirksammades sillan 1 linens planer. Hur
eventuella konflikter skulle hanteras omnimndes heller inte 1 pla-
neringsdirektiven. Det var dock tydligt att sddana konflikter kan
férekomma. Regeringen borde i direktiven till kommande plane-
ringsprocesser stilla tydliga krav pd att eventuella konflikter mellan
olika transportpolitiska mél klarliggs och hanteras 1 planeringspro-
cessen.

e De regionala utvecklingseffekterna miste beliggas

Svarigheterna att se pd vilka grunder som linen hade bedémt pla-
nernas och de enskilda 8tgirdernas effekter gillde i huvudsak det
transportpolitiska delmilet om positiv regional utveckling. Manga
dtgirder 1 linsplanerna motiverades med att de gav positiva effekter
pa detta delmal. Samtidigt var det omtvistat hur dessa effekter ska
miitas, hur stora de var och 1 vilken utstrickning de redan fingats in
av de sambhillsekonomiska kalkylmetoderna. Regeringen borde 1
planeringsdirektiven till kommande planeringsprocesser stilla tyd-
liga krav pd att hinvisningar till regionala utvecklingseffekter ska
underbyggas med dokumenterade analyser.

e Utveckla gemensamma riktlinjer fér nir och hur fyrstegsmodel-
len ska tillimpas

Linens tillimpning av fyrstegsmodellen uppvisade betydande vari-
ationer. De olika aktérer som var inblandade 1 planeringsprocessen
hade inte en gemensam bild av hur och nir fyrstegsmodellen skulle
anvindas. Enligt Riksrevisionen innebar detta en risk fér att
modellens tidiga steg endast hanterades 6versiktligt. Denna risk
okar ju senare i planeringsprocessen fyrstegsmodellen anvinds och
ju mer 4tskilt de planeringsansvariga myndigheterna arbetar med
modellen. Regeringen borde ta initiativ till att gemensamma och
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trafikslagsovergripande riktlinjer tas fram 1 syfte att 6ka samsynen
om hur fyrstegsmodellen ska tillimpas. Ett sdant arbete bor
paborjas si snart som mojligt for att fyrstegsmodellen ska f3 ett
mer substantiellt genomslag 1 kommande planeringsprocesser.

e Se 6ver den ldngsiktiga planeringsprocessens uppliggning

De iakttagelser som Riksrevisionen hade gjort 1 denna granskning
reste frigor om den l&ngsiktiga planeringsprocessens nuvarande
utformning. De resurser som liggs ned i planeringen savil i form av
antalet inblandade personer som 1 tid ir omfattande. Samtidigt
dterkommer ofta samma 4tgirder i diskussionerna och planerna,
nigot som forefaller vara delvis oberoende av hur direktiven
utformas.

Mot bakgrund av detta fanns det enligt Riksrevisionen skil att
overviga om den nuvarande utformningen av den ldngsiktiga plane-
ringsprocessen var indamalsenlig. Exempelvis kan frigan stillas om
det ir nédvindigt att bedriva en omfattande inriktnings- och
tgirdsplanering med samma relativt tita intervall som fér nirva-
rande. Ett alternativ skulle kunna vara att genomféra mer omfat-
tande planeringsinsatser med lingre intervall dn hittlls och att
genomféra mindre insatser diremellan. Ytterligare ett alternativ
skulle kunna vara att éverviga forindringar av innehillet i inrikt-
nings- respektive dtgirdsplaneringen. Ett konkret forslag till for-
indring av planeringsprocessens utformning skulle dock kriva en
granskning dven av de nationella planeringsprocesserna. Detta lig
utanfér ramen for denna granskning.
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|77

Bilaga till "Kap. 7 Beskrivning av
berbrda myndigheter”

Bilagan till avsnitt 7 innehdller en presentation av de olika myndig-
heterna utifrdn deras uppgifter enligt instruktion, myndigheternas
ekonomi — omsittning totalt och f6r de viktigaste verksamhetsom-
rddena, organisation och geografiska site samt spridning, antalet
anstillda, styrelse, m.m. samt 6vriga uppgifter av sirskild betydelse.

Vagverket
Vagverkets uppgift

I Vigverket uppgift ingdr ett sektorsansvar fér hela vigtransport-
systemet. Det innebir att verket ska féretrida staten i frigor som
giller vigtransportsystemets miljopdverkan, trafiksikerhet, till-
ginglighet, kvalitet, framkomlighet, effektivitet samt bidrag till
regional utveckling. Ansvaret giller dven viginformatik, fordon,
kollektivtrafik, handikappanpassning, jimstilldhet, yrkestrafik och
tillimpad forsknings-, utvecklings- och demonstrationsverksamhet
inom vigtransportsystemet. Sektorsansvaret innebir att Vigverket
ska vara samlande, stédjande och pddrivande 1 férhéllande till
ovriga berérda parter. Verket ska i sitt arbete ha ett trafikslags-
overgripande synsitt.

Som férvaltningsmyndighet ansvarar Vigverket for planering,
byggande, drift och underhdll av de statliga vigarna. I denna roll
ansvarar Vigverket dven for frigor om viganordningar, vighill-
ningsomraden, arbetsplaner, statliga bidrag till enskild vighillning,
trafikhuvudmin och kommuner, vissa frigor om trafik pa vig och i
terring, handikappanpassning av kollektivtrafik, genomférande av
prov inom korkorts- och yrkestrafikomridet samt djupstudier av
vigtrafikolyckor.
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Vagverkets ekonomi

Vigverket har en verksamhetsvolym p& 26 miljarder kronor. De
storsta posterna ir 8,6 miljarder kronor avseende drift och under-
hall, 5,6 miljarder kronor som avser investeringar 1 nationell plan,
2,5 miljarder kronor som avser investeringar i regional plan.

Sektorsuppgifter omsitter 0,6 miljarder kronor och administra-
tion 0,8 miljarder kronor.

Vagverkets organisation

Vigverkets huvudkontor ir placerat 1 Borlinge dir ocksi ledningen
for verksamhetsomridena Sambhille och Vig &terfinns. Fasta
arbetsplatser finns pd ett stort antal orter 1 hela Sverige men huvud-
sakligen ir regionorterna Luled, Hirnosand, Stockholm, Géteborg,
Jonkoping och Kristianstad.

Vigverket leds av en styrelse vars ledaméter utses av regeringen.
Styrelsen ansvarar f6r myndighetens verksamhet. Generaldirekts-
ren ir under styrelsen chef f6r Vigverket. Generaldirektdren ansva-
rar for och leder den 16pande verksamheten enligt styrelsens direk-
tiv och riktlinjer. Internrevisionen ir styrelsens oberoende funk-
tion for granskning och utvirdering av verksamheten.
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Figur 1 Vagverkets organisation 2009

Styrelse

Generaldirektor

Huvudkontor
Sambhélle l Farja l Support l :
organisation
Vag l Forarenheten l vucC l

Utgdngspunkten for organisationen ir att Huvudkontoret fokuse-
rar verksamheten kring ledning, styrning och utveckling och att
den operativa verksamheten fordelas pd tvd nationella verksam-
hetsomrdden Samhille och Vig. Regionernas investeringsverksam-
het ingdr i verksamhetsomrdde Vig. Verksamhetsomride Sambhille
har centralt organiserats 1 fyra avdelningar — Samhillsutveckling,
Trafikant, Drift o underhill och Nationella tjinster.

Medarbetare

Vigverkets personal uppgdr 1 januari 2009 till 3 026 personer vilket
ir en minskning med 3 567 personer.

Tillsvidareanstéllda i Vagverket per den 1 januari 2009

Man Kvinnor Antal

1925 1101 3026

Vagverket — ovrigt

e Den 1januari 2009 bolagiserades Vigverket Produktion. Det
nya bolaget heter Svevia. Samtidigt bolagiserades Vigverket
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Konsult som tillsammans med Banverket Projektering bildar
bolaget Vectura Consulting AB.

e Forarprovsverksamheten inom Vigverket overférdes &r 1993
frin Trafiksikerhetsverket och provverksamheten utfors i egen
regl.

¢ Gemensamma funktioner f6r Banverket och Vigverket ir under
uppbyggnad Senast den 1 januari 2010 bildas gemensamma
organisationer fér personal- och ekonomiadministrativa verk-
samheter som d& kommer att utféras av Vigverket och for IT-
drift och telefoni som kommer att skétas av Banverket.

e Vigverket forvaltar aktier i Swedish National Road Consulting
AB (SWEROAD). SWEROAD utfér konsulttjinster utanfér
Sveriges grinser, frimst till myndigheter och inom omridena
vig-, transport-, trafiksikerhets- och institutionsuppbyggnad.

Banverket
Banverkets uppgift

Banverket har ett sektorsansvar foér jirnvigstransportsystemet.
Ansvaret omfattar sdvil vanlig jirnvig som tunnelbana och spirvig.
Banverket ska leda och félja upp utvecklingen inom jirnvigssek-
torn och bistdr regeringen och riksdagen 1 jirnvigsfrigor, samord-
nar den lokala, regionala och interregionala jirnvigstrafiken samt
ger stod till forskning och utveckling. Banverket ska 1 denna roll
vara samlande, stédjande och pddrivande i férhdllande till 6vriga
inblandade parter. Banverket ska verka fér att de transportpolitiska
mélen uppnis.

Banverket ska ansvara for jirnvigen 1 Sverige. Myndigheten har
till uppgift att skdta den statliga jirnvigen si att resenirer och gods
kommer fram snabbt, sikert och miljévinligt. I detta férvaltnings-
ansvar ingdr drift, underhill, om- och tillbyggnad av jirnvigen samt
kapacitetstilldelning och trafikledning.
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Banverkets ekonomi

Banverket har en verksamhetsvolym pd 20,7 miljarder kronor. De
storsta posterna ir 5,9 miljarder kronor avseende drift, underhall
och reinvesteringar samt 10,6 miljarder kronor som avser invester-
ingar i nationell plan. Produktion och férsiljning till externa kun-
der uppgdr till ca 3,0 miljarder kronor.

Sektorsuppgifter omsitter 0,2 miljarder kronor (exklusive bidrag
till Inlandsbanan och Oresundsbrokonsortiet om 0,4 miljarder
kronor) och administration 0,7 miljarder kronor.

Banverkets organisation

Banverket har verksamhet 6ver hela Sverige. Orter med flest Ban-
verksanstillda ir Borlinge, Malmo, Géteborg, Sundbyberg, Stock-
holm, Nissj6, Hallsberg, Norrkoping och Angelholm. Banverkets
forvaltande enheter samt Jirnvigsskolan, Materialservice och ICT'
har tllsammans anstillda pd 106 orter 1 Sverige. Pi forvaltande
enheter finns sex huvudorter; Luled, Givle, Borlinge, Stockholm,
Goteborg och Malmé. ICT har flest anstillda 1 Borlinge och Givle.

Banverket leds av en styrelse vars ledamoter utses av regeringen.
Styrelsen ansvarar fé6r myndighetens verksamhet. Generaldirekts-
ren dr under styrelsen chef f6r Banverket. Myndigheten har en egen
internrevision.

'ICT = Banverket ICT ir en sammanslagning av Banverket Telenit och Banverket IT.
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Figur 2 Banverkets organisation

I Styrelse

I Internrevision

Idirektor

I GD-stab

—‘ Banverket Produktion l
—‘ Banverket ICT l
—{ Banverket Jarnvagsskolan l
—‘ Banverket Materialservice l

I Leveransdivisionen

I Investeringsdivisionen

I Samhaélle och planering

I Expert och utveckling

LT T T T@TL

I Verksamhetsstod

Banverkets organisation ir uppdelad i férvaltande och produce-
rande delar och har funktioner f6r myndighetsutévning, banhill-
ning, sektorsuppgifter och produktion. Férvaltarorganisationen
bestdr av generaldirektorens stab, Leveransdivisionen, Invester-
ingsdivisionen och de tre stddenheterna Sambhille och planering,
Expert och utveckling samt Verksamhetsstéd. De producerande
enheterna ir Banverket Produktion, Banverket Jirnvigsskolan och
Banverket Materialservice. Banverket ICT ir bidde forvaltande och
producerande inom sitt omrdde. Samtliga dessa enheter har eget
resultatansvar.
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Medarbetare

Banverkets personal uppgdr 1januari 2009 tll 3 493 personer
exklusive Banverket Produktion som har 3 049 tllsvidareanstillda.

Tillsvidareanstéllda i Banverket per den 1 januari 2009, exklusive Produktion

Man Kvinnor Antal

2 335 1158 3493

Banverket — ovrigt’

e Sedan &r 2005 tillhor Sveriges Jirnvigsmuseum Banverket.

e Den 1 januari 2009 ombildades Banverket Projektering och Vig-
verket Konsult till aktiebolaget Vectura Consulting AB.

e En statlig utredning rekommenderar att iven Banverket Pro-
duktion ombildas till aktiebolag den 1 januari 2010.

LFV - Luftfartsverket
Luftfartsverkets uppgift

LFV ir ett statligt affirsverk som dger, driver och utvecklar 16 flyg-
platser och ansvarar f6r all flygtrafikledning 1 Sverige. Verket ska pd
ett foretagsekonomiskt sitt och inom ramen fér en samhillseko-
nomiskt effektiv och ldngsiktigt hillbar transportférsdrjning bidra
till att de transportpolitiska mélen uppnis.

LFV:s huvuduppgifter ir att ansvara f6r drift och utveckling av

o statens flygplatser for civil luftfart,

o flygtrafiktjinst f6r civil och militir luftfart.

2 Betriffande samverkan och gemensamma funktioner med Vigverket se avsnitt "Vigverket — évrigt”.
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LFV verkar sirskilt for

e att flygtransportsystemet ir tillgingligt fér minniskor med
funktionshinder,

e hog punktlighet i den kommersiella luftfarten,
e Okat resande med kollektivtrafik till och fran flygplatserna,

¢ minskad klimat- och miljopdverkan i friga om utslipp till luft
och vatten, buller frin flygtrafik samt kemikalieanvindning,

e att regelverk och rutiner som verket disponerar 6ver ir
kostnadseffektiva och enkla fé6r medborgare och féretag.

Luftfartsverkets ekonomi

LFV ir ett avgiftsfinansierat affirsverk med en omsittning pd drygt
6,3 miljarder kronor. LFV:s omsittning 6kade 2008 med 2 procent.
Intikterna fordelade sig pd luftfartsintikter 4 170 miljoner kronor
och dvriga rorelseintikter 2 224 miljoner kronor.

Flyget bir sina egna kostnader och belastar i stort sett inte
statsbudgeten. Tv3 tredjedelar av LFV:s intikter kommer frdn tra-
fikavgifter och en tredjedel frin olika kommersiella marktjinster
tjinster pd eller omkring flygplatserna. De senare avser parkerings-
avgifter, hyresintikter for lokaler m.m.

Luftfartsverkets organisation

LFV ir organiserat i tre affirsdrivande divisioner.

Division Stockholm bestdr av flygplatserna Stockholm — Arlanda
Airport och Stockholm — Bromma Airport.

Division Flygplatsgruppen bestdr av flygplatserna Goteborg
Landvetter Airport, Jonkoping Airport, Karlstad Airport, Kiruna
Airport, Luled Airport, Malmé Airport, Ronneby Airport, Skellef-
ted Airport, Sundsvall Hirnésand Airport, Umed Airport, Visby
Airport, Are Ostersund Airport, Angelholm/Helsingborg Airport
och Ornskéldsvik Airport.

Division Flygtrafiktjinsten (ANS) bestdr av flygtrafikledning,
flygbriefing, flygtele och flygvider for civil luftfart. Inom flygtra-
fiktjinstens verksamhet ryms tvd kontrollcentraler och flygplats-
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och inflygningskontrolltjinst 1 torn och terminalkontroller pd 37
platser.

LFV leds av en styrelse vars ledaméter utses av regeringen. Sty-
relsen ansvarar {6r myndighetens verksamhet. Generaldirektéren ir
under styrelsen chef for LFV.

Vid sidan av divisionerna finns serviceenheterna; LFV Support,
LFV Teknik, LFV Data och Entry Point North. LFV Holding AB
ir sammanhdllande fér bolagsgruppen inom LFV. Swedavia AB ir
ett heligt dotterbolag som utvecklar, producerar och siljer luft-
fartskompetens pd export samt foretrider verket i internationella
kommersiella sasmmanhang.

Figur 3 Luftfartsverkets organisation

I STYRELSEN

Generaldirektdren

l LFV Koncernrevision ]7 GdekaILSIi
Koncernfunktioner

Division Division Division LFV Interna
Stockholm Flygplatsgruppen Flygtrafiktjansten Holding AB serviceenheter
Medarbetare

Medelantalet anstillda 1 LFV under 4r 2008 var 3 897.

Man Kvinnor Antal

2475 1422 3897

Luftfartsverket — 6vrigt

e En statlig utredning, Framtidens flygplatser — utveckling av det
svenska flygplatssystemet, SOU 2007:70, har limnat férslag om
att LFV, som 1 dag ir ett affirsverk, ombildas till tvd fristiende
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aktiebolag. Ett bolag for flygplatsdrift och ett for flygtrafikled-
ning. Beredning pdgdr inom Niringsdepartementet.

e I och med riksdagens beslut om det svenska flygplatssystemet
med ett basutbud av nationella flygplatser som staten ansvarar
kommer antalet LFV-flygplatser sannolikt att fortsitta minska
under de kommande 4ren.

