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Riksdagens inflytande 6ver vig- och
jarnvégsplaneringen

Bakgrund och syfte

Trafikutskottet har den 21 januari 2003 beslutat att genomfora ett uppfolj-
nings- och utvérderingsprojekt om riksdagens roll i samband med planering
av végar och jarnvégar.

En bakgrund for trafikutskottets initiativ &r den omfattande diskussion som
sedan ldnge forts i olika forum om planeringssystemets effektivitet, legitimitet
och relevans. Riksdagen har hérvid bl.a. under en foljd av ar understrukit
vikten av att planeringen av investeringar for transporternas infrastruktur
samordnas. Riksdagen har ocksa begirt att regeringen skall vidta atgirder s&
att riksdagens inflytande 6ver investeringsplaneringen kan stirkas. Mot bak-
grund av riksdagens stdllningstaganden har planeringssystemet successivt
reformerats i syfte att fa bl.a. en okad helhetssyn. Ett syfte med foreliggande
projekt har darfor varit att utvdrdera nuvarande planeringssystem i forhallan-
de till tidigare riksdagsbeslut.

Trafikutskottet har vidare i olika sammanhang tillmétt investeringsplane-
ringen i vdgar och jarnvigar en stor betydelse for mojligheterna att uppna ett
hallbart transportssystem liksom for den fortsatta samhallsutvecklingen. Aven
statsfinansiellt svarar investeringarna i trafikens infrastruktur for betydande
resursansprdk. Som exempel kan nimnas att planeringsramen for den nu
pagéende planeringsperioden 2004-2015 for investeringar och underhall av i
huvudsak vidgar och jarnvigar uppgar till 365 miljarder kronor. Ett mer all-
miént syfte med utvirderingsprojektet har ddrmed varit att granska den demo-
kratiska forankringen och riksdagens inflytande i investeringsplaneringen for
att sikra planeringssystemets legitimitet.

Nir det giller valet av tidpunkt for studien kan ndmnas att regeringen har
aviserat att man under varen 2004 avser att for riksdagen redovisa en skrivel-
se avseende infrastrukturplaneringen av vigar och jarnvdgar for perioden
2004-2015. Studien har ddrmed dven tillkommit i syfte att ge trafikutskottet
ett fordjupat beslutsunderlag infor den kommande behandlingen av infra-
strukturplaneringen varen 2004.

I sammanhanget kan namnas att riksdagen i juni 2001 (2000/01:RS1,
KU23) beslutat att bl.a. godkdnna riksdagsstyrelsens forslag om ett tillagg i
riksdagsordningen (4 kap. 16 §) som foreskriver att utskotten skall folja upp
och utvidrdera riksdagsbeslut. Trafikutskottet har mot denna bakgrund under
senare ar lagt en okad vikt vid att folja upp och utvirdera olika riksdagsbeslut.
Dessa insatser har kommit till uttryck genom bl.a. utfragningar, studiebesok,
inhdmtande av faktaunderlag, forslag om tillkdnnagivanden till riksdagen om
sérskilda utredningar samt forslag till Riksdagens revisorer om gransknings-
projekt. Foreliggande uppfoljningsstudie dr det forsta projekt som trafikut-
skottet i egen regi har genomfort. Projektet har finansierats delvis genom de
resurser som avsatts for revisionsliknande insatser i riksdagen.



Projektets avgrdansning och uppldggning

Granskningen har avgrénsats till att omfatta det statliga planeringsystemet for
infrastrukturen p& védg- och jarnvigsomrddet med inriktning pa riksdagens
roll. Nar det giller investeringar och underhall pé sjofarts- och luftfartsomra-
det planeras och finansieras detta delvis utifran andra forutséttningar.

Studien har letts fran trafikutskottets kansli och utforts framst av olika
forskare samt — nér det géller vissa kartliggningsdelar — av tjdnstemén inom
riksdagsforvaltningen. Trafikutskottet har successivt informerats om arbetets
fortskridande men har inte behandlat de forslag som redovisats av berdrda
forskare. Det betyder att respektive forfattare sjilv svarar for framlagda syn-
punkter och forslag.

Projektet har delats in i tre delar. I delprojekt ett gors en oversiktlig be-
skrivning av nuvarande process for infrastrukturplaneringen av vigar och
jarnvégar. En beskrivning har dessutom skett av planeringsforutséttningarna
for internationella forbindelser genom Transeuropean Network. Kartldgg-
ningen redovisas i promemorian Beskrivning av planeringssystemet for vigar
och jarnvagar.

I delprojekt tva gors en oversiktlig beskrivning av andra ldnders plane-
ringsprocess for infrastruktur med inriktning pa den parlamentariska behand-
lingen. Projektet har i huvudsak utforts genom en enkdtundersokning till ett
flertal lander. Kompletterande information har dérutdver insamlats for vissa
lander.