Sjofartsverket
Sjofartsverkets uppgift

Sjofartsverket dr en central forvaltningsmyndighet med ett sektors-
ansvar for sjofarten. Verksamheten bedrivs som ett statligt affirs-
verk. Enligt regeringens instruktion ska verksamheten bedrivas
med huvudsaklig inriktning pd handelssjofarten men hinsyn ska
dven tas till fritidsbatstrafikens, fiskets och marinens intressen.
Sjofartsverket ska verka fér att de transportpolitiska mélen inom
sjofartsomradet uppfylls pa ett kostnadseffektivt sitt.

Huvuduppgiften ir att verka fér goda forutsittningar for bade
sjofarten pd Sverige och fér svensk sjofart. I detta ligger bland
annat att:

e Identifiera behov av, planera samt tillhandahilla infrastruktur
och tjinster for sjofarten i form av farleder inklusive sjomit-
ning, isbrytning, sjotrafikinformation, sjogeografisk informa-
tion och lotsning.

e Ansvara for sjoriddningen. Frin 2009 ingdr dven ansvaret for
flygriddningen.

e Frimja en ekologisk hillbar utveckling av sjofarten.

e Verka f6r att hinsyn tas till funktionshindrade personers behov
inom sjofarten och fér ett jamstillt sjotransportsystem.

Sjofartsverkets ekonomi

Sjofartsverkets verksamhet finansieras huvudsakligen med avgifter
frdn sjofartsniringen. I instruktionen sigs att verket i affirsverk-
samheten fir ta ut avgifter, besluta om avgifterna storlek och
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disponera inkomsterna. Som restriktion f6r hojning av farledsav-
gifterna giller att dessa fir 6ka med hogst nettoprisindex riknat
frdn och med 4r 2004. Farledsavgifterna uppgar till cirka 60 procent
av den totala omsittningen.

Omsittningen fér 2008 uppgick till drygt 2 miljarder kronor’
varav farledsavgifterna representerar drygt 1 miljarder kronor och
lotsavgifterna 0,4 miljarder kronor.

Sjofartsverkets organisation

Sjofartsverket har sedan 2001 en organisation som sirskiljer verkets
sektors- och myndighetsroll frin producentrollen och stirker den
strategiska ledningsfunktionen. Organisatoriskt dr Sjofartsverket
uppdelat pd ett huvudkontor 1 Norrképing med en central admi-
nistration samt en regional organisation bestdende av sex sjotrafik-
omriden och en sj6- och flygriddningscentral 1 Géteborg. Sjofarts-
verket har kontor 6ver hela landet bland annat. 1 Stockholm, Géte-
borg, Arké/Vikbolandet, Ume3, Luled, Sodertilje och Trollhittan.

Verksamheten bedrivs i en bestillar- och utférarorganisation dir
avdelningen Sjoéfart och Samhille svarar for bestillningar till de
producerande enheterna. Den rent utférande verksamheten ir upp-
delad 1 tvi avdelningar. Farledsavdelningen som ansvarar foér
genomforandet av beslutade infrastrukturitgirder avseende farle-
der, isbrytning och sjogeografisk information samt Sjétrafikavdel-
ningen som leder och samordnar sjétrafikomrddenas verksamhet
avseende lotsning, sjétrafikinformation och sjé- och flygriddning.

Sjofartsverkets styrelse utses av regeringen och ir ansvarig for
Sjofartsverkets verksamhet. Generaldirektdren ansvarar fér den
l6pande verksamheten enligt de riktlinjer och beslut som styrelsen
fattar.

Organisatoriskt dr Sjofartsverket fordelat pd féljande avdel-
ningar:

’ Detta ir inklusive Sjofartsinspektionen vars verksamhet dverfordes till Transportstyrelsen
den 1 januari 2009.
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Figur 4 Sjofartsverkets organisation

Styrelse och
generaldirektor

Sjofart och Ekonomi- Sjotrafik- Farleds- Rederiet Service och
Samhalle avdelningen avdelningen avdelningen Utveckling
Medarbetare

Nedanstiende tabell visar antalet anstillda vid Sjofartsverket per
den 1 januari 2009.

Man Kvinnor Antal
1043 295 1338

Sjofartsverket — ovrigt

e Den statliga utredningen, Lotsa ritt! SOU 2007:106, belyser hur
ny teknik kan underlitta och effektivisera lotsarbetet samt for-
utsittningarna att utveckla lotsning frén en central 1 land. En
annan friga som tas upp ir forindringar i det férfarande som
finns for att fa lotsdispens. Vidare gors en analys av den kors-
subvention som finns mellan lotsnings- och farledsavgifter.

Transportstyrelsen

Transportstyrelsen startade sin verksamhet den 1 januari 2009.
Verksamheterna vid Luftfartsstyrelsen, Sjofartsinspektionen, Jarn-
vigsstyrelsen, Vigtrafikinspektionen och delar av Vigverket bildar
den nya myndigheten. I januari 2010 tillkommer dven linsstyrel-
sernas verksamhet f6r kérkort och yrkestrafik.

Transportstyrelsens uppgift

Transportstyrelsen har till huvuduppgift att svara {6r regelgivning,
tillstdndsprévning och tillsyn inom transportomridet. Transport-
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styrelsen ska verka fér att de transportpolitiska mélen uppnis.
Verksamheten ska sirskilt inriktas pd att bidra till ett kon-
kurrenskraftigt, miljoanpassat och sikert transportsystem. Trans-
portstyrelsen har ett samlat ansvar, sektorsansvar, f6r den civila
luftfarten.

Transportstyrelsen ska utdva tillsyn 6ver samtliga transportslag
samt ansvarar for frigor om krav pd bland annat infrastruktur, for-
don, fartyg och luftfartyg, kompetenskrav och behérigheter m.m.

Transportstyrelsen ska ansvara for register inom omridena jirn-
vig, sjo och vig.

Transportstyrelsen ska ha myndighetsansvar for flygtrafiktjinst
tor civil och militdr luftfart. Myndigheten ska ansvara f6r ett kris-
beredskapssystem fér luftburna sjuktransporter samt en beredskap
for att, 1 samrdd med Myndigheten fér samhillsskydd och bered-
skap och Socialstyrelsen, besluta om och genomféra luftburna
sjuktransporter.

Transportstyrelsen ska ansvara for att 6vervaka att marknaderna
for jirnvigstjinster, inklusive marknaderna fér jirnvigstransporter,
fungerar effektivt ur ett konkurrensperspektiv.

Transportstyrelsens ekonomi

Totalt har Transportstyrelsen en budget pd 2 533 miljoner kronor
fér 2009. Myndigheten kommer att finansieras enligt f6ljande:

e Anslag 44 procent
e Direkt avgift 32 procent
o Avgifter for registerhdllning 13 procent

e Myndighetsavgifter 11 procent

Transportstyrelsens organisation

Transportstyrelsen finns pd elva orter 1 landet. Den storsta delen av
verksamheten finns i Borlinge, Norrképing och Orebro.

Transportstyrelsen leds av en myndighetschef/generaldirektér.
Vid myndigheten ska det finnas ett insynsrdd som bestdr av hogst
sju ledamoter. Myndigheten har ingen styrelse.
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Transportstyrelsen har sex avdelningar varav fyra representerar

SOU 2009:31

var sitt trafikslag. Huvudkontoret med fem avdelningar finns i1

Norrkdping.

Figur 5

Generaldirektor

Transportstyrelsens organisation

Stab

Ekonomi

Information

Juridik

Personal

——

Utveckling och
omvarld

—
Trafikregistret

Medarbetare

Nedanstiende tabell visar anstillda p& Transportstyrelsen per den
1 januari 2009.

Jarnvag

Luftfart

Sjofart

Vag

Man

Kvinnor

Antal

618

581

1199

Transportstyrelsen — dvrigt

e Antalet anstillda kommer att stiga nir personal frin linsstyrel-
serna tillférs myndigheten 2010.
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Rikstrafiken
Rikstrafikens uppgift

Rikstrafiken ska verka fér att de transportpolitiska mélen uppnds
med fokus pi en grundliggande tillginglighet i den interregionala
kollektiva persontrafiken, verka fér utveckling och samordning,
folja kollektivtrafikens utveckling samt kartligga brister i den
interregionala kollektiva persontrafiken.

Rikstrafiken ska ingd avtal om transportpolitiskt motiverad
interregional kollektiv persontrafik, inklusive flygtrafik, som inte
upprittas 1 annan regi och dir det saknas forutsittningar f6r kom-
mersiell drift samt linjesjofart till Gotland.

Rikstrafiken fir svara for avtal om transportpolitiskt motiverad
interregional kollektiv persontrafik som inte uppritthills 1 trafik-
huvudminnens regi och dir det saknas férutsittningar fér kom-
mersiell drift.

I de avtal Rikstrafiken svarar f6r ska behovet av funktionella
arbetsmarknadsregioner vigs in.

Rikstrafiken fir fatta beslut om att teckna avtal om ny trafik och
om villkoren f6r denna trafik, f6rindra utbudet samt besluta om att
ligga ned trafik, gora insatser for att komplettera trafik och att
upphandla viss trafik enligt Jirnvigstérordningen

Rikstrafiken ska vidare frimja frivilliga samverkanslésningar,
verka for att information, tidtabeller och biljettsystem for kollektiv
persontrafik samordnas, verka fér att handikappanpassningen av
kollektiva firdmedel samordnas mellan samtliga trafikslag samt se
till att de rutiner som myndigheten disponerar éver ir kostnadsef-
fektiva och enkla for féretagen.

Rikstrafikens ekonomi

Rikstrafiken ir anslagsfinansierad och finansieras via tvd anslag
administration 27,7 miljoner kronor och trafikavtal 881 miljoner
kronor.
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Rikstrafikens organisation

Rikstrafiken har sitt huvudkontor 1 Sundsvall och ett fital fasta
arbetsplatser 1 Stockholm. Rikstrafiken dr organiserad enligt fol-
jande struktur:

Figur 6 Rikstrafiken Sundsvall
Styrelse
Generaldirektor Stab
Utrednings- Avtals- Administrativ
avdelning avdelning avdelning

Rikstrafikens styrelse utses av regeringen och ir ansvarig for Riks-
trafikens verksamhet. Generaldirektéren ansvarar f6r den l6pande
verksamheten enligt de riktlinjer och beslut som styrelsen fattar.
Rikstrafiken bestdr av tre avdelningar; utrednings-, avtals- och
administrativa avdelningen samt en till generaldirektéren knuten
stab. Staben svarar for juridiskt stod.

Medarbetare

Nedanstiende tabell visar anstillda vid Rikstrafiken per den
1 januari 2009.

Man Kvinnor Antal

11 9 20

Totalt finns 24 tjinster vid myndigheten, varav 3 ir under rekryte-
ring och en vakant.
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Rikstrafiken — 6vrigt

e Den statliga utredningen, Konkurrens pd spiret SOU 2008:92,
s. 182, foreslar att Rikstrafiken upprittar ldngsiktiga trafikfor-
sorjningsprogram, har en samordnande roll nir det giller tra-
fikforsérjningsprogram som  trafikhuvudminnen ska utarbeta
och publicera, 6vertar de fordon som Statens jirnvigar for
nirvarande forvaltar och att Rikstrafiken fér uppfoljning och
utvirdering av avregleringens effekter ska limna statistik 6ver
trafikering, linjer och avtal samt 6ver antal anbud och priser till
Transportstyrelsen.

SIKA - Statens institut for kommunikationsanalys
SIKAs uppgift

SIKA ansvarar fér dvergripande analyser inom kommunikationssy-
stem och for analyser av effekter av dtgirder inom transportsyste-
men 1 syfte att uppnd det transportpolitiska mélet.

SIKA svarar for att:

e den lingsiktiga infrastrukturplaneringen samordnas och genom-
fors pa ett gemensamt underlag,

e metoder for prognoser och planering utvecklas,

o konsekvensbedémningar samt samhillsekonomiska analyser
genomfors,

e regelbundna upptéljningar av mil och externa effekter gors,
o regelbundna beskrivningar av nulige och prognoser utférs,
o riksomfattande undersékningar av transporter och av 6vriga

kommunikationer samordnas.

SIKA ir ansvarig fér den officiella transportstatistiken och att
denna 6versinds till EU enligt foreskrifter frin EU.

SIKAs ekonomi

SIKA ir anslagsfinansierad och anslaget f6r 2009 uppgir till 55 628
tusen kronor.
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SIKAs organisation

Myndigheten ir lokaliserad i Ostersund. En mindre verksamhet
finns 1 Stockholm.

SIKA ir ett s3 kallat enridighetsverk. Myndigheten ir en
“forskningsnira” myndighet och har dirfér ett vetenskapligt
expertrdd samt ett vetenskapligt rdd.

SIKA bestdr av tvd jimnstora sakavdelningar; dels utredningsav-
delningen och dels statistikavdelningen. Dirutdver finns dven tvd
mindre administrations- och informationsavdelningar.

Figur 7 SIKA Ostersund

Generaldirektdr
Kjell Dahlstrém

Stab
(2 utredare, 1 jurist)

Utredningsavd. Statistikavd. Informationsavd. Administrativa avd.
Per-Ake Vikman Saman Rashid Monica Svedin Kerstin Séderlund
Medarbetare

Nedanstiende tabell visar anstillda vid SIKA.

Man Kvinnor Antal
19 14 33
SIKA - dvrigt

. Unci.er de senaste dren har SIKA omlokaliserats frin Stockholm
till Ostersund.
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Rederindmnden
Rederinamndens uppgift

Rederinimndens uppgift dr att prova frigor om statligt stéd till
svensk sjofart och folja upp den svenska sjéfartens internationella
konkurrenssituation.

Rederindmndens ekonomi

Rederinimndens administrationsanslag uppgdr till 1,5 miljoner
kronor. Anslaget disponeras av Linsstyrelsen 1 Vistra Gétalands
lin for utbetalning av Rederinimndens administrationskostnader.
Nimnden tar &rligen ut en avgift pd 4 000 kronor f6r varje fartyg
som ansoker om stéd. Nimnden har ritt att disponera intikter frén
avgifter.

Rederinamndens organisation

Svenska Skeppshypotekskassan skoter Rederinimndens lpande
férvaltning. Skeppshypotekskassan tillhandahiller del av lokal samt
personal f6r indamailet. Skeppshypotekskassans kontor ir beliget i
Goteborg. Linsstyrelsen 1 Vistra Gotalands lin skoter viss admi-
nistration.

Medarbetare

Nedanstiende tabell visar anstillda vid Rederinimnden.

Man Kvinnor Antal

1 ! 2

Statens jarnvagars uppgift

Statens jirnvigar skall férvalta ingdngna leasingavtal med inriktning
att avveckla dessa. De nu 4terstiende leasingavtalen omfattar jirn-
vigsfordon och en jirnvigsfirja. De leasade jirnvigsfordonen hyrs
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ut till bolag som bildades ur Statens jirnvigar. P4 samma sitt hyrs
den leasade jirnvigsfirjan ut till ett externt rederi.

Statens jirnvigar skall ocksd férvalta och tillhandahilla jirn-
vigsfordon till av staten genom Rikstrafiken upphandlad trafik. For
denna verksamhet har Statens jirnvigar idgaransvar {or
101 jirnvigsfordon; 16 lok, 9 motorvagnar och 76 personvagnar.
De fordon som inte utnyttjas f6r den upphandlade trafiken hyrs ut
pd marknaden.

Slutligen ansvarar Statens jirnvigar for vissa dtaganden, som inte
overfordes till bolag, andra myndigheter eller avvecklades 1
samband med bolagiseringen den 1 januari 2001. Av mer omfat-
tande betydelse ir:

e Forvaltningen av avtalet med SL AB betriffande pendeltigstrafi-
ken i Stockholmsomridet.

e Forvaltning av vissa pensionsdtaganden.

e Forvaltning av Statens jirnvigars ansvar som tidigare verksam-
hetsutévare enligt miljobalken.

Statens jarnvagars ekonomi

Statens jirnvigar ir ett affirsverk och finansieras p&8 samma sitt
som ett vanligt affirsdrivande bolag, dvs. med externa intikter.
Statens jirnvigar har under de senaste iren inte erhillit nigot
anslag f6r nigon del av verksamheten och har heller inte limnat
ndgon utdelning till statsverket.

Ar 2008 omsatte verket 186 miljoner kronor och redovisade en
vinst pd 63 miljoner kronor. Balansomslutningen den 31 december
2008 uppgick till 8 665 miljoner kronor.
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Statens jarnvagars organisation

Myndigheten ir lokaliserad till Stockholm.

Figur 8 Statens jarnvagars organisation

| Styrelse |

| Generaldirektor |

GD-sekreterare/ Fordonsférvaltare Treasurer Redovisningschef
Assistent (Teknisk konsultbyra)
Ekonomi
Redovisning
Personal

Statens jirnvigar leds av en styrelse. Myndighetschefen ir general-
direktor.

Forvaltningen av jirnvigsfordonen uppritthdlls av en upphand-
lad teknisk konsultorganisation. Verket har ingen egen jurist utan
har ett upphandlat avtal med en storre advokatbyrd. Verket har
ocksd avtal med tidigare anstilld, nu pensionerad, personal, som
stdd inom frimst personal- och ekonomiomridena. Verkets 16ne-
administration skéts av Kammarkollegiet.

Medarbetare

Nedanstdende tabell visar anstillda vid Statens jirnvigar.

Man Kvinnor Antal

4 2 6

Dirtill kommer elva personer som har en fér arbetsgivaren inte
uppsigningsbar bottentjinst vid verket, men som ir tjinstlediga
och arbetar vid andra foretag.
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Statens jarnvagar — ovrigt

Dagens Statens jirnvigar fick sin nuvarande form nir huvuddelen
av affirsverkets verksamhet den 1 januari 2001 &verfordes till sex
sjilvstindiga bolag. En successiv avveckling av den verksamhet som
finns kvar 1 Statens jirnvigar pagar.
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Kartlaggning av jamforbara
landers organisationer, styrning och
langsiktiga planering inom
transportomradet
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Inledning

I de nordiska linderna och dven p& den europeiska kontinenten har
férindringar skett inom transport-omridet avseende organisation,
styrning och planering. I foreliggande sammanstillning goérs en
redovisning av férhillandena i Norge, Finland, Danmark, England,
Frankrike och Schweiz (jirnvig).

Foljande frigor belyses 1 sammanstillningen:

e organisationen av verksamhet,

e politisk styrning pd nationell respektive regional niv3,
e verksamhetens relation till trafikutévarna,

¢ lingsiktig planering

e regionalt inflytande 6ver planering och infrastrukturinvester-
ingar etc. samt

o ev. dtgirder for att uppnd trafikslagsovergripande synsitt.

Utover detta redovisas dven linderspecifika forhillanden som kan
vara av betydelse.

1 Norge

Sirskilt att notera nir det giller Norge:

e Norge har en trafikslagsévergripande plan ”Nasjonal Trans-
portplan”(NTP), med en tidshorisont pd 10 ir, Uppdatering
sker vart fjirde &r. Planen har ett tydligt nationellt perspek-
tiv, men regionerna ir med i planeringen. Planeringsmetoden
kriver vil utarbetade samverkansplaner.

e Efter det att NTP beslutats tar transportmyndigheterna fram
ett handlingsprogram fér respektive trafikslag. Handlings-
programmet beskriver NTP 1 en mer detaljerad form och
omfattar primirt de forsta fyra dren.

e Transportmyndigheter och bolag ligger under flera olika
departement.
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e Avinor AS ir ett statligt heligt aktiebolag som ansvarar fér
planering av civil luftfartsinfrastruktur. Bolaget utévar dven
flygtrafiktjinster.

o Kystverket (kustverket) ir myndighet inom sjéfarten som
deltar aktivt i arbetet med framtagandet av den nationella
transportplanen NTP tillsammans med 6vriga transport-
myndigheter. Myndigheten ir avgiftsfinansierad.

e Norge har en egen myndighet fér det norska skeppsregistret.

e P34 vigomridet ir produktionsdelen organiserad som ett eget
statligt bolag; Mesta AS.

Det norska Transport- och Kommunikationsdepartementet (Sam-
ferdselsdepartementet) ansvarar for transportomridet avseende
vigar och jirnvigar samt civil luftfart, medan Sjéfarten lyder under
Nirings- och handelsdepartementet och Fiskeri- och kustdeparte-
mentet.

1.1 Norges nationella transportplan (NTP)

NTP ir en samlad strategi- och &tgirdsplan for de fyra trafikslagen:
jirnvig, vig, sjofart och luft. Planen har en tidshorisont pd 10 &r
(nuvarande plan giller for perioden 2006-2015) och uppdateras
vart fjirde &r. Planen beslutas av Stortinget. Innan beslut fattas,
men idven innan och under planeringsarbetet har fylkeskommu-
nene' mojlighet att uttala sig om férslagen. I tre planeringsom-
gingar har trafikverken gemensamt tagit fram en nationell trans-
portplan; nu senast fo6r perioden 2010-2019. Den nationella trans-
portplanen innehiller drift, underhdll och investeringar i vig, jirn-
vig, sjotransport och lufttransport. Dessutom behandlas transport-
systemet och sektorsuppgifter.

Efter beslut av Stortinget utarbetar transportmyndigheterna var
for sig handlingsprogram dir planen konkretiseras. Transport- og
samferdelskomiteen uttalar sig om planen och denna redogérelse
behandlas av Stortinget tillsammans med planen. Samferdselsde-
partementet ger ramarna for transportmyndigheternas arbete med
den nationella transportplanen och handlingsprogram genom

! Motsvarar de svenska linen.
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direktiv for planeringen. Direktiven innehiller dven de ekonomiska
ramarna samt mal.

Myndigheternas arbete med NTP ir sedan projektorganiserat
och leds av en styrgrupp med generaldirektdrerna fér myndighe-
terna och koncernchefen for Avinor. Det konkreta arbetet styrs
och leds av en projektgrupp. Den regionala medverkan 1 plane-
ringen bestdr 1 att ta fram underlag. Att nd fram ull ett 6nskat
trafikslagsdvergripande synsitt kriver vil utarbetade samverkans-
planer.

1.2 Luftfart

Inom Transport- och Kommunikationsdepartementet finns en civil
luftfartssektion som ansvarar fér det generella ramverket f6r civil
luftfart, dvs. regelverket, det statliga dgandet i Avinor AS, styrning
av Luftfartstilsynet, utredning av olyckor och évriga luftfartsrelate-
rade frigor.

Ar 2000 delegerade departementet ansvaret for den civila luft-
farten till Luftfartstilsynet (Civil Aviation Authority). Luftfartstil-
synet ir nationell tillsynsmyndighet och har 1 uppgift att bidra med
okad sikerhet, information, normer, foreskrifter, ansvara for
certifiering, samt utéva tillsyn och kontroll éver samtliga aktorer
inom luftfarten. Tilsynet ir Norges representant i internationella
sammanhang. Myndigheten har cirka 145 anstillda och styrs av en
generaldirektér. Huvudkontoret ligger 1 Bode.

Avinor AS ir sedan 2003 ett statligt heligt aktiebolag som
ansvarar for planering, utdvande och uppritthdllande av civil luft-
fartsinfrastruktur. Bolaget ir sjilvfinansierat, men dr understillt
Transport- och Kommunikationsdepartement. Avinor AS iger 46
flygplatser varav 12 samigs med norska Forsvarsmakten, vriga
fyra flygplatser dr privatigda. Avinor AS utdvar dven flygtrafik-
ginst vid flygplatser samt i tre kontrollcentraler. Det finns tre
flygplatsdivisioner; stora flygplatser®, mellanstora flygplatser’ och
regionala flygplatser®, som styrs av en chef (director). Avinor AS
idger dven dotterbolag, sisom Oslo Lufthavn AS (OSL), som driver

? Bergen Airport, Bode Airport, Stavanger Airport, Trondheim Airport, Tromse Airport.

* Alta Airport, Bardufoss Airport, Harstad/Narvik Airport, Haugesund Airport, Kirkenes
Airport, Kristiandsand Airport, Kristiansund Airport, Lakselv Airport, Molde Airport
(AFIS-personal), Svalbard Airport (AFIS-personal), Alesund Airport.

* 29 flygplatser uppdelade i fyra regioner med AFIS-personal som ansvara for flyg-
trafiktjinsten.
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huvudflygplatsen Gardermoen. Andra bolag ir Avinors Parkering-
sanlegg AS (ansvarar f6r parkeringen p& Avinors flygplatser), Fles-
land Eiendom AS (hotelligare av Clarion Hotel Bergen), Varnes
Eiendom AS (uppbyggnad av hotell 1 Varnes).

Den norska regeringen har nyligen presenterat sin strategi’ for
den civila luftfarten. Det ir en fristiende strategi som sedan ska
ydna som underlag f6r NTP, som omfattar samtliga transportom-
riden.

1.3 Sjofart

Sjofartsdirektoratet (Sjoéfartsverket) under Nirings- och handels-
departementet har som uppgift att bidra till hog sjosikerhet. Nir
det giller miljofrigor lyder myndigheten i detta avseende under
Miljodepartementet.

Skipsregistrene (norska skeppsregistret) ir en myndighet under
Nirings- och handelsdepartementet. Det 6verordnade maélet for
registret ir att vara ett konkurrenskraftigt och attraktivt register
for bdde norska och utlindska redare.

Kystverket (kustverket) under Fiskeri- och kustdepartementet,
ir en myndighet med uppgifter inom omridena sjétransporter, $)0-
sikerhet, hamnar och beredskap f6r oljeutslipp till sjéss. Kystver-
ket leds av kustdirektéren vid huvudkontoret i Alesund och bestir
av fem regioner. Vid regionerna bedrivs det operativa arbetet med
lotsning, farleder och utmirkning. Kystverket Rederi fungerar som
en intern entreprendr med sina elva arbetsfartyg. Kystverket ir
avgiftsfinansierat och tar ut fyra olika avgifter fér sin verksamhet,
nimligen kustavgift, lotsavgift, sikerhetsavgift och avgift for
hamnsikerhet.

Nir det giller arbetet med NTP deltar Kystverket aktivt till-
sammans med trafikmyndigheterna Statens vegvesen, Jernbanever-
ket och Avinor i utarbetandet av underlag. Kystverket har tillsam-
mans med de §vriga trafikverken tagit fram stamnitsutredningar
for land- och sjétransporter. Rapporterna har en tidshorisont fram
mot 2040 och utgdr ett underlagsdokument fér arbetet med den
nationella transportplanen fér perioden 2010-2019.

> Rapport Strategi for norsk luftfart”, http://www.regjeringen.no/upload/SD/Vedlegg/
Luftfart/strategi_norsk_luftfart/Luftfartsstrategi.pdf
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1.4  Jarnvag

Jernbaneverket ir sedan 1996 ansvarig myndighet for jirnvigsinfra-
strukturen. Myndigheten har ansvar {or drift, férvaltning och inve-
steringar och verksamheten ir uppdelad pd tre divisioner, Banedi-
visjonen, Utbyggingsdivisjon och Trafikdivisjonen. Jernbaneverket
leds av en generaldirektér som rapporterar direkt till det ansvariga
statsrddet pd departementet. Ndgon egen styrelse finns inte. Myn-
digheten ir anslagsfinansierad. Jernbaneverket har ansvaret {6r den
dverordnade strategiutvecklingen och infrastrukturplaneringen. I
detta ingdr bla. ansvaret f6r arbetet med NTP avseende jirnvig.
Myndigheten har en regional organisation som tillvaratar de regio-
nala intressena i planeringsprocessen, men det finns ett tydligt
nationellt perspektiv i planeringen.

Tagoperatdrerna, och dd i férsta hand NSB® och Cargonet som
ir de storsta operatdrerna, har mojlighet att komma med syn-
punkter om hur de anser att jirnvigsnitet bor utvecklas. Detta sker
genom remissfoérfarande.

Statens jernbanetilsyn ir sedan 1996 en sjilvstindig myndighet
under Samferdselsdepartementet. Statens jernbanetilsyn ir natio-
nell tillsynsmyndighet och finansieras med statliga anslag.

Efter det att NTP beslutats 1 Stortinget tar Jernbaneverket fram
ett handlingsprogram fér jirnvigen. Handlingsprogrammet beskri-
ver NTP 1 en detaljerad form och omfattar de forsta fyra ren.
Utarbetandet av handlingsprogrammet sker i dialog med fylkes-
kommunene och Statens Vegvesen m.fl.

1.5 Vag

Statens vegvesen ir den myndighet som i Norge har ansvar for
planliggning, byggande, drift och underhdll av riks- och fylkesvig-
nitet, samt tillsyn av trafikanter och fordon. Det offentliga vigni-
tet 1 Norge uppgdr till 93 000 km, varav de statliga vigarna utgér
27 400 km. Fr&n &r 2010 blir de flesta 6vriga riksvigar, som i dags-
liget ingdr i det statliga vignitet, fylkeskommunala. Detta innebir
att statens vignit minskar till omkring 10 000 km. Statens vegvesen
ligger under Transport- och Kommunikationsdepartementet
(Samferdselsdepartementet). Produktionsdelen ir organiserad som
ett eget statlig bolag; Mesta AS. Statens vegvesen ir indelat 1 ett

¢ Norges Stadsbaner AS.
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huvudkontor, Vegdirektoratet, samt fem regionvegkontor. Under
regionvegkontoren finns distriktsvegkontor.

Efter det att NTP beslutats 1 Stortinget tar Statens vegvesen
fram ett handlingsprogram fér Vegvesenets hela verksamheten.
Handlingsprogrammet faststills av Statens vegvesen.

Anslagen tll drift, underhdll och investering ir arliga och
bestimmes for varje 8r 1 den statliga budgetprocessen. Den fysiska
planeringen ir omfattande och tidskrivande. For projekt som
beriknas kosta mer in 500 miljoner norska kronor ska det
genomforas en konceptvalutredning som ska kvalitetssikras av en
fristiende konsult och godkinnas av regeringen. Direfter kan den
fysiska planeringen starta. For att kunna bygga en vig krivs plane-
ring enlig PBL. Det krivs normalt férst en konsekvensutredning
och en kommundelplan och direfter en detaljplan, som godkinns
av kommunen. Detta giller bide 1 stad och pa landsbygd.

2 Danmark

Sirskilt att notera nir det giller Danmark:

e En infrastrukturkommission har inrittats med uppdrag att
arbeta trafikslagsovergripande.

o Trafikavtal och resultatkontrakt anvinds inom transport-
verksamheten.

e ”Avtal om trafik 5 november 2003” giller till 2012 och
omfattar sdvil vig som jirnvigsinvesteringar.

o Till skillnad frin Avinor (Norge) och Finavia (Finland) finns
inte Danmarks flygplatser och flygtrafiktjinst 1 samma
organisation.

o Jernbaneverket ir en infrastrukturférvaltare som saknar eget
planeringsansvar och som arbetar under stark kontroll frin
departementet.

e Ansvaret fér den langsiktiga jirnvigs infrastrukturplane-
ringen ligger hos Trafikstyrelsen.

e Trafikstyrelsen projekterar dtgirder och Banedanmark svarar
for utférande.

e Arbetet regleras genom kontrakt/avtal mellan parterna.
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e Vejdirektoratet Danmark har inte nigon fastlagd process fér
hur den langsiktiga vigplaneringen ska ske. I stillet har man
l6pande planeringsberedskap och framtagande av invester-
ingsplaner och politiska avtal gors vid behov.

Danska Transportministeriet ansvarar for regeringens transportpo-
litik och leds av transportministern som har helhetsansvaret for
transportpolitiken inom regeringen. Transportministeriet ir upp-
delat 1 ett antal kontor.

2.1 Luftfart

Statens Luftfartsvasen (SLV) ir tillsynsmyndighet med uppgift att
skapa en siker, effektiv och gemensam luftfart, frimst genom nor-
diskt samarbete. SLV iger den statliga flygplatsen Bornholm. Myn-
digheten finansieras till 6vervigande del genom avgifter och ir
sedan 1986 en egen affirsenhet inom det danska departementet,
som styr dess verksamhet till stora delar. Myndigheten har ca 260
anstillda med huvudkontor 1 Képenhamn.

Det finns nio flygplatser i Danmark, varav en igs av
staten/SLV’, fyra av kommuner och tvi har privata majoritetsigare.
For flygtrafiktjinsten ansvarar den statliga affirsenheten Naviair
som ir direkt understilld Tranportministeriet och finansieras med
avgifter frin brukarna. Staten har inga avkastningskrav pd Naviair.
Naviair separerades frin tillsynsmyndigheten (SLV) 2001.

Den lingsiktiga planeringen: Transportministeriet har tagit fram
en rapport om dansk luftfart fram till 2015. Sammanfattningsvis
kan sdgas att rapporten beskriver de utmaningar som den danska
luftfarten stdr infér inom de nirmaste tio dren, analys av utveck-
lingstendenser samt mojligheter, visioner, milsittningar och strate-
gier for luftfarten.

7 Bornholm.

287

Bilaga 5



Bilaga 5

SOU 2009:31

2.2 Sjofart

Det finns tre olika myndigheter med uppgifter pd sjofartsomridet.
Under Forsvarsministeriet sorterar Farvandsvasenet och Sevarnets
Operative Kommando och under @konomi- og erhvervsministeriet
finns Sefartsstyrelsen. I huvudsak ligger operativa uppgifter och
uppgifter som hor till infrastrukturen pd de bida foérstnimnda
myndigheterna medan sjofartsinspektion, utbildningsfrigor och
sjofartspolitiska fragor hanteras av Sofartsstyrelsen.

Farvandsvesenet medverkar till en siker navigation i farvattnen
runt Danmark, Firéarna och Gronland med féljande huvudupp-
gifter: myndlghetsutovmng och utgivning av nautiska publikatio-
ner, navigationssystem och utmirkning, sjériddningstjinst under
ledning av Sevarnets Operative Kommando, lotsning samt hydro-
grafi och oceanografi. Omsittningen har f6r 2007 budgeterats till
cirka 250 miljoner danska kronor och belastar helt statsbudgeten.
Vid sidan av detta ligger lotsningen, som ir avgiftsfinansierad och
alltsd inte pdverkar statsbudgeten, med cirka 270 miljoner danska
kronor.