Delprojekt tre dr indelat i tre deluppdrag med artiklar av forskare. Gemen-
samt for uppdragen dr att de inriktats pa att ge en analytisk behandling av
riksdagens inflytande i processen med utgdngspunkt frén vad som kan anses
vara rimligt utifran:

— riksdagens inflytande utifran demokratiska utgadngspunkter

— forfattningar och andra instrument som styr svensk offentlig sektor
— praktiska avvégningar

— samordning med ekonomisk planering



Beskrivning av planeringssystemet for vigar
och jarnvagar

1 Bakgrund

Trafikutskottet har den 21 januari 2003 beslutat genomftra ett uppfoljnings-
och utvérderingsprojekt om riksdagens roll i samband med planering av végar
och jarnvégar. Projektet har avgrénsats till att omfatta det statliga planering-
systemet for infrastrukturen pa vig- och jarnvigsomradet. Som bakgrund till
projektet redovisas i foreliggande promemoria en dversiktlig kartliggning av
det statliga planeringssystemet for vidmakthallande och investeringar i vigar
och jarnvégar.

I syfte att ge en sa aktuell beskrivning som mgjligt har behandlingen kon-
centrerats till den nu pagéende planeringsprocessen for perioden 2004-2015.
For att ge en mer tickande kartliggning av planeringsprocessen och beskriva
hur den forverkligas och f6ljs upp har diarutdver en kort aterblick skett fran
tidigare planeringsperioder. Med tanke pa planeringssystemetets komplexitet
och omfattning har framstéillningen koncenterats framst till riksdagens del i
planeringsprocessen. Avslutningsvis redovisas vidare vissa uppgifter om det
arbete som pagér inom EU for utveckling av Transeuropean Network (TEN-T).

2 Vig- och jarnvigssystemets omfattning

Landets vidgar och jarnvigar har successivt byggts upp och svarar i dag for en
omfattande infrastruktur av stor ekonomisk och sambhillelig betydelse. Ut-
byggnaden av infrastrukturen liksom underhéllet av vdgar och jidrnvigar
finansieras till storsta delen med skattemedel. Ar 2003 anvinds i runda tal 22
miljarder kronor av statsbudgeten till infrastrukturen pé vég- och jarnvigsom-
radet. Satsningarna fordelar sig pad ca 15 miljarder kronor till vignétet och ca
7 miljarder kronor till jirnvigsnitet. P4 vigomradet anvinds ca 6 miljarder
for drift och underhéll medan pa jarnviagsomradet ca 3 miljarder kronor an-
véinds for infrastrukturens vidmakthallande. Harutdver finansieras ett antal
storre investeringsprojekt med s.k. alternativ finansiering som innebér bl.a. att
aterspegling pé statsbudgeten utstriacks ver en langre tidsperiod.

Totalt omfattar det svenska végnitet drygt 138 000 km allminna végar.
Hértill finns det 75 000 km enskilda vigar med statsbidrag samt ett omfattan-
de nit av enskilda végar utan statsbidrag. Huvuddelen av trafikarbetet utfors
pa det statliga vdgnitet. Staten ansvarar for det allmédnna vignitet pa lands-
bygden och for de dvergripande trafiklederna i titorterna. Kommunerna har
ansvar for den lokala viaghéllningen i titorterna.

Det statliga vdgnitet dr indelat efter strategisk betydelse i foljande tre

grupper:
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— Det nationella stamvignétet, som har utpekats av riksdagen som det vignit
som har strategisk betydelse for landets fortsatta vilfardsutveckling. Detta
végnit omfattar samtliga Europavégar och nagra riksvégar.

— Regionala végar, som ingar i det vignit som Végverket anser ha strategisk
betydelse for utvecklingen i respektive region.

— Lokala vidgar, som #r de vdgar som varken tillhor det nationella stamvag-
nitet eller dr regionala.

Det svenska jarnvégsnitet omfattar ca 17 000 sparkilometer, varav drygt 80 %

tillhor statens sparanlidggningar. Andelen av det statliga bannitet som tillater

25 tons axellast &r drygt 18 % och andelen som tillater storsta lastprofil &r drygt

14 %. Andelen av banlingden med dubbelspéar dr 29 % och den elektrifierade

delen #r 68 %. Det statliga jarnvagsnitet bestér av:

— Stomnitet, som &r det jarnvdgsnit som SJ innehar trafikeringsrétten for nér
det giller den interregionala persontrafiken. Stomnitet omfattar drygt
60 % av statens sparanlédggningar.

— Lénsjarnvdgar, som har stor betydelse for den lokala och regionala per-
sontrafiken. De lénstrafikansvariga innehar trafikeringsrétten for persontra-
fiken pé detta nit. Lansjdrnvigarna utgdér drygt en tredjedel av statens
sparanlidggningar.

— Kapilldra banor, som vissa mindre banor som industri- och hamnspar
kallas.

— Inlandsbanan, vars banlédngd ar 1 053 km, tillhor inte ldngre statens spar-
anldggningar. Banan 4gs av staten men nyttjanderétten innehas av Inlands-
banan AB, som dgs av de 15 kommunerna ldngs banan.

3 Grundldaggande transportpolitiska principer

En utgdngspunkt for atgérder i trafikens infrastruktur &r de av riksdagen fast-
lagda transportpolitiska malen. Ungefdr en gdng per decennium, senast under
riksdagséret 1997/98, har riksdagen fattat ett s.k. transportpolitiskt beslut. T de
transportpolitiska besluten har riksdagen fattat beslut om transportpolitiska
mal samt transportpolitiska principer, medel och rollfordelning.