Sevarnets Operative Kommando ir en del av den danska mari-
nen och har inom sjéfartsomrddet foljande uppgifter: sjo-6vervak-
ning och sjétrafikinformation, sjériddningstjinst- och ledning,
havsmiljoévervakning och bekimpning av féroreningar till sjéss
samt isbrytning.

Sefartsstyrelsen har sjofartsniringen och dess ramvillkor samt
fartyget och besittningen som utgdngspunkt for sitt arbete. Styrel-
sen har ansvar foér foljande uppgifter: danska fartygs byggande,
utrustning och drift, skeppsregistrering, flaggstats- och hamnstats-
kontroll av fartyg, sjofolksutbildning, sjoolycksutredningar samt
sjofartspolitiska frigor. Kostnaderna f6r 2006 uppgick till cirka 160
miljoner danska kronor, varav 30 miljoner ticktes med avgifter och
dterstoden cirka 130 miljoner var anslag. Antalet anstillda uppgick

till drygt 200 personer.

2.3 Jarnvag

Banedanmark® ir den myndighet som ir ansvarig for statens jirnvi-
gar 1 Danmark. Myndigheten saknar eget planeringsansvar och
arbetar under stark kontroll frin departementet. Ansvaret f6r den

8 Motsvarar Banverket men utan ansvar f6r den lingsiktiga infrastruktur planeringen.
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lingsiktiga infrastrukturplaneringen ligger hos Trafikstyrelsen’
som dr en nationell sikerhetsmyndighet. Banedanmark igs av
staten och hor under Transportministeriet. Verksamheten leds av
en styrelse och en direktion. Danska staten finansierar
verksamheten genom drliga anslag. Banedanmark bestdr av fyra
avdelningar: avdelningen fér trafikstyrning, fornyelseavdelningen,
avdelningen for teknisk planliggning och
“entreprendrsavdelningen”. Diskussioner pigir om att bolagisera
“entreprendrsavdelningen” och en uppgérelse kan vintas inom
kort.

Den langsiktiga planeringen skéts av Trafikstyrelsen 1 samarbete
med departementet. I planliggningsansvaret ryms planering av
olika 4tgirder f6r hur jirnvigen kan byggas ut eller férbittras, ofta
med hinsyn tagen till andra transportformer, och dir respektive
tgird ska utféras 1 projektform. Arbetet sker efter en vil utarbetad
planeringsprocess dir Trafikstyrelsen projekterar dtgirden for att
sedan limna projektet vidare till Banedanmark for utférande.
Arbetets utférande regleras genom tydliga kontrakt mellan par-
terna.

P4 det statliga nitet finns tvd huvudoperatorer, dels DSB (90 %
av trafiken) och dels ARRIVA. Relationen mellan infrastrukturfér-
valtare och jirnvigsforetag regleras i specifika operatdrskontrakt.

Aven Banedanmark arbetar utifrin ett Trafikavtal som upprit-
tats med Folketinget och som omfattar perioden 2007-2014.
Avtalet reglerar férnyelsen pd det danska jirnvigsnitet och syftar i
huvudsak till att forbittra signalsystemet men innehdller dven
insatser pd spir och perrongomridden. Mellan Banedanmark och
Transportministeriet finns ett Resultatkontrakt som avspeglar tra-
fikavtalet (se ovan). Kontraktet revideras en gdng per ar och gir ut
pd att forsikra sig om att Banedanmark kan genomféra det som
ligger i uppdraget utifrdn det arliga anslaget. Ndgot regionalt infly-
tande att tala om finns inte, men inte heller nigot direkt behov.

Nyligen har den danska regeringen tillsatt en infrastruktur-
kommission med uppdrag att arbeta trafikslagsdvergripande.

? Motsvarar det ansvar som den nybildade Transportstyrelsen har inkl. infrastruktur
planering.
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2.4 Vig

Vejdirektoratet ir den myndighet i Danmark som har ansvaret f6r
”stasvejnettet” (se nedan). Det totala allminna vignitet 1 Danmark
utgdr ca 72 000 km och administreras av staten och kommunerna.
Ca 24 000 km ir si kallade privata ”vanliga” vigar (fzllesveje). De
overordnade vigarna, inklusive europavigarna och de flesta primir
vigarna, samlades 1 och med kommunreformen i staten
(statsvejnettet) och dr Vejdirektoratets ansvar. De lokala vigarna
forvaltas av kommunerna. Det statliga vignitet utgér ca 5 procent
av det totala offentliga vignitet, men omkring 45 procent av den
totala trafiken gir pd detta vignit.

Vejdirektoratet ligger under Transportministeriet och har en
decentraliserad organisationsstruktur med sex lokala s& kallade
Vejcentre. Varje Vejcentre har en central koordinerande roll 1 det
regionala och lokala trafiksikerhetsarbetet. Vejcentren behandlar
en rad olika vig- och trafikrelaterade uppgifter bland annat samar-
bete med kommuner i samband med planeringsuppgifter, myndig-
hetsuppgifter, mindre byggprojekt m.m.

Vejdirektoratet Danmark har inte nigon fastlagd process for
hur den l&ngsiktiga planeringen ska ske utan har i stillet 16pande
planeringsberedskap och framtagande av investeringsplaner och
politiska avtal gérs vid behov. Med investeringsplaner menas storre
politiska avtal om genomférandet av eller utarbetande av besluts-
underlag for en rad konkreta trafikinvesteringar som en del 1 ett
totalt paket. Det forsta avtalet faststilldes 2001. I avtalet ingdr
genomforande av totalt elva projekt varav nio vigprojekt och tvd
jirnvigsprojekt med en kostnad pa ca 5,3 miljarder danska kronor.
Avtalet omfattar projekt under perioden 2001-2010.

Under 2003 ingicks ”Avtal om trafik 5 november 2003”, ett
avtal om en investeringsplan for hela trafikomridet fram till 2012.
Bakom avtalet fanns ett omfattande analysarbete, t.ex. samhills-
ekonomiska analyser av ett antal projekt. Huvudpunkter i inve-
steringsplanen var: Nya jirnvigsinvesteringar pd 1,1 miljarder
danska kronor och nya viginvesteringar for 3,4 miljarder danska
kronor. Ett antal projekt har 6vertagits frin linen i samband med
reformen av kommunerna. P4 vigomradet ir Vejdirektoratet ansva-
rigt for genomforandet av hela byggprocessen. Storre infrastruk-
turprojekt brukar normalt g igenom fem faser. Beslutsprocessen
om ett specifikt infrastrukturprojekt beslutas i varje steg och inne-
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fattar bl.a. en MKB-studie. Det formella beslutet (anlegslov) om

inrittande av ett vig- eller jirnvigsprojekt fattas i Folketinget .

3 Finland

Sirskilt att notera nir det giller Finland:

e En omfattande omorganisering av myndighetsstrukturen

inom transportomridet pigdr — frin sex myndigheter till tva.

Finland kommer att ta fram en trafikslagsévergripande plan.
Tills vidare sker trafikslagens planering sektorsvis.

Finavia ir ett affirsverk med ansvar f6r bide flygplats- och
flygtrafiktjinster.

Avsikt finns att bolagisera Sjéfartsverkets produktionsenhet
till 1 bérjan av 4r 2010.

Finlands geografiska lige innebir omfattande kontakter mot
Ryssland. Detta medfér att arbetet med att genomféra EU-
direktiv inte alltid passar den finska situationen.

3.1 Omorganisation av myndighetsstrukturen

I Finland pdgdr en omfattande omorganisering av myndighets-
strukturen inom transportomrddet. Besluten om inriktningen fér
den framtida myndighetsstrukturen ir fattade. Nu pigir ett bered-
ningsarbete infor genomférandet. Statens trafikférvaltning ska for-
nyas sd att antalet myndigheter minskar frin sex myndigheter till
tvd. Enligt planerna inleder de nya myndigheterna sin verksamhet
2010. Av de nya myndigheterna ska den ena skéta drenden kring
trafikleder och den andra drenden kring trafiksikerhetsfrigorna.

o Trafikledsmyndigheten ~ kommer att  bestd av

forvaltningscentralen och trafikledsfunktionerna frén Vig-

forvaltningen och Sjofartsverket.

o Till trafiksikerhetsmyndigheten hor Fordonstérvaltningscentra-
len, Jirnvigsverket och Luftfartsforvaltningen samt sikerhets-

funktionerna frin Vigforvaltningen och Sjofartsverket.
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Genom att samla férvaltningen 1 storre enheter férvintar sig
Kommunikationsministeriet forbittringar 1 effektiviteten. Hop-
slagningen gor det ocks3 littare att nd mélen for produktiviteten. I
utredningsarbetet beaktar man dven de forindringar som ir pd ging
inom statens regionala férvaltning.

Nir det giller trafikslagsévergripande synsitt ligger Finland
sdledes 1 startgroparna for att komma igdng med en ny organisation
inom transportverksamheten och en ny kombinerad transport-
myndighet.

Specifikt f6r Finland ir landets geografiska lige som innebir
mycket omfattande kontakter mot Ryssland. Detta medfér att t.ex.
arbetet med att genomféra EU-direktiv inte alltid passar den finska
situationen d& dessa ir mer anpassade efter situationen i Centraleu-
ropa.

Den finska regeringen ir uppdelad i elva olika ministerier dir
Kommunikationsministeriet ir ansvarigt for transportfrigor.
Kommunikationsministeriet bestir av tre avdelningar: trafikpoli-
tiska avdelningen, kommunikationspolitiska avdelningen och all-
minna avdelningen.

3.2 Luftfart

Finlands nationella tillsynsmyndighet (Ilmailuhallinto, pd svenska
”Luftfartsforvaltningen”) etablerades 2006. Myndigheten ansvarar
for uppritthllande, utveckling och dvervakning av flygsikerheten 1
Finland, utfirdande av flygsikerhetsnormer, beviljande av tillstind
och certifikat, uppritthillande av register, 6vervakning av luftfarts-
verksamheten samt deltagande i internationellt samarbete. Luft-
fartslagstiftningen genomgick en stor reform 2005-2006. Tillsyns-
myndigheten ir en myndighet under Kommunikationsministeriet
och styrs av en generaldirektdr. Myndigheten finansieras i huvud-
sak genom avgifter.

Finavia bildades som ett fristdende affirsverk med ansvar for
sikra och internationellt konkurrenskraftiga flygplats- och flygtra-
fiktjinster. Finavia dgs av staten och ir finansierat via avgifter frin
brukarna. Finavia dger 25 av landets 27 flygplaster samt bedriver
flygtrafiktjinst pd de egna flygplasterna. Finavia har 1 753 anstillda
varav 244 ir operativ personal.’” Finavia dger iven dotterbolag''.
Affirsverket dr uppdelat pd fem olika affirsomrdden/divisioner.

' ACE Benchmarking Report 2006.
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Den langsiktiga planeringen: Det finska Kommunikationsmini-
steriet har tagit fram riktlinjer for trafikpolitiken fram till 2020.
Redogorelsen som &verlimnades till riksdagen innehdller bl.a.
ligesbeskrivning av nuvarande nirings- och klimatpolitik, kollek-
tivtrafik (inklusive gdng och cykeltrafik) trafiksikerheten, trans-
portmarknad och trafiknitet samt riktlinjer f6r en lingsiktig trafik-
politik. ("Nitverksprincipen bidrar till den regionala utvecklingen 1
landet.”)

3.3  Sjofart

Sjofartsverket ir den samlande myndigheten for sjéfart och sjosi-
kerhet 1 Finland och lyder under Kommunikationsministeriet. Sj6-
fartsverket svarar for sikerheten inom sjotrafiken, farledshill-
ningen och sjokartliggningen, skirgdrdens férbindelsefartygsser-
vice samt myndighetsuppgifterna inom isbrytningsomridet. Dess-
utom svarar Sjofartsverket for sjotrafikledningen och myndighets-
uppgifterna inom lotsningen. Avsikt finns att bolagisera Sjofarts-
verkets produktionsenhet till 1 bérjan av ar 2010.

Den operativa lotsningsverksamheten hanteras sedan 2004 av
det statliga affirsverket Lotsverket (Finnpilot). Den operativa
isbrytningen hanteras av det statliga rederiverket Finstaship.

Angdende sjosikerheten ansvarar Sjofartsverket for sikerhets-
frigor avseende fartyg, fritidsbdtar och sjofartsskyddet i1 Finland.
Genom inspektioner och besiktningar ser man till att fartyg som
seglar 1 finska farvatten och de hamnar de anléper uppfyller gil-
lande krav. Sjofartsverket frimjar dven sjosikerheten genom att
delta 1 lagberedningen. Vidare underhiller och utvecklar myndig-
heten det finska farledsnitverket samt samlar in djupinformation
genom sjomitning. Inom vintersjéfarten fungerar Sjofartsverket
som myndighet och bestillare av isbrytartjinster. Angdende sjotra-
fikledningen ansvarar Sjofartsverket for den marina transporttele-
matiken, fartygstrafikservicen (VTS) samt rapporterings- och tra-
fiksepareringssystemen 1 de finska farvattnen. Ocksd sikerhets-
och kustradioverksamheten skéts av Sjofartsverket.

" Airpro Oy, Lentoasemakiinteistét Oyj (uthyrning av lokaler), IP-Kiinteistét Oy (
skotseln av den fasta egendom som Finavia dvertagit av forsvarsmakten), samt ett antal
fastighetsbolag; Kiinteistd Oyj Lentijintie 1, Kiinteistd Oyj Lenti-jintie 3 och Kiinteistd
Oy Turun Lentorahti.
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Sjofartsverket har nirmare 800 anstillda runt om 1 Finland och
har en omsittning pd ungefir 100 miljoner euro. Verksamheten
finansieras genom anslag och farledsavgifter. Ar 2004 genomférdes
omorganisationen som innebar att tvd statliga affirsverk bildades:
Rederiverket Finstaship (400 anstillda, 40 miljoner euro 1 omsitt-
ning) och Lotsverket Finnpilot (500 anstillda, 60 miljoner euro 1
omsittning). Rederiverket Finstaship 6vertog de isbrytare som
tidigare dgdes av Sjofartsverket.

3.4  Jarnvag

Banforvaltningscentralen (RHK) ansvarar foér jirnvigsnitet i
Finland. RHK ir ett expert- och bestillande organ som ansvarar fér
bannitets underhill, utveckling och sikerhet samt 6vervakar och
styr jirnvigstrafiken. RHKs viktigaste uppgifter ir planering av
banhillningen, byggande och underhill av bannitet, férdelning av
bankapaciteten samt trafikstyrning. Myndigheten ir understillt
kommunikationsministeriet. Verksamheten ir indelad 1 fyra avdel-
ningar: trafiksystemsavdelningen, investeringsavdelningen, ban-
nitsavdelningen och den administrativa avdelningen. RHK ansvarar
infér egen styrelse och verksamheten leds av en 6verdirektor.
Medlen foér banhdllningen kommer huvudsakligen frin den statliga
budgeten samt i form av banavgifter, som trafikféretagen betalar
fér anvindningen av bannitet. RHK koéper av utomstdende foretag
in banunderhills- och byggnadstjinster samt tjinster for fastighets-
underhdll och trafikstyrning. Overvakningen av trafiken skots av
RHK:s Trafikcentral.

RHK gér upp planer for att utveckla bannit och underhilla tra-
fikforhillanden. Finland har ett svagt regionalt perspektiv. Det
finska systemet ir som helhet fortfarande ett centralt styrt system.
Den lingsiktiga planeringen definieras i *Jirnvigstrafik 2030” som
ir den nu gillande l&ngsiktiga planen. Till planen finns ocksd
regeringens riktlinjer f6r trafikpolitiken.

Relationen med trafikutdvare fir belysas genom féljande hin-
delse: Finlands premiirminister ingrep och tvingade det statligt
igda bolaget (operatéren) VR-Group' att kdpa tjugo nya sovvag-
nar, ndgot som innebar att sivil styrelseordférande som VD for
bolaget avgick med omedelbar verkan.

2 VR Aktiebolag, 4gs till 100 % av finska staten och 4r den enda trafikutdvaren pd det finska
ndtet.
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3.5 Vag

Det totala vignitet 1 Finland ir 454 000 km. Enskilda vigar utgér
350 000 km och det kommunala vig- och gatunitet dr 26 000 km.
Vigforvaltningen ansvarar f6r landsvigsnitet, pd 78 000 km.

Vigforvaltningen ir en expertmyndighet som lyder under
Kommunikationsministeriet och som svarar fér vighéllningen i
frdga om landsvigar. Vigforvaltningen bestdr av ett huvudkontor
och tolv resultatenheter. Statsridet utnimner vigférvaltningens
direktion och generaldirektér. Den 6verordnade transportplan-
liggningen 1 Finland skéts av Kommunikationsministeriet. Huvud-
ansvaret ligger hos den trafikpolitiska avdelningen. Trafikslagens
planering sker tills vidare sektorsvis.

Vighéllningsplaneringen indelas tidsmissigt i: lingsiktig plane-
ring (15-25 &r) inom olika vighillningsomriden, fyradrig verksam-
hets- och ekonomiplanering samt utarbetande av budgetférslag for
det kommande 3ret med tanke p8 riksdagsbehandlingen.