Varen 1998 faststillde riksdagen utgangspunkter och mal for transportpo-
litiken (prop. 1997/98:56, bet. 1997/98:TU10, rskr. 1997/98:266). Vissa kom-
pletteringar har dérefter gjorts genom beslut hosten 2001 (prop. 2001/02:20,
bet. 2001/02:TU2, rskr. 2001/02:126). Mélhierarkin &r utformad genom dels
ett overgripande mal med ett antal de/mdl som anger ambitionen pé lang sikt
och beslutas av riksdagen, dels etappmal som anger ldmpliga steg pd vig mot
de langsiktiga mélen och beslutas av regeringen. Etappmal har &n sd ldnge
formulerats endast for vissa av delmélen. Delmalen bryts i sin tur ned av
regeringen till specifika verksamhetsmal och resultatindikatorer for vart och
ett av de olika verksamhetsomradena.

Det 6vergripande transportpolitiska malet &r att sikerstilla en samhills-
ekonomiskt effektiv och langsiktigt héllbar transportforsérjning for medbor-



garna och néringslivet i hela landet. Delmalen inom transportpolitiken #r att

inom ramen for en samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt héllbar trans-

portforsorjning bidra till foljande:

— Ett tillgéngligt transportsystem, ddr transportsystemet utformas sa att med-
borgarna och néringslivets grundlidggande transportbehov kan tillgodoses.

— En hog transportkvalitet, dir transportsystemets utformning och funktion
medger en hog transportkvalitet for medborgarna och niringslivet.

— En s#ker trafik, dér det langsiktiga malet for trafiksékerheten skall vara att
ingen dodas eller allvarligt skadas till f6ljd av trafikolyckor inom trans-
portsystemet. Transportsystemets utformning och funktion skall anpassas
till de krav som f6ljer av detta.

— En god miljo, déar transportsystemets utformning och funktion anpassas till
krav pa god och hélsosam livsmiljo for alla, dér natur- och kulturmiljo
skyddas mot skador och dér en god hushéllning med mark, vatten, energi
och andra naturresurser framjas.

— En positiv regional utveckling, dér transportsystemet frimjar en positiv
regional utveckling genom att dels utjamna skillnader i mdgjligheterna for
olika delar av landet att utvecklas, dels motverka nackdelar av langa trans-
portavstand.

— Ett jamstillt transportsystem, dér transportsystemet &dr utformat sa att det
svarar mot bade kvinnors och méns transportbehov. Kvinnor och mén skall
ges samma mdjligheter att paverka transportsystemets tillkomst, utform-
ning och forvaltning och deras vérderingar skall tillmétas samma vikt.

En framtrddande transportpolitisk princip for planeringen av trafikens infra-
struktur &r att na basta samhillsnytta inom givna ekonomiska ramar. For att
kunna rékna pa samhillsnyttan gérs samhillsekonomiska kalkyler. 1 den
samhillsekonomiska kalkylen forsoker man berdkna kostnader och nyttor
som uppkommer pa grund av en viss atgdrd. Man réknar d& ocksa in s.k.
externa effekter som normalt inte virderas i kronor och oren, t.ex. fordandring-
ar i restider, utsldpp till miljén och olycksrisker. I den samhillsekonomiska
kalkylen forsoker man berdkna vilken nytta en viss investering gor under sin
ekonomiska livstid, dvs. under en period pa upp till 60 ar. Lonsamheten mits
som s.k. nettonuvirdeskvot, NNK.

4 Planeringssystemets utveckling

Staten har sedan lang tid engagerat sig i utvecklingen av landets infrastruktur.
En bred politisk enighet har ddrvid funnits om att trafikens infrastruktur inte
helt kan overldmnas till marknadskrafterna utan att det behdvs vissa statliga
insatser. Ddremot har olika uppfattningar ratt om vilken grad av statligt enga-
gemang som #r Onskvirt och vilka former detta engagemang skall ta sig.

Ett grundldggande argument for det statliga engagemanget har varit infra-
strukturens betydelse for vilfdrdsutvecklingen och en langsiktig ekonomisk
tillvaxt. Historiskt har dessutom infrastrukturens centrala roll for landets

11
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beredskap spelat en roll for trafiksystemets utformning. Ett viktigt skél for
statligt engagemang har vidare varit infrastrukturens betydelse for den regio-
nala utvecklingen och inkomstférdelningen. Under senare &r har trafiksyste-
mets foljder for miljé- och trafiksikerhetsfrégor och utgangspunkten att skapa
ett hallbart transportsystem fatt en alltmer okad betydelse i investeringsplane-
ringen.

Bland tidiga historiska exempel pa statlig investeringsplanering kan nim-
nas utbyggnaden av Gota Kanal och anldggandet av jérnvdgens stambanor.
Det var dock forst i slutet av 1960-talet som en mer modern och systematisk
utveckling mot en mer langsiktig infrastrukturplanering inleddes i och med att
Vigverket bildades &r 1967. Den forsta planen som fastlades var Vigplan 70’
och fram till mitten pd 1980-talet reviderades planen vart femte ar, den kom
sedan att folja mandatperioderna.

Inom jérnvigsomradet planerades och genomférdes baninvesteringar un-
der huvuddelen av 1900-talet av affdrsverket Statens jarnvégar efter framst
foretagsekonomiska grunder. SJ tilldelades exempelvis i ordinarie anslag
under 1980-talet mellan 700 och 800 miljoner konor arligen for i huvudsak
reinvesteringar i infrastrukturen. Det var forst genom 1988 ars transportpoli-
tiska beslut da Banverket’ inrdttades som en overgang skedde till ett sam-
hillsekonomiskt synsdtt pa jarnvigsnitet. Detta innebar samtidigt att det
skapades forutséttningar for en mellan trafikgrenarna samordnad investerings-
planering i huvudsak efter de monster som utbildats inom vigplaneringen.

Under 1990-talet har tre tiodrsplaner tagits fram, ndmligen for perioderna
19912000, 1994-2003 och 1998-2007. Den statliga planeringen av inve-
steringar i vdgar och jarnvégar sker rullande med en normal revidering vart
fjarde ar. Den nu péagdende planeringsprocessen avser tidsperioden 2004—
2015.

2004-2015

1998-2007

1994-2003

1991-2000

Figur 1. Planeringsperioder for infrastrukturplaneringen pa vdig- och jdrn-
vdagsomradet.

' SOU 1969:56
2 Prop 1987/88:50, bet. 1987/88:TU20, rskr. 1987/88:29



4.1 Planeringsperioden 1991-2000

Enligt 1988 ars transportpolitiska beslut uppdrog regeringen &t Vigverket och
Banverket att uppritta en langsiktig investeringsplan for perioden 1991-2000
med foljande planeringsramar:

Planeringsramar for perioden 1991-2000

Andamal Miljarder
kronor
Investeringar i riksvégar 13,0
Investeringar i stomjarnvagar 10,0
Investeringar i lanstrafikanldggningar 8,7
Totalt 31,7

Mot bakgrund av uppdraget utarbetade Végverket en riksvégplan efter tre
steg. Forst genomfordes en samlad analys av vilka krav som stills pé hela
transportsystemet ar 2000 och vilken roll de olika transportmedlen skall spela.
Direfter upprittades prioriterade objektslistor och slutligen togs ett forslag till
riksvégplan fram inom den fastlagda ramen. Banverkets forslag till stomnits-
plan upprittades efter en utveckling och anpassning av den metodik som
anvints av Vigverket. Underlagsmaterialet granskades och utvérderades mot
ett enhetligt trafikprognosmaterial. Systemsyn tillimpades i utvédrderingen av
olika objekt.

4.2 Planeringsperioden 1994—-2003

For planeringsperioden 19942003 fastlades en langsiktig plan for utbyggna-
den av landets vig- och jarnvégsnit pa totalt 88 miljarder kronor. Hértill kom
10 miljarder kronor for redan beslutade men #&nnu ej finansierade infrastruk-
turinvesteringar.

Planeringsramar for perioden 1994-2003

Andamil Miljarder
kronor

Investeringar i stomjarnvagar 32

Investeringar i riksvagar 40

Investeringar i ldnstrafikanldggningar
Birighetsétgérder pa vigar 7

Totalt 88
Kalla: Prop. 1992/93:176, bet. 1992/93:TU35

I samband med riksdagsbehandlingen fastlades att medlen for investeringarna
liksom tidigare skulle anvisas over anslag pa statsbudgeten och inte som
foreslogs i den aktuella propositionen genom att 14n togs upp i Riksgélds-
kontoret.
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4.3 Planeringsperioden 1998-2007

Planeringsprocessen for perioden 1998-2007 hade sin grund i riksdagens
beslut varen 1994 (prop. 1993/94:100, bet. 1993/94:TU16, rskr. 1993/94:
154). Pa forslag av trafikutskottet begérde riksdagen att en kommission skulle
tillsdttas for att utarbeta en nationell plan féor kommunikationerna i Sverige.
Syftet var bl.a. att stirka det politiska inflytandet Gver infrastrukturpla-
neringen. Riksdagen menade att alla trafikslag, inte bara vdgar och jarnvégar,
maste integreras i planeringsprocessen samt att avvigningar mellan olika
trafikslag méste goras utifran politiska verviganden’.

Regeringen tillkallade i december 1994 en parlamentarisk kommitté.
Kommittén, som tog namnet Kommunikationskommittén, hade tvd huvud-
uppgifter. Den skulle dels ldgga fram ett forslag till inriktning av infrastruk-
turinvesteringarna for dren 1998-2007, dels utarbeta underlag for ett nytt
transportpolitiskt beslut. Kommitténs arbete 14g bl.a. till grund for regeringens
proposition Infrastruktur for framtida transporter (prop. 1996/97:53). Inrikt-
ningen innebdr att dtgidrderna i infrastrukturen under aren 1998-2007 skulle
— bidra till tillvaxt och sysselséttning i alla delar av landet
— leda till forbéttrad transportkvalitet genom forbattrad befintlig infrastruktur
— Oka infrastrukturens miljéanpassning
— minska storningar frén trafikbuller
— utformas med utgangspunkt i hogsta ambition for trafiksidkerheten.