Den lingsiktiga planeringen styrs av trafikpolitiska riktlinjer,
som utgdr ramar for den verksamhets- och ekonomiplan for vig-
hillningen som anpassas efter andra ministeriers planer. Med
utgdngspunkt frin de ekonomiska ramarna stiller kommunika-
tionsministeriet drligen upp resultatmdl fér Vigforvaltningen.
Vigforvaltningen svarar for den strategiska planeringen av vighall-
ningen. Planeringen férverkligas av expertenhetens vighillnings-
planering, med huvudfrigorna; trafiksystem, vighdllning, effekti-
vitet, kundrelationer och trafikteknik. Huvudkontoret har helhets-
ansvaret for planeringen, under ledning av vighdllningsdirektoren.
Planeringsprocessens processigare ansvarar for processens utveck-
ling och samordning.

Ar 2000 gjordes den strategiska planen "Riktlinjer fér vighall-
ningen 2015”. En mer lingsiktig trafikpolitik togs som centralt mil
&r 2008 med tidshorisonten 2020. Syftet med den lingsiktiga vig-
infrastrukturplaneringen ir att definiera milen for servicenivd,
vignit och transportsystem. Den lingsiktiga planeringen har inte
bindande karaktir.

Planeringen av vigprojekt innehiller féljande faser: preliminira
utredningar, utredningsplanering, utarbetande av vigplanen och
konstruktionsplanering. Vigprojekteringen leds och upphandlas av
planeringsprocessen 1 vigdistrikten. Processen ir nira kopplad till
den 6vriga samhillsplaneringen.
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4 Storbritannien

Sirskilt att notera nir det giller Storbritannien:

e Storbritanniens transportdepartement (Departement for
Transport, DfT) har en tung roll i1 planerings- och
strategiarbetet.

o FEtt starkt regionalt ”tink” finns i planeringen, dven om
direkt politisk makt saknas.

e ”The 10 Year Plan for Transport” dr en 10-3rig plan som
omfattar alla trafikslag. ”The Future of Transport” ir en kon-
kretisering av planen.

e Det finns en sirskild kollektivtrafikmyndighet f6r London.

e Liksom 1 Danmark ir tillhandahillandet av flygplatser och
flygtrafiktjinster &tskilt i Storbritannien och det idr olika
aktorer som har ansvaret.

e Storbritannien ir det enda landet 1 Europa som har en
konkurrensutsatt marknad for flygtrafiktjinster.

e Network Rail finansierar infrastrukturinvesteringar iven med
banavgifter.

e Highways Agency jobbar bla. med ett program f{or
vigforbittringar, bittre hantering av vigarbeten och bittre
information till bilisterna.

e Highways Agency involverar medborgarna 1 planeringen —
dven kringboende, cyklister etc.

e Regionala transportstrategierna ir viktiga dokument 1 plane-
ringen.

e Finansiering av vigprojekt via privata partnerskap tillsam-
mans med offentliga medel férekommer.

e Kontrakt fér uppdrag mellan myndigheter anvinds.

4.1 Departement for Transport, DfT

Storbritanniens Transportdepartement (Departement for Trans-
port, DfT) ir ansvarig for transportfrigor och bildades for att ge
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fokus pd genomférandet av regeringens transportstrategi. Departe-

mentet har sju avdelningar™ som styr ett stort antal myndigheter."

Myndigheterna under DfT har en central roll i att genomféra

regeringens prioriteringar och tjinster inom transportomradet.
DAT har utvecklat fyra strategiska mélsittningar:

e att stddja ekonomisk tillvixt och férbittra produktiviteten,
e att minska miljopaverkan,
e att stirka trafiksikerhet och security,

o att 6ka tillgingligheten till arbete, tjinster och sociala nitverk.

DAT skapar ett strategiskt ramverk for transporter genom att nyttja
en mix av reglering, upphandling, ekonomiskt stéd och incitament
for att kunna erbjuda transportlosningar. DIT arbetar med en rad
olika partners, dir den privata sektorn ir ansvarig fo6r huvuddelen
av transporttjinsterna. DfT dr huvudansvarig f6r det strategiska
vignitet genom Highways Agency och ir sedan 2006 direkt ansva-
rig f6r franchiseverksamheten inom jirnvigen.

DAT publicerade dr 2000 sin Tiodrsplan for transporter (“the 10
Year Plan for Transport”). "The Future of Transport”, ir 2004,
uppdaterar denna investeringsram, belyser de faktorer som kom-
mer att forma resande och transporter under de nirmaste trettio
ren och innehller en strategi f6r ett modernt, effektivt och hall-
bart transportsystem uppbackat av ihdllande hoéga investeringsni-
vier under de nirmaste 15 dren. Planen omfattar alla trafikslag.

DFT arbetar med EG-Kommissionen, International Civil Avia-
tion Organisation (ICAQO) och International Maritime Organisa-
tion (IMO) som ir ansvariga for en storre andel av det internatio-
nella regelverket inom transportomridet. DT har ocksd bilaterala
relationer med en rad olika linder.

" Driving Standards Agency (DSA), Driver and Vehicle Licensing Agency (DVLA), Vehicle
Certification Agency (VCA), Vehicle and Operator Services Agency (VOSA), Highways
Agency (HA), Maritime and Coastguard Agency (MCA), Government Car and Despatch
Agency (GCDA).

" Civil Aviation Authority, Trinity House Lighthouse Service, Traffic Commissioners and
Deputies, Standing Advi-sory Committee for Trunk Road Assessment (SACTRA), Railway
Heritage Committee (RHC), Passenger Focus, Northern Lighthouse Board, Disabled
Person's Transport Advisory Committee, Commission for Integrated Transport, British
Transport Police Authority (BTP Authority), BRB (Residuary) Ltd.
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4.2 Luftfart

Regeringens ldngsiktiga planering dr att utveckla ett ramverk som
ska maximera de vilgérande aspekterna av luftfarten och minimera
de negativa effekterna. Ar 2003 gav departementet ut *The Future
of Air Transport — White Paper and the Civil Aviation Bill”, som ir
det strategiska ramverket foér utvecklingen av luftfarten inom de
nirmaste 30 &ren. I korthet innefattar den ldngsiktiga strategin:

¢ en reduktion av luftfartens pdverkan pd miljon

o bibeh8llande av den hoga standarden, samt férbittring av siker-
heten och identifiering av framtida hot

e frimjande av utveckling av regionala flygplatser och flygtrafik-
tjinster"”

Departementet jobbar intensivt med strategin och de kortsiktiga
mélsittningarna 1 nira samarbete med s&vil Civil Aviation Autho-
rity (CAA) och NATS.

Civil Aviation Authority (CAA) ir den brittiska tillsynsmyn-
digheten pd luftfartsomridet. Departementet ir ansvarigt for att
utarbeta det ramverk som CAA ska tillimpa och utnimner bla.
styrelseordférande 1 CAA, dess revisorer, utger drliga rapporter
m.m. CAA, bildades 1972 som en sjilvstindig specialist pd luft-
fartsfrdgor, normer, tillsyn, samt utévande av flygtrafiktjinster.
Sedan 2001 ir CAA en ren myndighet som ir sdvil funktionellt
som institutionellt separerad frin leverantéren.

CAA:s uppgifter bestdr av f6ljande huvuduppgifter:

e att utfirda regelverk, policies, standards

o att reglera flygplatser, flygtrafiktjinsten och flygbolag samt ge
rdd och utfirda policies ur ett ekonomiskt perspektiv.

e att utfirda luftrumsforeskrifter och ansvara for luftrumsplane-
ring.

e att representera kundernas intressen, frimst passagerar- och
konsumentskyddsfrigor, forsikringsfrigor m.m.

> The Future of Air Transport (Summary), http://www.dft.gov.uk/about/strategy/
whitepapers/air/summary/thefutureofairtransportsummarya
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CAA finansieras genom avgifter och har cirka 1 000 anstillda, varav
800 arbetar med sikerhetsregleringar. CAA har sitt huvudsite i
London samt flera regionala kontor éver landet.'

Storbritannien har 69 flygplatser varav 50 drivs i bolagsform, en
hel del privata, en del samigs med offentliga aktérer. De storsta
flygplatsoperatérerna ir British Airport Authority (BAA)Y, och
Manchester Airport Group. De resterande statliga flygplatserna
finns samtliga i Skottland.

Flygtrafiktjinsten tillhandahills av NATS i 16 torn'® (varav ett i
utlandet) och tre kontrollcentraler i Storbritannien. Storbritannien
ir det enda landet 1 Europa som in s linge har en konkurrensut-
satt marknad for flygtrafiktjinster. NATS ir ett aktiebolag, som
igs till 49 % (med en si kallad ”golden share” som ger vetoritt i
vissa frigor) av staten och till 51 % av privata aktdrer. NATS har
tvd heligda dotterbolag. Bolaget har 5189 anstillda och

huvudkontoret i London.”

4.3 Sjofart

For sjofartsfrigorna svarar Maritime and Coastgard Agency
(MCA). Dirutdver finns en sirskild organisation, Trinity House,
som ansvarar for fyrar, utmirkning och andra navigationshjilpme-
del i brittiska farvatten och pd Gibraltar.

MCA (tillsynsmyndighet) ansvarar fér beredskap dygnet runt
for sjoriddning, reglering och inspektion av fartyg for att oka sj6-
sikerheten och forebygga fororening frin fartyg, begrinsa effek-
terna av intriffade utslipp samt arbeta for ett brittiskt kvalitetsre-
gister. Organisatoriskt bedrivs den operativa verksamheten 1 tre
regioner, nimligen Skottland och Nordirland, Wales och vistra
England samt 6stra England. Huvudkontoret ligger i Southampton.

De totala kostnaderna under budgetiret 2006/07 uppgick till
133 miljoner pund, varav 12 miljoner utgjorde egna inkomster.
Resterande 121 miljoner pund finansierades av skattemedel. Anta-
let anstillda uppgick till 1 200 personer.

' http://www.caa.co.uk/default.aspx?catid=286& pagetype=90& pageid =796

7 Driver Heathrow och Gatwick.

'8 Aberdeen, Belfast International, Birmingham, Bristol, Cardiff, Edinburgh, Farnborough,
Gibraltar, Glasgow, London Gatwick, London Heathrow, London Stansted, London City,
London Luton, Manchester, Southhampton.

' ACE Benchmarking Report 2006.
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Trinity House ir en sirskild organisation som har till uppgift att
tillhandahilla pélitliga och kostnadseffektiva navigationshjilpmedel
i form av fyrar, bojar och DGPS-stationer fér positionsbestimning.
De tjinster som tillhandahills finansieras med fyravgifter som
betalas av handelssjofarten pa de brittiska 6arna och som baseras pd
fartygens storlek. Avgiften, som tas ut hogst sju ginger per ar, ir
maximerad till 12 250 pund per resa och gir in till den allminna
fonden, som stir under 6verinseende av DfT.

4.4  Jarnvag

Association of train operating companies (ATOC) ir en organisa-
tion fér jirnvigsforetagen och Office of rail regulations (ORR)
ansvarar for att utforma och reglera kontrakten mellan jirnvigstos-
retag och Network Rail. ORR reglerar dven ansvarstérhillandet
mellan regeringen och Network Rail.

Network Rail dr den organisation som ansvarar for jirnvigsinfra-
strukturen och ir ocksd den myndighet som férdelar tillstdnd att
anvinda spdret till respektive jirnvigsforetag. Verksamheten leds
av en styrelse och en Chief Executive. Staten finansierar verksam-
heten genom anslag men Network Rail fir dven medel till infra-
strukturinvesteringar via banavgifter.

Department of transport (Dft) svarar for den strategiska plane-
ringen och regeringen arbetar pd mycket ling sikt (30 &r eller mer).
Ansvaret {or planeringen pd kortare sikt (10 4r) ligger pd Network
Rail som utarbetar planer i dialog med andra intressenter, regionala
myndigheter och jirnvigsforetag. (Network Rail“s Business plan).
Diskussioner pigir med jirnvigsindustrin och en uppdaterad plan
kommer att presenteras i mars 2009. P§ infrastrukturhdllaren vilar
dven ansvaret for att sitta upp strategiska mal samt att ligga planer
for samtliga linjer 1 jirnvigssystemet.

Relationer med trafikutdvare regleras 1 form av specificerade
kontrakt. Ett starkt regionalt tink finns i planeringsprocessen dven
om den direkta politiska makten saknas. Regionala myndigheter ir
i dag fria att bdde handla upp den trafik de behéver och genomféra
onskade investeringar, under férutsittning att de har ekonomiska
mojligheter.
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4.5 Vag

De viktigaste verkstillande organen inom vigomridet, forutom
Department for Transport ir: Highways Agency som har ansvar
for att forvalta de storre vigarna 1 England samt underhill och for-
bittring av det strategiska vignitet. De har iven en viktig roll i
framtagandet av regeringens tiodriga plan fér transporter (Ten Year
Plan for Transport). Scottish Executives, Welsh Executives och
Northern Ireland Roads Service tar ansvar for storre vigar inom
sina respektive geografiska omrdden och rapporterar till respektive
regional férsamling (assemblies). “Transport for London” ansvarar
for centrala arteriella (main arterial) vigar i London. Lokala myn-
digheter (Local Authorities) skoter lokala vigar 1 sitt eget omride.

Det strategiska vignitet omfattar 9 380 km motorvigar och
riksvigar 1 England, dir éver 170 miljarder fordon/km resor gors
varje dr. Highways Agency forvaltar nigra av de mest trafikerade
vigarna, over 8 000 kilometer vig (5000 miles) och myndigheten
spelar en avgdrande roll foér att uppritthdlla flédet av varor och
tjinster i hela Storbritannien.

Det finns minga sitt pd vilka Highways Agency forsoker att
forbittra Englands vigar. Det frimsta syftet ir att forbittra siker-
heten och tllforlitligheten och minska tringseln genom ett pro-
gram for vigforbittringar, bittre hantering av vigarbeten och ge
bittre information till bilisterna. Dessutom arbetar myndigheten
med att skydda miljén. En viktig del har varit att involvera allmin-
heten i utvecklingen av nya planer oavsett om de ir forare eller fot-
gingare eller de bara rikar bo 1 nirheten av en motorvig eller riks-
vig. Highways Agency har ansvaret for projekt 1 *Targeted Pro-
gramme of Improvements®” som syftar till att itgirda sikerhets
och tringsel problem pi motorvigar och riksvigar. Finansiering av
projekt via privata partnerskap tillsammans med offentliga medel
forekommer. Highways Agency leds av en styrelse och verksam-
heten ir indelad 1 dtta affirsomriden.

Fér 6vriga vigar, utom motorvigar och riksvigar®, ligger ansva-
ret hos den lokala motorvigsmyndigheten — som vanligtvis ir
landstinget (county council) dven om de kan ge vissa verkstillande
funktioner till distriktet (district council).

Situationen i London ir pd annat sitt pd grund av férekomsten
av en folkvald borgmistare (Mayor) och skapandet av Transport

2 Projekt &ver 5 miljoner pund.
2t All purpose trunk roads.
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for London (TfL), som ir det ansvariga organet fér alla typer av
kollektivtrafik 1 London. T{L forvaltar ett 580 km nit av stdrre
vigar, alla Londons 4 600 trafikljus och reglerar taxi m.m.

Viginvesteringar ingdr i tiodrsplanen fér transporter (“the 10
Year Plan for Transport”). The Future of Transport, 2004, uppda-
terar denna investeringsram, belyser de faktorer som kommer att
forma resande och transporter under de nirmaste trettio dren och
innehdller en strategi for ett modernt, effektivt och héllbart trans-
portsystem uppbackat av ihdllande héga investeringsnivier under
de nirmaste 15 &ren. Planen omfattar alla trafikslag. Foér varje
stricka pd det strategiska vignitet (Strategic Road Network) finns
en underhillsstrategi (Route management strategy) som innehgller
forslag for strickorna.

England ir uppdelat i nio regioner med ansvarar for att utarbeta
en regional transportstrategi. De regionala transportstrategierna ir
en viktig del 1 planeringen av transportsystemet 1 Storbritannien.
England ir indelat 1 cirka 80 lokala myndigheter. Det finns tvd
typer av lokala myndigheter; landsting (county councils) och
administrativa enheter (unitary authorities). Vigar som inte ingér 1
det strategiska vignitet ir de lokala myndigheternas ansvar och
dessa finansieras dven pd lokal nivd med skattemedel. For projekt
dver 5 miljoner pund krivs ett godkinnande av Department for
Transport och som ocksd kan ge ytterligare finansiering.

5 Frankrike

Sirskilt att notera nir det giller Frankrike:
o Frankrike har en trafikslagsovergripande plan.

o Flygplatser och flygtrafiktjinsten finns i separata organisa-
tioner.

e Réseau Ferré de France (RRF motsvarar Banverket) finansie-
rar infrastrukturinvesteringar iven med banavgifter.

e SNCEF ir den storsta (och ildsta) tdgoperatoren som tillika
har som uppgift att ansvara f6r drift och underhill p& upp-
drag av RRF.

o Frankrike riknar med att uppnd en full konkurrenssituation
inom persontrafiken pd jirnvig under 2011.
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e Ett starkt regionalt ”tink” finns 1 planeringen, dven om
direkt politisk makt saknas.

e 2003 legaliserades den langsiktiga infrastrukturplanen (avser
tiden t.o.m. 2025) med avseende pd jirnvig, hamnar, floder
och sjofart.

e Sedan oktober 2005 ir det mojligt med privat finansiering av
investeringsitgirder inom jirnvigen.