Riksdagen beslutade i enlighet med regeringens forslag om en planeringsram
pa 190 miljarder kronor for att férverkliga inriktningen under planeringsperi-
oden. Ramen skulle i forsta hand anvéndas till investeringar i nationell och
regional transportinfrastruktur samt drift och underhéll av statliga végar och
jarnvégar.

Planeringsramar for perioden 19982007

Andamal Miljarder
kronor
Investeringar i nationella stamvégar 30,5
Investeringar i stomjarnvagar 36,0
Investeringar i regional transportinfrastruktur 32,0
Drift och underhall av statliga vigar 56,0
Drift och underhall av statliga jarnvigar 27,0
Kompletterande atgérder inom miljo- och trafiksékerhet 8,5
Totalt 190,0

Kalla: Prop. 1996/97:53, bet. 1996/97:TU7, rskr. 1996/97:174

* Liknande synpunkter framfordes redan 1992 i samband med riksdagens behandling
av Riksdagens revisorers forslag om samordnad investeringsplanering for transporter
(fors. 1991/92:18, bet. 1991/92:TU22, rskr. 1991/92:333 och 334).



4.4 Planeringsperioden 20042015

Startpunkten for den nu pégdende planeringsperioden har senarelagts frén
ursprungligen forutsatt 2002 till 2004. Som framgar av nedanstdende sam-
manstéllning har planeringsperioden vidare utstriackts frén tidigare tio ar till
tolv ar. Vidare giller att dven sddan infrastruktur som inte finansieras med
anslag skall ingd i planeringsramen. En nirmare beskrivning av pagdende
planeringsprocess redovisas under avsnitt 6.

Planeringsramar for perioden 2004-2015

Andamil Miljarder
kronor
Drift och underhall av statliga vigar 87
Drift och underhall av statliga jarnvagar 38
Tjélsdkring, barighet och rekonstruktion av végar 17
Sektorsuppgifter 8
Jarnvigsinvesteringar 100
Nationella véginvesteringar 39
Regional infrastruktur 30
Kapitalkostnader 45
Totalt 364

Kalla: Prop. 2001/02:20, bet.2001/02: TU2

4.5 Andra planeringsformer

Parallellt med de investeringar som ingétt i den rullande tiodriga planerings-
processen har omfattande investeringar skett i andra former. I bérjan pa 1990-
talet fanns en sidrskild infrastrukturfond (DELFIN) for delfinansiering av
investeringar i jarnvégar, vigar och kollektivtrafikanldggningar. Under plane-
ringsperioden 1998-2007 planerades vidare investeringar for ytterligare ca 50
miljarder kronor under samma period. Dessa investeringar avsags inte finan-
sieras med anslag och ingick dérfor inte i den av riksdagen beslutade plane-
ringsramen.

Till projekten med alternativ finansiering hor vidare bl.a. Oresundsforbin-
delsen med anslutningar, Arlandabanan, Botniabanan samt projekt inom
ramen for det s.k. Dennispaketet och Géteborgsoverenskommelsen.
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5 Ansvarsfordelning

5.1 Riksdagen

Trafikutskottet har behandlat riksdagens roll i planeringsprocessen i betin-
kande 2001/02:TU2. Utskottet pekar dir pa att riksdagens roll i forsta hand
bor vara att ange overgripande mal och riktlinjer for planeringen, faststilla
finansiella ramar, sikerstilla en god kontroll av statens finanser och skapa
forutséttningar for en effektiv organisation for att forvalta avsatta resurser.
Enligt utskottet betyder det att vilka atgérder som skall genomftras och nér de
skall ske framst bor bestimmas inom ramen for trafikverkens och ldnens
langsiktiga planering med utgéngspunkt fran riksdagens beslut med anledning
av infrastrukturpropositionen. Riksdagen skall ocksd se till att regeringen
aterrapporterar i vilken grad insatta resurser har bidragit till uppfyllelsen av
fastlagda mal.

I samband med att utskottet behandlade regeringens skrivelse om de lang-
siktiga investeringsplanerna for trafikens infrastruktur® behandlades Zven
riksdagens roll i infrastrukturplaneringen. Av betidnkandet framgér att det,
efter inférandet av mal- och resultatstyrning i statsforvaltningen, enligt trafik-
utskottet inte &r riksdagens framsta uppgift att ta stillning till enskilda infra-
strukturprojekt eller andra enskilda atgérder. Investeringar i trafikens infra-
struktur forutsitts i stéllet behandlas inom ramen for den normala infrastruk-
turplaneringen. Forutsitts sdrskild finansiering genom t.ex. garantidtaganden
kréavs dock att frdgan understills riksdagens prévning. Inget hindrar heller att
riksdagen gér mer preciserade stéillningstaganden i enskilda fragor. Det kan
gilla delar av infrastrukturen, som t.ex. det enskilda viagnitet eller sérskilda
investeringar som #r av viésentlig betydelse for trafiksystemets effektivitet
eller som kréaver sdrskilda finansieringslgsningar.