5.1 Luftfart

Under det franska Transportministeriet finns det ansvariga direk-
toratet for civil luftfart, (Direction Générale de I’Aviation Civile,
DGAC). DGAC leds av en generaldirektér och dennes stab med
ansvar f6r samtliga myndigheter” for den civila luftfarten.” Ar
2005 genomgick DGAC en stor reform som innebar en funktionell
delning av tillsyns/sikerhetsenheten (Directorate for Safety Con-
trol, DCS) och den operativa flygtrafiktjinstenheten (Air Naviga-
tion Services Directorate, DSNA). Stédverksamheter, sisom eko-
nomifrdgor, tekniska och strategiska frigor etc. finns i egna sepa-
rata enheter.

Den franska tillsynsmyndigheten DCS ir en del av det franska
departementet. Den utgér en enhet i DGAC och styrs direkt av
ministeriet, dvs. enbart funktionellt separerad frin den utdvande
leverantéren (DSNA) av flygtrafiktjinst. DCS ir ansvarigt for
inspektion och certifiering, av operatérer, tekniska undersékningar
m.m. inom den civila luftfarten. DCS utfér dessa myndighetsupp-
gifter med hjilp av decentraliserade regionala avdelningar fér civil
luftfart.

DSNA ir den franska leverantéren for flygtrafikejinst med
7 500 anstillda och leds av en generaldirektér. Kirnan 1 DSNA:s
verksamhet ir Operation Department och Technical Department.
Den férstnimnda har till uppgift att utova flygtrafiktjinst 1 de fem

> Department for Strategic & Technical Affairs (DAST), Department for Economic
Regulation (DRE), Department for Aeronautical Programmes and Co-operation (DPAC),
Inspections and Safety Department (DCS), Civil Aviation Technical Department (STAC)
samt Air Navigation Services Department (DSNA). DGAC har iven ansvaret for
Communications Department, the Flight Inspection Office (OCV) och Air Transport
Police (GTA)

?» DGAC - the new organisation, http://www.hcaa-eleng.gr/publications/
pdf_en/DGAC_Brochure_gb_final.pdf
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kontrollcentraler och 81 torn som finns i landet.” Dessa var tidi-
gare en del av DACs, men ir i dag separerade 1 11 regionala flyg-
trafiktjinstcentra (SNAs). Den tekniska avdelningen inom DSNA
ir ansvarig for utveckling och sikerstillande av utrustning fér
flygtratikledningen. Den genomfér dven studier och forskning f6r
framtida flygtrafikledningssystem.”

I frdga om flygplatserna i Frankrike dgs dven dessa till storsta
delen av staten och regleras 1 6vrigt starkt av ministeriet. Staten har
dock upplatit driften av de 85 flygplatser som finns i Frankrike till
regionala och lokala offentliga aktdrer, exempelvis kommuner m.fl.
Undantag ir flygplatserna 1 Paris-omridet som drivs av flygplats-
bolaget ADP (delvis privatigt bolag).*

5.2 Sjofart

Sjofartsdirektoratet (The Directorate for Maritime Affairs) ir en
del av Generaldirektoratet for infrastruktur, transport och havet
som 1 sin tur styrs av Ministry for Ecology, Energy, Sustainable
Development and Town and Country Planning. Ministeriet ir
ansvarigt for att férbereda och genomféra Frankrikes maritima
politik. Sjéfartsdirektoratet har fem huvudsakliga ansvarsomriden:
sjosikerhet och security, sjomin och utbildning, sjofartsaktiviteter
— geografiska enheter, fritidsbitsfrigor samt handelsflottan.
Huvudkontoret har 250 anstillda, varav 150 1 Paris. Dirutover
finns fyra subdirektorat samt verksamhet f6r hilsovérd fér sjomin,
utbildning och dokumentation.

o Subdirektoratet for sjosikerhet arbetar med sjosikerhetsfrigor,
security, organiserar och kontrollerar sjériddningsorganisatio-
nen, fartygsinspektionsverksamheten samt verksamheten med
sjosikerhetsanordningar. I subdirektoratet forbereds och inférs
lagstiftning som organiserar sjofarten.

o Subdirektoratet for sjomdén och sjofartsutbildning hanterar arbets-
rittsliga frigor och inspektioner, f6ljer sjdminnens karriirmoj-
ligheter och utbildningsprogram samt sjéfartsutbildning.

2* Kontrollcentralerna finns 1 Athis-Mons, Brest, Reims, Bordeaux och Aix-en-Provence.

% DGAC - the new organisation, http://www.hcaa-eleng.gr/publications/
pdf_en/DGAC_Brochure_gb_final.pdf

26SOU 2007:70.
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o Subdirektoratet for kust- och havsaktiviteter ansvarar for budget-
politiken, kontrollerar maritima aktiviteter som fiske och
fritidsbatsliv samt skoter ett nitverk av maritima tjinster lings
kusten.

o Subdirektoratet for maritima informationssystem bistdr alla
franska maritima tjinster med informationssystem och nitverk
samt bedriver konsultverksamhet och tekniskt bistdnd. Samlar
in och organiserar statistik om handelsflottan, sjomin, fiske och
sjotrafik samt monitorerar internationella informationssystems-
projekt sdsom SIRENAC (hamnstatskontroll) och EQUASIS.

Vid sidan av den centrala organisationen finns 1750 personer
anstillda vid lokala avdelningar och i serviceorganisationen. Det
finns bland annat sju regionala sjériddningscentraler samt tvd sj6-
riddningscentraler i Franska Polynesien respektive Nya Kaledo-
nien. 16 fartygsinspektionscentraler finns ocksd inom organisatio-
nen. Dessa bedriver flaggstatskontroll och hamnstatskontroll.

5.3  Jarnvag

Regeringens uppdrag avseende jirnvigen bestdr i att definiera hur
jirnvigsnitet ska vara uppbyggt, att ge tillstdnd till stora invester-
ingsdtgirder, att bidra med medel, att sikra tillvigagdngssitt for
och implementering av nya projekt men ocksd att utforma regler
rorande sikerheten pa spiren. Regeringen kontrollera ocks3 att inte
RFFs budget ”skenar ivig”.

Réseau Ferré de France (RFF) ir den franska motsvarigheten
till Banverket och har tillsammans med Société Nationale des
Chemins de Fer (SNCF)? igar- och utvecklingsansvar fér den
franska jirnvigsinfrastrukturen. RFF ir iven ansvariga foér den
verksamhet som ror trafikfrigor, drift och underhdll. RFF ir ett
kommersiellt samhillsigt bolag, dir staten finansierar verksamhe-
ten genom anslag. RFF fir dven medel till infrastrukturinvester-
ingar via banavgifter. Regeringen definierar strategiska mal for
verksamheten, sitter ramar fér underhdllsbehov samt upprittar
regler for sikerheten pd spéret.

Vid slutet av &r 2007 fanns sju tdgoperatorer pd den franska per-
sontrafikmarknaden varav SNCF ir den stdrsta (och ildsta).

7 Integrerat bolag fér trafik och produktionsapparat for infrastruktur. Har pd uppdrag av
RFF ansvar for drift och underhall.
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Operatorerna betalar banavgifter till RFF. Frankrike riknar med
att uppnd en full konkurrenssituation inom persontrafiken under
2011. SNCFs uppdrag handlar i huvudsak om ansvar for aktiviteter
pd spiret men har pd uppdrag av RFF idven ansvar for drift och
underhall.

Den lingsiktiga  planeringen  utférdes av  ”Comités
Interministériel d’Aménagement et de Compétitivité des
Territoires” (CIACT)?, under ledning av premiirministern. I
december 2003 legaliserades den lingsiktiga infrastrukturplanen
med avseende pd jirnvig, hamnar, floder och sjéfart. Planen
omfattar tidsperioden t.o.m. 2025. CIACT ir sedan oktober 2005
ersatt med CIADT - Comités Interministériel d” Aménagement et
de Développement du Territoire. I enlighet med ett beslut 1 okto-
ber 2005 1 CIADT ir det nu mojlighet med privat finansiering fér
investeringsdtgirder.

De olika regionerna har ansvar {ér att sjilva definiera egna regi-
onala planer som foljer de nationella direktiven och kan genom att
ansoka om tilliggsbidrag paverka och piskynda atgirder. Den
regionala planeringen kan anvindas for att sikra det regionala
inflytandet 6ver planeringen och dirmed tex. bidra il
regionférstoringar. Regionerna har ett stort inflytande 6éver finan-
sieringen av infrastrukturutvecklingen.

Nir det giller trafikslagsovergripande synsitt diskuteras just nu
1 den franska senaten® en nyligen inférd férindring i regelverket.
Diskussionen rér vilka forutsittningar som krivs fér framtagandet
av den kommande National Transport’s Infrastructure Scheme.
Syftet ir att sikra samverkan mellan olika trafikslag, att definiera
nya strategier rorande underhidll, moderniseringsbehov, support
och utvecklingsbehov m.m., allt inom en 15 &rs period. Syftet ir
dven att frimja overflyttningen fr@n vigtransporter till mer
miljovinliga trafikslag s& att fordonsutslipp och emissioner kan
minska.

2 CIACT idr sedan oktober 2005 ersatt med CIADT - Comités Interministériel
d'Aménagement et de Développement du Territoire.
2 Article no. 15, during the Grenelle de Penvironnement.
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5.4 Vig

Ministeriet for transport och infrastruktur har det overgripande
ansvaret for regelverk och administrativ kontroll av transporter och
infrastrukturoperatérer 1 Frankrike. Detta innebir att man anger
inriktningen fér transportpolitiken och beslutar hur man ska for-
dela statliga medel for transporter.

Vigmyndigheten var tills nyligen organiserad p& samma sitt
som de politiska nivierna men bestdr nu av 11 interregionala vigdi-
rektorat. Nivin pd delegering varierar med uppgifterna, t.ex. vig-
tullar pd motorvigar ir den minst delegerade sektorn och vigun-
derhill de mest delegerade sektorerna.

Vid ministeriet for transport och infrastruktur finns ett verk-
stillande organ som ansvarar fér byggande, underhdll och férbitt-
ring av det nationella vignitet 1 Frankrike. Det nationella vignitet
omfattar alla motorvigar och riksvigar. Frankrike bestir av 22
regioner, 100 lin och 36 000 kommuner. Lin och kommuner han-
terar sina egna nit (340 000 km respektive 600 000 km).

Planeringen sker pd olika nivder. Strategisk infrastrukturplane-
ring administreras av den nationella nivin med hjilp frin ministe-
riet som t.ex. ger bidrag till nya projekt och finansierar icke-tullbe-
lagda motorvigar. Regionerna ansvarar for fysisk planering, regio-
nal utveckling och fér finansiering av t.ex. vigprojekt som ir av
intresse for regionen. Lokala myndigheter ir informerade om
nationella beslut om investeringar (och intentioner) av ministeriet.

Regionala ministerietjinster ir en viktig del av planerings- och
programmeringssystemet 1 Frankrike. Kontraktsplaner (5-7 &r)
upprittas med regionerna (inom ett 10-15 irs perspektiv) och
hanterar undersdkningar av strategiska och stora vigprojekt (t.ex.
korridorer). Den nationella transportstrategiska planen ir en
avsiktsforklaring och ett komplement till den fysiska plane-
rings/programmeringsstrategin. Relationen till de regionala trans-
portstrategierna ir multimodala studier.

En viktig omfattning av intermodalitet utférs enligt ett sirskilt
planeringssystem som innefattar kommuner (andra lokala myndig-
heter som landsting och regioner): territoriella konsekvenssystem.
Regeringens lokala representanter, lokala myndigheter, stadstra-
fikskompetenser ir inblandade med tekniskt stod frin offentliga
eller privata designavdelningar. Territoriella &verensstimmande
projekt dr riktlinjer fér all lokal politisk planering, som urban
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mobilitetsplan. Mélet att frimja mjuka transportslag (promenad,
kollektivtrafik, cykel) foére anvindning av bil ir lagligen grundad.

6 Schweiz

Sirskilt att notera nir det giller jirnvigen 1 Schweiz:

o Schweizerische Bundesbahnen (SBB) har ansvar for infra-
strukturen pd jirnvig och bedriva trafik.

e SBB beslutar sjilva om dtgirder under 10 000 000 francs.

e Kantonerna har faktisk politisk makt att paverka nir det
giller jirnvig och infrastruktur.

6.1  Jarnvag

I Schweiz ir det Schweizerische Bundesbahnen (SBB) som har
ansvar fér infrastrukturen pd jirnvig och som tillika utfér trafik.

SBB ir ett aktiebolag som igs av staten och bestdr av en avdel-
ning f6r persontrafik, ett aktiebolag f6r godstrafik, en avdelning fér
infrastruktur samt en avdelning for fastigheter (stationshus etc.).
Nir det giller infrastrukturen ansvarar SBB fér nybyggnationer
samt drift och underhdll. Underhillsverksamheten styrs numera
centralt. Infrastrukturen ir finansiellt separerad frin o6vrig verk-
samhet och regleras genom ett sirskilt direktiv.

Den lingsiktiga planen omfattar bide transporter och infra-
struktur. Planeringen utférs av SBB i nira samarbete med trafikmi-
nisteriet Federal Office of Transportation (FOT) . FOT levererar
den firdiga planen till parlamentet som fattar beslut.

Finansiellt arbetar SBB utifrdn dels ett fyrdrigt kontrakt “the
multi annual contract” och dels utifrdn en 6verenskommelse som
innebir att SBB sjilva beslutar om investeringar under en summa
pd 10 000 000 francs. Investeringar ¢ver detta belopp kriver sepa-
rata beslut pa politisk niva.

Det enda storre bolaget som utdvar trafik ir SBB och bolaget
arbetar i nira samarbete med FOT. SBB har regelbundet dterkom-
mande méten med FOT och ansvarig minister.
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I Schweiz har regionerna (Kantonerna) genom den schweiziska
tvikammarriksdagen politisk makt att piverka den egna situationen
dven nir det giller jirnvig och infrastruktur.

Ett trafikslagsdvergripande synsitt sker till f6ljd av férindrade
regelverk mer dn av faktiska behov. I Schweiz hivdar man frin
departementets sida att detta inte dr ndgot som hinder av sig sjilvt.

I Schweiz gér man ingen skillnad mellan ldng- respektive kort-
siktig planering. Huvudkriteriet dr hur man finansierar den plane-
rade dtgirden. Den schweiziska jirnvigstrafiken har i likhet med
mdnga andra europeiska linder ndtt kapacitetstaket.
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Intressentanalys

Konsultforetaget Sann & Partners har pd uppdrag av utredningen
genomfoért under januari och februari 2009 en intressentanalys f6r
att finga intressenternas syn pd transportsystemet 1 dagsliget, dess
problem och tinkbara 16sningar. Sammantaget har ett trettiotal
intervjuer genomforts med foretridare for riksdagsforvaltningen,
kommuner, regioner, industrier, varuigare, transportorer och rese-
nirer.

Sammanfattning

De intervjnades syn pd transportsystemet i dagsliget

Flertalet intervjuade anser att det svenska myndighetssystemet i
stort fungerar vil 1 dag, men ocksd att det finns kinda och
angeligna utmaningar som mdste hanteras.

Kompetensen ir god 1 myndigheter och verk, vilka generellt
anses vara professionella expertmyndigheter och de har ett gott
fortroendekapital.

Man finner det vara relativt enkelt att komma 1 kontakt med
myndigheterna 1 dagsliget — de har blivit allt mer utdtriktade.
Sirskilt Vigverket far berom bdde nir det giller regional nirvaro
och kunskap och nir det giller hur de driver sektorsfrigor.

Vissa patalar att Sjofartsverket och Banverket dr mindre extro-
verta — emellertid varierar omdémena om Banverket i denna
friga. Systemen anses dock vara relativt slutna fortfarande och
verksamheterna starkt sektorsinriktade.

Man dterkommer ocksd till en attitydpotential — om myndig-
heterna bara tydligare kunde definiera sin tillvixtpolitiska

311



Bilaga 6

De

312

SOU 2009:31

betydelse och mindre utgdra en mer passiv infrastrukturfér-
valtare.

intervjuades syn pd de storsta problemen

Det huvudproblem som framkommer bland de nationella
aktorerna ir det faktum att hela planeringen sker 1 stuprér, med
myndigheter som “superoptimerar” sina egna transportslag.

Detta leder till att den ena handen inte vet vad den andra gor,
och att helhetsperspektivet gir forlorat. Detta pétalas sirskilt av
varuigare, knutpunktsansvariga och andra noder i systemet.

Det statliga planeringssystemet fir besk kritik — bide frin riks-
dagsforvaltningen, regioner och niringslivets representanter.
Det uppfattas som felkonstruerat f6r modern tid, for detaljerat
och lingsiktigt, f6r inflexibelt pd mellanléng sikt och si dndras
ju ind3 alltid forutsittningarna dver tid.

Samplanering mellan trafikslagen efterfrigas starkt frin alla hall.
Flygplatser, hamnar och terminaler och andra knutpunkter
uppfattar stora svirigheter i dagens system.

Flera pdtalar dock att det finns en rad andra restriktioner och
byrdkratiska regleringar som begrinsar ett effektivt utnyttjande
av hela systemet — t.ex. ritten att éverklaga beslut och den hand-
ligeningstid som féljer pd sddana drenden.

Rollférdelningen ir i vissa fall fortfarande oklar mellan region-
forbund och linsstyrelser, kommuner och de stora myndig-
heterna. Ocksd oklart vem som ska driva frigor vid grinserna
mellan regioner och grannlinder.

Utvirderingssystemet anses bdde svagt och alltfér mekaniskt/
ekonomiskt inriktat i nuvarande system, liksom ansvarsut-
krivandet for t.ex. kostnadsoverskridanden.

Man pétalar ocksd bristen p& samsyn 1 kalkylmodeller, 1 sam-

hillsekonomisk kalkylering m.m.
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De intervjuades syn pd losningar

I princip samtliga anser att ett mer trafikslagovergripande synsitt
vore att féredra.

o DPlaneringssystemet behover fornyas totalt sett, gdras mer dyna-
miskt och med limpligare tidshorisonter. Det bor ocksd vara
trafikslagsdvergripande.

¢ De flesta intervjuade ser inte att en sammanslagning av trafik-
verken skulle 16sa de problem som finns. Skilen ir bl.a.:

- Oro f6r att den sammanslagna myndigheten skulle bli stor —
ett mycket stort stuprér och ett mycket miktigt verk! Risk
for att intressenterna inte f&r komma till tals.

- F3 eller tveksamma synergier 1 huvudprocesserna, s som de
intervjuade uppfattar det. Ospecifikt vad man vinner?

- Oro for vilken av de uppfattade olika kulturerna som blir
ledande 1 det nya — Vigverkets 6ppna och utdtriktade kultur,
eller Banverkets mer introverta. Hur skulle dessutom de
ovriga kulturerna integreras med de tvd bjissarna?

- En sidan stor myndighet kommer att {3 flera hierarkiska
nivder — hur hantera dem? Divisioner som stupror i stup-
roret?

e Diremot idr 1 stort sett samtliga intervjuade positiva till en
samlad planeringsfunktion och planeringsprocess.

e Minga av de intervjuade med inblick i Regeringskansliets
organisation och kompetens anser ocksd att det behéver for-
stirkas och professionaliseras fér att kunna vara en bra motpart
till de allt mer professionella myndigheterna.

o Flertalet ir emellertid starkt kritiska till att Regeringskansliet
skulle byggas ut for att bli den nya planeringsfunktionen. Man
vill hellre se styrsystem och incitamentsmodeller som ger akto-
rerna mojlighet att interagera pd mer flexibla och marknadsnira
sitt. Nagra foresprikar en politiskt forankrad planeringsfunk-
tion kopplad till Riksdagen.
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S3 hir tycker representanterna frin kommuner, regioner,
myndigheter samt riksdagsférvaltningen

Samtliga tillfrigade kinner till utredningen och uppskattar att bli
tillfrigade. P4 regional nivd har representanterna ett mycket stort
engagemang 1 infrastruktur- och transportfrigorna och de till-
frigade vilkomnar unisont ett mer trafikslagsévergripande och
helst tillvixtorienterat synsitt.

Om transportsystemet i allméinbet

De flesta ser stora, men ocksd naturliga, utmaningar 1 att fortsitta
utveckla transportsystemet. De byggstenar som nimns ir plane-
ringssystemet (dir det finns en bred samsyn kring behovet av ett
trafiksdvergripande synsitt), rollférdelningen nationellt, regionalt
och lokalt, samverkan mellan regioner och ett kunskapsunderlag
som tar hinsyn till mer in modellbaserad samhillsekonomisk
nytta. Klimatfrigan nimns ocksd som en stor och gemensam
utmaning.

Nigra tar upp regeringens roll och betydelsen av att 1 storre
utstrickning aktivt agera inom infrastrukturomridet som ett led i
regionférstoringsarbetet. *Trafikverken 4r i1 samverkanssamman-
hang bra pd att leverera inom ramen {or sina egna omriden, men de
saknar det gemensamma och tillvixtperspektivet.”

En dterkommande fundering ir vilka problem som ir "trafikver-
kens fel”. Ett par personer tar upp att de stdrsta problemen egent-
ligen handlar om att det ”nistan finns ett individuellt veto pd den
nationella planeringen” 1 och med juridiska och privatpersoners ritt
att 6verklaga drenden och hur dessa fall sedan hanteras. Manga av
de flaskhalsar och foérseningar i1 systemen som finns skulle, enligt
dessa personer, kunna byggas bort genom ett system som 1 storre
utstrickning liknar de som finns i1 de nordiska grannlinderna och
genom mer effektiv hantering. *Trots att det finns forankrade
nationella strikintressen, gor sig dessa inte synliga. Det finns en
obalans i systemet!”

P3 en femgradig skala anses det transportpolitiska systemet som
helhet ligga pd mellan 3 och 4 och vad giller de enskilda trafikver-
ken hamnar Vigverket pd 4 medan Banverket ges en 3:a.
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Om Viguverket

Vigverket uppfattas av de flesta som en professionell expertmyn-
dighet och som det verk som kommit lingst nir det giller att sam-
verka kring trafikslagsévergripande l6sningar, att uppfylla sin
sektorsroll samt att foéra en timligen lyhérd och kundorienterad
diskussion med regionala och lokala intressenter. De har ocksd
tagit sig an “extrauppgifter” pd ett engagerat och professionellt sitt.
Ett exempel pd detta dr samarbetet vid grinsen mellan Sverige och
Finland, dir Vigverket upplevs ha fungerat avsevirt bittre in
ovriga trafikverk. Fortfarande finns dock, hivdar flera, problem
med ensidigt sektorstinkande med fokus pd det egna trafikslaget,
inte minst 1 forhdllande till Banverket. I skuggan av pigiende
utredningar”, menar ndgon, “pigir revirbevakningen 1 stdrre
utstrickning dn nigonsin”.

En annan synpunkt som framkommer ir att Vigverket 1 stor
utstrickning uppfattas som tjinstemannastyrt, priglat av “en
systemteoretisk virldsbild frin KTH” och onédigt omstindligt och
byrikratiskt. Ndgra tar upp att det tagit ling tid for Vigverket att
forstd den nya regionala organisationen i Sverige och att f6rhilla sig
till nya samtalspartners.

Ytterligare synpunkter som relaterar till tjinstemannastyre ir
plotsliga och icke férankrade férindringar 1 prioriteringar frin
Vigverkets sida. "Hur forhiller sig regionens prioriteringar till ver-
kets?”

Nigon tar upp att Vigverket pd senare tid lidit av minga omor-
ganisationer och personalomsittning, vilket pdverkat det lingsik-
tiga arbetet.

Om Banwverket

Banverket jimfors med Vigverket och uppfattas generellt inte som
riktigt lika framgingsrikt eller framitstrivande. Planeringsunder-
lagen hiller inte samma kvalitet som Vigverkets, man har haft
simre kontroll 6ver medlen och man har under ren brustit i
kontinuitet och skiftat i dsikter. Ndgra uppfattar att Banverket
under senare tid tagit flera steg framdt nir det giller dialogen med
intressenter, framfor allt pd regional nivd. En regionforetridare
siger dock att Banverket i dag ir “riktigt skakigt, férmodligen pd
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grund av de ménga organisatoriska férindringarna”. ”Var ir de? De
har tappat all regional organisation, kompetens och kinsla!”

Nigon tycker att jirnvigsoperatdrernas misslyckanden med for-
seningar och tdgproblem spiller 6ver pd upplevelsen av Banverket.

Banverket uppfattas inte vara proaktivt eller l6sningsinriktat nir
det giller forbindelser dver landets grinser.

En kommunal féretridare ger en alternativ bild och siger att det
ir litt att samarbeta med Banverket, som har en tydlig nationell roll
och ett centralt ansvar. Verksamheten spelar en viktig roll i nuva-
rande utvecklingsskede med upprustning av banor och satsningar
pa kombiterminaler m.m.

Om Luftfartsstyrelsen/ Transportstyrelsen

Nigon regional och en kommunal féretridare anger att det r svirt
att hitta ritt motparter hos den centrala forvaltningen for att fora
samtal om den regionala nivdn. ”Det ir si uppenbart att de lokala,
regionala och nationella nivderna inte pratar med varandra!” Ofta
loses dock frigorna pd tjinstemannanivd och nigon lyfter fram
dialogen med tidigare Luftfartsstyrelsen som féredomlig pd tjins-
temannanivi. Flera personer tar upp betydelsen av trafikslagséver-
gripande samordning nir det giller flygplatsernas tillginglighet.

Om Sjofartsverket

Nigon tycker att kontakterna pd operativ nivd fungerar bra, men
en annan person siger att Sjofartsverkets funktionssitt ir ”en kata-
strof”. ”De deltar inte alls aktivt i den &vergripande planeringen
och i1 den min de ind3 gor det har de ingen som helst regional for-
ankring”.

Om den regionala nivd

Att fler av frigorna i1 dag kan hanteras pd den regionala nivdn upp-
fattas generellt som en stor férdel. Det som fors fram som ett pro-
blem ir att samarbetet 6ver regiongrinserna ofta haltar, inte minst
dd organisationerna skiljer sig &t och ett regionférbund maéste tala
med en linsstyrelse. Flera tar upp Milardalsregionen som ett
exempel pd en sddan situation. I andra fall verkar samarbetet mellan
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regionerna fungera vil pd tjinstemannanivi, men inte vara sirskilt
vil politiskt férankrat.

Nigon tar upp frdgan om regionernas roll visavi trafikverkens.
”Ska regionférbundet vara en ersittare for Vigverket eller en poli-
tisk organisation?” ”Finns det 6ver huvud taget ndgot handlings-
utrymme f6r politisk 6desbestimd urbanisering?” Nigon annan tar
upp att det ska bli intressant att f6lja regionernas utveckling ”frin
kravmaskiner i samband med deras ¢kade egna ansvar”. En tredje
menar att de regionala och politiskt férankrade prioriteringarna
omkullkastas av teknokraterna pd trafikverken. ”Samhillsvetarna
som arbetar med regional utveckling och ingenjérerna pa trafikver-
ken talar helt olika sprak”.

En annan utmaning som nimns av de flesta ir att bibehilla och
utveckla den regionala kompetensen hos de centrala verken. ”Det
gdr inte att féra en vettig diskussion om ingen kinner till vira
vigar, jirnvigar och hamnar”.

De viktigaste frigorna framover kan 1 ett regionperspektiv
sammanfattas som:

- Att skapa organisatoriska forutsittningar f6r en helhetssyn pd
transportldsningar

- Att stirka det regionala politiska inflytandet, liksom det natio-
nella, 1 férhdllande till “tjinstemannastyret”

Nigon tar vidare upp att de overgripande samhillsekonomiska
bedémningar som gérs och som styr trafikverkens agerande inte
anpassats till de nya regionernas roller och till bredare politiska
visioner. "Vi méste {3 trafikverken att f6rstd att situationen ir en
annan i dag”.

Om den kommunala nivin

”Kommunerna bjuder Vigverket pd lunch och diskuterar vigfrigor
— men ir det samhillsekonomiskt effektivt? Regionen miste ta pd
sig att vara kommunernas region, men samtidigt méste de regionala
prioriteringarna gé fore den lokala nivin”.

Nigon kommunféretridare saknar det tidigare systemet di man
hade direktkontakt med t.ex. Vigverket. ”Som liten kommun blir
man litt bortglomd i det regionala perspektivet”.
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Om dagens planeringssystem och framtida behov

Vigverket uppfattas som den klart mest drivande parten. Flera av
de tillfrdgade anser att sjofarts- och luftfartsfrigor fir alltfor liten
plats 1 dagens planeringssystem. Det verkar ocksd finnas en forsik-
tighet nir det giller att gora prioriteringar pd nationell nivd inom
dessa trafikslag. ”Varje hamn i Sverige har ju en nationell roll” siger
en person, som anser att en samlad planeringsfunktion skulle stirka
forutsittningarna att gora riktiga prioriteringar. Aven andra tar upp
vikten av att utnyttja vattnen i stdrre utstrickning och inférliva de
frigorna 1 planeringen.

Nir det giller planeringshorisonterna anser flera att de ir for
l&nga. Bittre vore att anpassa planeringen till mandatperioderna fér
att stirka den politiska kopplingen eller i vart fall korta ner plane-
ringsperioderna. “Att ta steg frn l&ngtidsplanering till mer av navi-
gering skulle vara otroligt positivt!”

En nistan férvdnansvirt samstimmig uppfattning ir att plane-
ringen 1 alltfér stor utstrickning priglas av kvantitativt analyse-
rande och fér lite kvalitativt. Denna synpunkt ligger nira onske-
mélet om en tydligare politisk férankring av planeringen. “Fler
faktorer dn de som ryms i nettonuvirdesmodellen miste styra vira
investeringar”.

Aven inom ramen fér denna frigestillning lyfts vikten av regio-
nal kompetens fram. ’Om det regionala perspektivet férsvinner gor
en samlad funktion storre skada in nytta”.

Om en ny planeringsfunktion skulle inrittas anser de flesta att
ett sjilvstindigt organ skulle vara mer effektivt in en utbyggnad av
departementet (vilket dock ocksd behovs, tycker de flesta). En
sddan funktion behéver muskler for att forhindra att trafikverken
ska fortsitta gd direkt till departementet. Ndgon uttrycker att det
dock kan finnas en politisk ridsla fér att skapa ett starkt plane-
ringsorgan.

Riksdagens roll bor sirskilt diskuteras och kanske stirkas. I dag
far den siga ja eller nej bara till riktlinjer, vilket himmar engage-
manget. Nigon anser att om en samlad planeringsfunktion ska
inrittas, bor den vara kopplad till riksdagen for att f3 parlamenta-
risk forankring.

”Organisation och tydliga uppgifter ir viktiga forutsittningar
for att implementera planeringen, men systemen mdiste matas tyd-
ligare med politiska insikter och visioner”.
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Om departementet

Flera anser att Niringsdepartementet gor ett gott arbete bide pd
politisk och pd tjinstemannanivi. Mnga anser dock att departe-
mentet bor utvidgas och fler arbeta med transport- och infra-
strukturfrigor. De ir i dag for 3, 1 synnerhet for f4 med gedigen
erfarenhet och det mirks tydligt nir enskilda personer slutar.

De transportpolitiska milen anses vara “férvisso bra, men alltfor
allminna for att fungera som styrmedel”. Ingen kan stilla sig emot
dem.

Om dagens organisation av trafikverken

De flesta anser att det trafikslagsévergripande synsittet dnnu inte
priglar verksamheten trots att det talats om det linge. Trafikverken
tenderar att “knuffa kostnader mellan varandra” och spenderar
allefor mycket tid med att planera och diskutera 1 férhdllande till att
sen till att 3 saker gjorda.

Om eventuell sammanslagning av trafikverken

Mainga hoppas pd samordningsfordelar i det fall Vigverket och
Banverket skulle sl8s samman, men 1 stort sett samtliga ser ocksd
risker med en sammanslagning. Motiven till det senare ir tveksam-
het kring huruvida stora myndigheter ir bittre limpade in andra
att 16sa problem — ”det kommer ind3 att utvecklas separata funk-
tioner”, att organisations- och kulturfrigorna 1 sig ska ta for
mycket kraft frin utvecklingen av verksamheten eller att det regio-
nala perspektivet ska tappas bort. Regeringens formaga att styra ett
trafikslagsdvergripande verk ifrigasitts ocksa.

Nigon anser att det finns kulturrelaterade risker och att det kan
vara svirt att i ut synergier av Vig- respektive Banverkets organi-
sationskultur. ”Deras respektive kirnverksamheter — exklusive pla-
neringen — ligger mycket lingt ifrin varandra, och dirmed deras
kultur och nédvindiga fokus™.

“Det viktigaste dr att f3 till en gemensam planeringsfunktion
med ett trafikslagsévergripande synsitt, jag ser inga fordelar med
ett gigantiske trafikverk i dvrigt”.

Ytterligare nigra roster:
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- ”Vimiste nog gi den vigen for att uppnd helhetssyn”

- ”I den bista av virldar trollar man bort reviren, men troligare ir
att man flyttar dem”

- ”Det ir vildigt viktigt att ett stort verk inte férlorar den regio-
nala kunskapen och férankringen — det ir nog den stérsta risken
med en sammanslagning”

- ”Det kan nog vara bra givet att det ir Vigverkets erfarenhet och
kompetens som fir dominera verksamheten”.

Utvérderingsfunktion

Att utvirdering ir viktigt finns det en samstimmighet kring, men
nir det giller hur systemet fungerar i dag gir meningarna isir.
Medan de flesta anser att bide utvirderings- och analysfunktioner
behover utvecklas och forstirkas, endera genom ett starkare SIKA
eller fler konkurrerande funktioner, anser andra att systemet redan
1 dag priglas av alltfér minga aktdrer som analyserar och utvirde-
rar.

Flera personer tar upp, vilket ocksd nimnts under andra rubri-
ker ovan, att de ekonomiska kalkyler som gors i dag méste kom-
pletteras med mer kvalitativa analyser. ”SIKA har en 6vertro pd
ekonomiska kalkyler. De avvigningar som miste komma in har
med utbildningssystemet, arbetsmarknaden och den lokala och
regionala sambhillsplaneringen att goéra”. I detta sammanhang
nimns ocksd att de férhandsbeddmningar som gérs méste anpassas
till regionaliseringen.