5.2 Regeringen

Regeringen har en strategisk roll for utbyggnaden och vidmakthallandet av
trafikens infrastruktur. Under bade inriktnings- och atgérdsplaneringen utgér
regeringens beredning av planeringen en stor del av arbetet. Dértill kommer
det arliga budgetarbetet i vilket regeringen genom budgetpropositionen 1dm-
nar forslag pa medelstilldelning. Regeringens ansvar i planeringsprocessen &r
att infor varje planeringsomgang samt infor varje nytt budgetar ldgga fram en
proposition. Propositionen har foregatts av ett omfattande beredningsarbete
dar regeringen har inhdmtat underlag fran bl.a. olika myndigheter. I proposi-
tionen redovisar regeringen ett forslag till inriktning av den fortsatta plane-
ringen av transportinfrastrukturen. Forslagen omfattar normalt mal, ekono-
miska ramar, planeringskriterier och ansvarsfordelning i den kommande
planeringsprocessen. I den érliga budgetprocessen ldgger regeringen fram en

* Skr. 1998/99:8, bet. 1998/99:TUS5, rskr. 1998/99:150



budgetproposition som bl.a. innehéller forslag till medelstilldelning. Efter
riksdagens behandling av propositionen verkstiller regeringen beslutet och
formulerar regleringsbrev till berérda myndigheter. I regleringsbrevet framgar
vilka mal som myndigheten skall uppnd samt hur mycket medel den har till
sitt forfogande. Direktivet kan innehdlla sérskilda instruktioner for hur verk-
samheten skall genomforas.

Nir myndigheterna, pé grundval av planeringsdirektiven, ldmnar sina forslag
till atgdrdsplanering ar det regeringens tur att bearbeta underlaget. Dérefter
faststdller regeringen &tgérdsplaneringen.

5.3 Banverket

Banverket har som central forvaltningsmyndighet ett samlat ansvar, sektors-
ansvar, for hela jarnvigstransportsystemet. Banverket skall verka for att de
transportpolitiska mélen uppnas och verket skall inom ramen for sitt sektors-
ansvar vara samlande, stddjande och padrivande i forhallande till Gvriga be-
rorda parter. Banverket skall leda och f6lja upp utvecklingen inom jarnvégs-
sektorn samt bista regering och riksdag i frigor som berér hela jarnvégstrans-
portsystemet. I mars varje ar skall Banverket limna en redovisning, analys
och utvirdering av utvecklingen inom de omradden som omfattas av verkets
sektorsansvar till regeringen.’

Infor inriktningsplaneringen skall Banverket uppritta en banhallningsplan
till ledning vid fordelning av medel for investeringar, drift och underhall av
stomjérnvégar, sektorsatgirder samt vissa statsbidrag. Planen skall upprittas
frimst utifrdn Gvergripande behov av jarnvigstransporter for hela landet.
Planen skall avse tolv &r och fornyas vart fjirde & om inte regeringen fore-
skriver annat. I banhéllningsplanen skall bl.a. anges den inriktning pa inve-
steringar som #r nodvéndig for att nd de transportpolitiska malen samt inrikt-
ningen pa drifts- och underhéllsatgirder pa stomjarnvigsnitet. Den skall dven
innehdlla uppgifter om forviantad medelstilldelning till respektive strdk pa
stomjédrnvégsnitet och en sérskild uppgift om forvintat statsbidrag. Vidare
skall det framga vilka nyinvesteringsobjekt som behdver utféras under plan-
perioden for att uppnd den fastlagda inriktningen for respektive strak samt
kostnaderna for dessa objekt. Banhallningsplanen faststélls sedan av reger-
ingen.’

5.4 Viagverket

Vigverket har som central forvaltningsmyndighet ett samlat ansvar, sektors-
ansvar, for hela végtransportsystemet. Végverket skall verka for att de trans-
portpolitiska méalen uppnds. Vigverket skall inom ramen for sitt sektorsansvar

> Se vidare forordning (1998:1392) med instruktion for Banverket.
Se vidare forordning (1989:67) om plan for stomjdrnvigar.
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vara samlande, stédjande och pédrivande i foérhéllande till dvriga berérda
parter. Végverket ansvarar for planering, byggande och drift av de statliga
véigarna.7

Infor inriktningsplaneringen skall Vagverket uppritta en nationell vaghdll-
ningsplan till ledning vid fordelning av medel for nyinvesteringar, forbétt-
ringsdtgédrder och drift av statliga vigar samt sektorsétgérder. Planen skall
bl.a. ange ett rikstickande nét av riksvégar av sirskild betydelse (stamvégni-
tet) och forslag till standard pa detta végnit, den inriktning pa nyinvesteringar
och forbattringsatgirder pd stamvégnitet som &4r nddvindig for att nd de
transportpolitiska malen, inriktningen pa &tgérder for tjidlsakring, béarighet och
rekonstruktion pé det statliga vignitet, inriktningen pa drifts- och underhalls-
atgdrder pé det statliga vignitet samt en bedomning som innefattar redovis-
ning av inverkan pa de transportpolitiska mélen. Den nationella vighallnings-
planen skall avse tolv &r. Planen skall fornyas vart fjdrde r om inte regering-
en i det enskilda fallet beslutar ndgot annat. Den nationella vighallningspla-
nen faststills sedan av regeringen.®

5.5 Léansstyrelserna

Vid beredningen har ldnsstyrelsen ansvaret for samordning av atgérdsforsla-
gen sd att dessa, med hénsyn till de regionala forutsittningarna, bidrar till att
uppna de transportpolitiska malen. Trafikverken skall bista ldnsstyrelserna nir
lansplan uppréttas samt ldamna underlag till lansplanen. Underlaget skall avse
gillande nationella planeringsforutséttningar och ange inriktningsmal inom
respektive trafikslag samt vilka sérskilda regionala aspekter som bor beaktas.
Vigverket och Banverket skall dirutover ldmna forslag till vilka regionala
infrastrukturobjekt som bor genomforas samt ldmna en redovisning av ob-
jektens berdknade kostnader. Lénsstyrelsen skall ocksa begéra in forslag om
objekt som bor genomforas i ldnet fran bl.a. kommuner, landstinget och andra
berdrda myndigheter. Lénsplanen faststélls av ldnsstyrelsen. Till ledning vid
fordelning av medel for nyinvesteringar och forbéttringsatgarder skall lanssty-
relsen uppritta en linsplan for 1dnet. Lansplanen skall avse tolv &r och forny-
as vart fjarde ar om inte regeringen beslutar négot annat. Linsplanen skall
upprittas med hénsyn till de samlade transportbehoven inom en region och
bl.a. avse statliga vigar som inte ingar i stamvéagnétet och sddana anldggning-
ar for vilka statsbidrag kan ldmnas.

I lansplanen skall anges standard pé anldggningarna, den inriktning pa in-
vesteringar och forbittringsatgérder pa dessa anldggningar som dr nodvindig
for att nd de transportpolitiska malen, redovisning av de stérre objekt som
beriknas bli utférda under planens giltighetstid, redovisning av &tgérdernas
beridknade kostnader, redovisning av berdknade érliga bidrag for olika dnda-

7 Se vidare forordning (1997:652) med instruktion for Vigverket.
¥ Se vidare forordning (1997:262) om nationell véighéllningsplan.



mal samt en bedomning som innefattar redovisning av inverkan pé de trans-
portpolitiska malen.

Vigverket och Banverket skall fortlopande underritta ldnsstyrelserna om
genomforandet av atgirderna i ldnsplanen samt arligen till regeringen redovi-
sa hur de faststillda lansplanerna genomforts. Redovisningen sker regionvis
och innefattar genomférda atgirder, uppnddda effekter, hur de nationella
inriktningsmalen har uppfyllts, kostnader och anslagsforbrukning.’

5.6 SIKA

For att halla samman investeringsplaneringen mellan de olika trafikgrenarna
har Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA) tilldelats vissa samord-
nande uppgifter. Enligt sin instruktion skall myndigheten bl.a. svara for dver-
gripande analyser inom kommunikationssystemen och for analyser av effekter
av atgidrder inom transportsystemen i syfte att uppnd det transportpolitiska
maélet. Institutet skall dessutom svara for att Banverkets, Vigverkets, Sjo-
fartsverkets och Luftfartsverkets ldngsiktiga infrastrukturplanering samordnas
och genomfors pa ett gemensamt underlag, utveckla metoder for prognoser
och planering, for konsekvensbedomningar samt for samhillsekonomiska
analyser inom transportomradet, gora regelbundna uppfoljningar av mal och
externa effekter inom transportomradet, gora regelbundna beskrivningar av
nulédge och prognoser dver utveckling av transporter och 6vriga kommunika-
tioner samt samordna riksomfattande undersdkningar av transporter och vri-
ga kommunikationer.

6 Infrastrukturplaneringens tva etapper

Dagens infrastrukturplanering sker i tva steg: inrikiningsplanering och dt-
gardsplanering. 1 inriktningsplaneringen beslutar riksdagen om mal, ekono-
miska ramar och inriktning for den kommande planeringsperioden. Avsikten
dr att overgripande politiska avvégningar skall ske av regering och riksdag
och inte pd myndighetsniva.

Atgirdsplaneringen sker sedan genom att Vigverket, Banverket, linssty-
relserna och de regionala sjélvstyrelseorganen utarbetar nationella stomnits-
respektive vighallningsplaner samt lansplaner for regional infrastruktur. De
nationella ldnsplanerna faststills ddrefter av regeringen medan lénsplanerna
faststills pa regional niva. Regeringen redovisar sitt stdllningstagande i form
av en skrivelse till riksdagen.

? Se vidare forordning (1997: 263) om lansplaner for regional transportinfrastruktur.
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Figur 2 Schematisk beskrivning av hur riksdagen involveras i planeringspro-
cessen for planperioden 2004-2015.

6.1 Inriktningsplaneringen

Underlag

Den nu pagéende planeringsprocessen inleddes med att SIKA fick i uppdrag
av regeringen att genomfora en ldgesanalys som skulle ligga till grund for
inriktningsplaneringen. Som underlag i inriktningsplaneringen redovisade
dven lansstyrelser och regionala sjélvstyrelseorgan regionalt viktiga strategis-
ka fragor och brister i forhallande till de transportpolitiska mélen. Detta mate-
rial 1&g i sin tur till grund for en nationell strategisk analys som regeringen
gav SIKA och trafikverken i uppdrag att genomfora. Tillsammans med SIKA
och trafikverken deltog dven lansstyrelser, regionala sjélvstyrelseorgan, Riks-
antikvarieimbetet, Boverket, Naturvardsverket samt Nérings- och teknikut-
vecklingsverket (NUTEK).