”Vi i regionerna ropar efter kunskapsunderlag, t.ex. vigdata-
baser, kartunderlag m.m. och méste stindigt anlita konsulter”.

”Nir det giller utvirderingar s dr det regeringen som méiste
bestilla dem”. ”G6r om SIKA!” ”SIKA ir for svart, akademiskt och
byrikratiskt och har dessutom lidit av utflyttningen till Oster-
sund.”

”Se till att utvirderingsfunktionen kopplar tydligt till plane-
ringsprocessen”

320



SOU 2009:31

S4 hir tycker intresseorganisationerna
Hur fungerar infrastrukturens organisation allmdnt sett?

Samtliga kinner till utredningen och vilkomnar initiativet. Man
tycker att systemet 1 det stora hela fungerar nojaktigt, att dialogen
ir konstruktiv och att sdvil verk som departement ir befolkade av
kompetent och vilmotiverad personal. Detta uppskattas eftersom
Sverige med sin geografiska position kriver en mycket vilfunge-
rande infrastruktur fér att vara internationellt konkurrenskraftigt.
D3 behoven av utveckling och férbittring dr sivil stindiga som
oindliga kriver detta en myndighetsmissig samordning. Minga
upplever resursbrist och anser att det finns risk f6r att de invester-
ingar som gors inte gors tillrickligt bra och att underhdllet gene-
rellt sett ir eftersatt.

De upplevda problemen har att géra med bristande samordning
och ”myndigheternas upplevda superoptimering av det egna
trafikslaget”. Man ser att alla verk vill stédja och utveckla sitt eget
revir. "De sldss om pengarna utifrin sina egna silos”. Detta anses
skapa en konflikt mellan politiska mal och verkens mal. Flera tar
upp att systemet ir férvinansvirt beroende av enskilda individer
och tycker att intrycken av verken 1 stor utstrickning beror p3 vilka
kontaktpersoner man har.

Aven departementet ses som fraktionerat. Man anser allmint att
departementet, trots sin kompetens och samarbetsvilja ir under-
bemannat och svagt relativt verken.

Ett par personer tar upp det faktum att verksamheten stindigt
pd ett eller annat sitt ir under utredning — ”de fir akta sig s3 att
inte trafikverken helt och héllet sysselsitter sig med att férhélla sig
till och anpassa sig efter nya utredningar”.

Verken

Samtliga verk upplevs som kompetenta och positiva att samarbeta
med. De ”tyngsta” verken, Vigverket och Banverket, upplevs som
mer tungfotade och svirarbetade in de mer kundorienterade Luft-
fartsverket och Sjofartsverket. Speciellt Vigverket upplevs av
nigon som “tungt och med ménga stridiga viljor”. Nigra represen-
tanter ir dock mer negativa till Sjéfartsverket — “de tinker vildigt
litet pd niringen och svenska behov”. Man ir avvaktande till Trans-
portstyrelsen som ju ir helt nybildad.

321

Bilaga 6



Bilaga 6

SOU 2009:31

Ord som ”allt bittre dialog” och ”gir 4t ritt hill” eller "behover
dock ytterligare kundorienteras” ir frekventa.

P4 en femgradig skala torde medelvirdet av hur verken upplevs
fungera ligga nirmare fyra (dir 5 ir max).

Planeringen

Planeringen av den statliga infrastrukturen upplevs som det egent-
liga problemet. ”Nir politiska hindelser bldser bort viktiga och
sedan linge planerade projekt kinns planeringsarbetet som onédigt
och demotiverande”.

”Om nya objekt skall in i planen borde det vara med nya
pengar”

Det ganska omfattande och tidskrivande planeringsarbetet
upplevs ofta som 6verkért av politiska hinsyn.

Systemet behover forenklas och verklighetsanpassas anser man.
Detta uppger flera vara huvudproblemet — inte organisationen runt
verksamheten.

Planeringens tidshorisont upplevs ocksd som problematisk. En
storre flexibilitet och snabbare anpassning till dndrade férhillanden
vore onskvirt. Man upplever vidare att staten har goda resurser och
stort intresse fér den ”linga horisonten”, men begrinsat intresse
for taktiska, mer omedelbara frigor. Ndgon uttryckte det som "att
ska man prata om l3ngsiktig transportpolitik kommer det litt 100
personer, men giller det rangerandet i Haparanda s& kommer
ingen!”

Nigon foresldr att man borde inféra en investeringsbudget med
mojlighet till 20 &rs avskrivningstid. Detta skulle avsevirt under-
litta genomférandet av stora objekt och minska finansieringspro-
blematik och beslutsvinda.

Vad upplever man som sitt problem?

De problem man upplever sig ha ir {orstds mer centrerade runt den
egna situationen in runt statens eller verkens évergripande organi-
sation. Ndgon vill "bygga mer”, en annan vill i bort alla flaskhal-
sar, en tredje upplever svirigheter med “att fd fokus pd gods”.
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Niringslivets transportrdd har skrivit en 7-punkts skrivelse dir
bla. ett trafikslagsévergripande, kundorienterat synsitt och ett
enklare planeringssystem efterlyses.

Organisationsfragorna

Principen att planera infrastrukturen trafikslagsdvergripande méter
stor genklang. Alla anser att samordning och helhetssyn ir av godo.
”Hamnar kriver vigar” etc. Nigra anser att departementsnivin ir
for svag 1 dag och behover forstirkas. Bildandet av Transportstyrel-
sen upplevs som ett riktigt grepp.

En samlad planering och en samlad utvirdering anses som vet-
tigt och 6nskvirt. ”Bra att ta tag 1 detta, s3 man ser hela transport-
kedjorna”. En samlad planeringsfunktion méste férses med bide
muskler och kompetens”. "Utvirdering ir viktigt, men politiskt
ointressant och bor dirfor ses dver”, siger en person — “Det vore
toppen med en nationell utvirderingsfunktion med ett samhilleligt,
inte bara ett statligt perspektiv”, siger en annan.

Man ir mer skeptisk till en eventuell sammanslagning av trafik-
verken. Man uttrycker farhdgor betriffande svirigheter vid hop-
slagningar och storleken p3 ett samlat verk. "Fir inte bli {6r stort,
fir inte bli stuprér inom verksamheten”. ”Man madste akta sig for
att sld sonder det som fungerar bra”.

Samtidigt ser man férdelen med den samlade synen och kom-
petensen. Nigon tycker att man “kunde sl& ihop planeringen och
bolagisera resten”.

S4 hir tycker representanter for direkta anvindare, t.ex.
operatorer och varuigare

Flera har utifrdn ett affirsmissigt perspektiv tagit upp betydelsen
av ett extra vil fungerande transportsystem med tanke pd Sveriges
geografiska lige och behovet av att kompensera for det. Just detta
perspektiv ir det flera personer som saknar bide i regeringens
overgripande politik och hos trafikverken. Ndgra anser att all fokus
hamnar pd de problem transporterna orsakar, till exempel buller
och tringsel, 1 stillet f6r pd de mojligheter som det utgér. Ndgon
tar ocksd upp att det talas alldeles lite om godstransporter — ”poli-
tiken ir helt inriktad pd persontransporter — godset réstar inte”. En
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annan Svergripande synpunkt dr att systemet priglas av mycket
kunskap pd djupet, men nistan ingen pa bredden”. ”Vi var ledande
pa logistik pd 1970-talet, men nu ligger vi inte lingre i framkant”.

Hur fungerar kontakterna med verken allmdnt sett ¢

Hir finns en splittrad bild, beroende pd med vilka man samverkar
med och beroende pa den egna rollen. I stora drag tycker de flesta
att samarbetet fungerar vil, Zven om man har specifika synpunkter
och efterlyser mer av helhetssyn.

En person med stor internationell utblick siger till exempel att
de svenska trafikverken (liksom de norska) ir "relativt fyrkantiga,
rigida och armlingdshéllsbenigna, dvs. mer byrikratiska in exem-
pelvis Danmark och EU-kommissionen, som ser kunden snarare
som en resurs”.

Flera uppger dock spontant att man tycker samarbetet blir allt
bittre och att trafikverkens representanter ir tillmotesgiende och
intresserade.

Foretridare f6r hamnar menar att farlederna fungerar bra, men
att vissa problem uppstdr nir godset ska limna hamnen p& endera
vig eller jirnvig. Om kapaciteten 1 de svenska hamnarna ska oka
forutsitter det att landtransporterna fungerar och att problemen
inte stindigt uppfattas som “nigon annans”.

Privata aktdrer, menar ndgon, stoter ibland p& problem som del-
vis beror pd att regelverken fortfarande ir anpassade till staten som
dgare.

Nigra menar att medan verkens kirnverksamhet skots pd ett
tillfredsstillande sitt saknas 1 stor utstrickning en bredare kompe-
tens kring logistik, bdde vad avser behoven och de reella kostna-
derna for denna. I detta sammanhang nimner ocksi nigon bristen
pa vision — vad ir det egentligen vi vill uppnd 1 Sverige? De trans-
portpolitiska méilen ir mest fokuserade pd att undanréja de pro-
blem som transporter orsakar.

Nigon siger att det finns en risk med trafikverken storlek — ”De
ir sd stora att de inte behdver kunden, eller bry sig om vem som ir
kund. Det blir bara regeringen som ir kund”.
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Vigverket

Vigverket uppfattas mestadels som professionellt:

- 7 Mycket bittre dialog, mindre byrdkratiska, vi fr gehor for
véra behov”

- ” P4 uppitgdende”

- ”Har regionala regelbundna méten 2 ggr om &ret, — fungerar
bra”.

Det finns dock ocksd problem och en undran om hur man orkar -
”Det méste vara ett elinde att vara GD for Vigverket — hur ska de
kunna planera om politiken ideligen prioriterar om?” Nigon
beskriver som exempel en planerad pdfart som plétsligt férsvunnit
frdn planeringen till f{6rman f6r ndgon annan investering, ”d4 fanns
det ingen kommunikation, olycksfall i arbetet, annars allt bittre”.

Banverket

Asikterna om Banverket varierar. Flera tycker att verket p3 senare
tid engagerat sig 1 trafikslagsovergripande frigor och att den
gemensamma planeringsprocessen med Vigverket varit bra hittills.
Andra tar upp att det ibland kan vara svirt att {8 forstdelse for
regionalt eller lokalt specifika jirnvigsfrigor. Ytterligare ett par
personer tycker att det dr svdrt att komma ndgon vart éver huvud
taget med Banverket och att verksamheten priglas av ”gammal-
modigt tinkande”.

- ”Banverket ir myndighet, produktionsmyndighet och leveran-
tor. Maste arbeta med kortare tidshorisont och bli mer kundori-
enterade”.

- ”Beror pd frigorna, — driftfrigor, -byggprojekt, —infrastruktur-
planer. Bist pd bygg”.

- "Mycket resonerande, men f6ga resultat”

Nigra funderar pd om Banverket fungerar bittre utan regional
organisation. “Det verkar s&, men jag vet inte?”
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Transportstyrelsen

- ”For ny f6r att kunna uttala mig om funktionssittet”.

- ”"Miljofrigor, sakfrdgor. Ej lingre operativt samarbete.
Fungerar.”

- ”Bra myndighet, inga konflikter.”

Luftfartsverket

- Avgiftsfrigor . Miste sinkas d& flygindustrin dr i kris! Goda
relationer runt flygplatsfrigor. Fungerar mycket bra.

- Samarbetar vil med deras konsulter.

De upplevda problem som har med luftfart att gora handlar snarast
om kopplingen mellan flygplatser och vig- eller jirnvigsnit, dir en
bittre dialog mellan trafikslagens representanter efterfrigas.

Sjofartsverket

Sjofartsverket uppfattas, i jimférelse med de évriga, som ett timli-
gen passivt verk, som inte fullt ut engagerat sig i planeringsverk-
samheten och som inte har ett utvecklat affirstinkande. "Norr-
koping kinns lingre bort frin resten av landet dn Borlinge”, siger
nigon. Redarna uppfattas ha stort inflytande och vara starka akts-
rer. Ndgon tycker att verket borde arbeta strategiskt med farled-
savgifterna och se till att svenska farleder ir internationellt konkur-
renskraftiga. Redarna & sin sida uppfattar verket som slutet och
byrikratiskt.

Nigon tar upp att arbetet med strategiska hamnar ir bra och att
verket allmint sett dr bra att ha att géra med, andra att det saknas
en utvecklad hamnpolitik, vilket skulle behévas med tanke pd den
strategiska resurs som dessa utgér. "Myndigheterna kan faktiske
styra vilken internationell trafik vi fr”, siger ndgon med hinvis-
ning till att 75-80 % av trafiken utférs av utlindska redare.
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Planeringen

- ”Planeringen méste snabbas upp, frys tredrsplaner! Verkligheten
forindras si snabbt att nya forutsittningar innebir merarbete
ull ingen nytta!”

— ”Planerna blir orealistiska”

- ”Skapa nya arbetsformer, minska ryckigheten!”

Ovanstdende ir citat, men kan std som en allmin beskrivning av de
generella attityderna. Nigon tar upp att regeringen styr med
penningmedel, men inte ir tydliga med vad som ska uppnds och
varfoér, andra anser att statens roll huvudsakligen bér innebira
medelstilldelning, 1 6vrigt kan man lita verken skota verksamheten.
Rollférdelningen mellan departement och verk ir otydlig for ndgra.

Nigon anser att staten gor ett bra jobb och inte drar it olika
hill, som t.ex. kommissionen, medan en annan anser att sam-
ordning och kommunikation brister.

”Man mdste ha mycket tdlamod pd grund av de linga puckarna,
miljéprévningar etc.” Personerna pd departementet upplevs som
kompetenta, iven om det ir Finansdepartementet som ytterst
upplevs styra. "Tyvirr finns det alltid for lite pengar”.

Regionalt verkar det fungera mycket olika beroende pd var man
befinner sig. Flera tycker att samordningen ir bide systematisk och
vilfungerande, medan nigra inte ser nigon regional samordning
alls. Vigverket verkar vara det verk som upplevs ligga lingst fram

hir.

Vad upplever man som problem?

Problemupplevelserna dikteras av den konkreta verksamheten och
varierar dirfér sjilvklart beroende pd denna, — nigra exempel:

”EU och Sverige tolkar regler olika, skapar dissonans och pro-
blem”

- ”Behov och finansiering stimmer inte!”

- ”Kan bli f6r mycket problematiseringar. Personberoende! Vig-
verket hiller pd med "mycket”.

- 7"LFV:s avgifter for hoga!”

327

Bilaga 6



Bilaga 6

SOU 2009:31

- ”Eftersatt underhdll pa spr och vigar”
- ”Planeringen!”
- ”For lite resurser till mycket lonsamma projekt!”

- ”All fokus ir pd persontrafiken”.

Organisationsfragorna

Hir har man delade meningar. Allt ifrdn ” Det ir bra ju mindre
staten ligger sig 1” till "Det beh6vs mer kompetens och expertis pd
departementsniva”.

Nigon besviras av diskrepansen i regional nirvaro mellan Vig-
verket och Banverket. Vad giller trafikslagsévergripande planering
ir man eniga om att behovet av en sidan ir bdde uppenbart och
mycket stort. Verken upplevs 1 dag snarast som konkurrerande.
Idéerna kring formerna f6r detta varierar frén att 1ta Transportsty-
relsen {8 ansvaret till att framfor allt satsa pd regional samordning.
Frigan kinns synnerligen angeligen for flera.

Utvirdering ir vidare en friga som ir angeligen fér minga.
Eftersom de flesta upplever de egna behoven som relevanta och
angeligna ir de intresserade av en “objektiv utvirdering” som
avspeglas 1 prioriteringarna.

Nigon anser att det ir avgorande att utvirderingsfunktionen ir
sjilvstindig, nigon annan att detta mycket vil kan goéras inom
respektive verk. ”Bolag kan ju utvirdera vad de gor.”

Ytterligare ndgon dr skeptisk till huruvida resultaten skulle
komma att anvindas. "Det ir ind4 inte dir avgorandet sker, det dr
politiska hindelser som styr”.

Frén flygsidan vilkomnar man objektivitet, d& flyget "forforde-
las pd osakliga grunder,

- bra med resursallokering p3 lika villkor .
En eventuell sammanslagning av Vigverket och Banverket méter
olika reaktioner:

- ”Bra med helhet, kanske stirker man gemensam maélbild och
vettig planeringsperiod”

- ”Ser inga fordelar”

- ”Bra med ”one-stop”, men for stort, farligt!”
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- ”Svirt att gora. Komplicerat. Blir ju indd avdelningar inom
helheten.”

— ”Bra med helhetsbild, matchar branschen, — men det ir ett stort
jobb som kriver starkt ledarskap och innebir risk for férlam-
ning.”

- ”Den regionala nivdn idr mest viktig och angeligen”

- ”Det kan kanske gd om man tinker 1 processer, men frigan ir di
vilka som ir de viktigaste processerna. Ar trafiksikerhet en till
exempel?”

Nigon tar upp att om verk ska slds samman ir det viktigt att dven
Sjofartsverket inkluderas s3 att det blir ett genuint helhets-
perspektiv.
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