Planeringen skulle utgd fran ett transportslagsévergripande synsitt. Myn-
digheterna satte samman och konsekvensbelyste olika inriktningsalternativ. I
analysen utgick myndigheterna frén bedomningar av hur efterfrdgan pa och
utbudet av transporter kommer att fordndras fram till &r 2010. Man satte
samman tre inriktningsalternativ:

— sambhéllsekonomi
— regional utveckling
— trafiks#kerhet och miljo.

Det samhillsekonomiska alternativet inneholl de mest [onsamma vég- och
jarnvigsatgiarderna. Alternativet “regional utveckling” innehdll de vdg- och
jarnvagsatgédrder som ldanen bedomer ger storst tillvaxt for naringslivet. Tra-
fiksékerhets- och miljdalternativet innehdll de vig- och jarnvégsatgiarder som
gor att etappmalen for trafiksékerhet och en god miljo nds mest kostnadsef-
fektivt. Inriktningen visade hur planeringsramen kan fordelas pa olika kombi-



nationer av atgidrder och skilda forutsittningar. Resultatet av den nationella
strategiska analysen presenterades i november 1999 (SAMPLAN 1999).

Regeringens forslag

I propositionen Infrastruktur for ett langsiktigt hallbart samhille'® har reger-

ingen redovisat sitt forslag till inriktningsbeslut. Férslagen omfattar mal,

ekonomiska ramar, planeringskriterier och ansvarsférdelning i den kommande

planeringsprocessen. Dessutom redovisas en nértidssatsning som omfattar ca

12 miljarder kronor i 6kade resurser och som kommer att goras 2002—2004.
Regeringen forslag innebar att den langsiktiga planeringsramen for perio-

den 20042015 skall uppga till 364 miljarder kronor, varav 319 miljarder

kronor for verksamhet och 45 miljarder kronor for kapitalkostnader i form av

rdntor och amorteringar for investeringar som finansieras med 1&n. Uppgiften

att bevara och sikerstélla vig- och jarnvigssystemen skall prioriteras. For

detta skall 150 miljarder kronor avsittas varav

— 87 miljarder kronor for drift och underhaéll av statliga végar,

— 38 miljarder kronor for drift och underhall av statliga jarnvigar,

— 8 miljarder kronor for sektorsuppgifter,

— 17 miljarder kronor for tjdlsékring, barighet och rekonstruktion av végar.

Enligt propositionen bér uppgiften att bevara och sikerstélla befintliga vigar
och jarnvigar prioriteras. For att tydliggora effekterna av vald niva for drift
och underhéll anges att regeringen avser att stélla krav pa badde Vigverket och
Banverket att redovisa drift och underhallsstrategier i sina planforslag.

Regeringens forslag innebar vidare en sdrskild satsning pa tjdlsikring, bi-
righet och rekonstruktion pa 17 miljarder kronor. Propositionen innebér vida-
re att 6 miljarder kronor av de 8 miljarder kronor som avsitts for sektorsupp-
gifter skall fordelas till Vigverket och 2 miljarder kronor till Banverket.

For att utveckla och modernisera transportsystemet anges att 169 miljarder
kronor skall anviandas. Av dessa medel skall 100 miljarder kronor anvindas
for jarnvédgar och 69 miljarder kronor for végar, varav 30 miljarder kronor
avser ldnsplanerna for regional transportinfrastruktur.

Nir det giller jarnvigsinvesteringar innebar forslaget en i forhallande till
tidigare planeringsperioder kraftigt okad planeringsram for investeringar i
jarnvdgar pa 100 miljarder kronor. Regeringens bedomning 4r att man med en
séddan planeringsram kan atgdrda bristerna i jarnvigens infrastruktur. En
utveckling mot ett nytt, modernt jarnvigssystem for 2000-talet kan inledas.
Regeringen har bedomt att man av planeringsramen for jarnvigar pa 100
miljarder kronor bor anvidnda ca 6 miljarder kronor for projekt i géllande
planer dér den fysiska planeringen dr langt gangen. 3 miljarder kronor bor
avsittas for bidrag till investeringar i sparfordon for regional kollektivtrafik.

I propositionen behandlades vidare finansieringen av vissa sérskilda jérn-
vagsprojekt. Nér det géller tunnel genom Hallandsés foreslas att kostnaden
for projektets fardigstdllandet, som berdknades till 4—4,5 miljarder kronor,

1 Prop. 2001/02:20
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finansieras inom planeringsramen for jarnvagsinvesteringar. Fér Botniabanan
foreslas att projektet integreras i planeringsramen inklusive kostnadsfordy-
ring. I propositionen foreslas vidare att riksdagen godkénner att Banverket
ensamt skall ansvara for genomfdrande av Citytunneln i Malmé. Statens
andel i Citytunneln skall integreras i planeringsramen.

Betréffande nationella vigar innebar propositionen att det nationella stam-
vigniat som Dbeslutades av riksdagen 1993 (prop. 1992/93:176, bet.
1992/93:TU35) skall ligga fast. Planeringsramen for nationella viginvester-
ingar angavs till 39 miljarder kronor. Planeringsramen for nationella viginve-
steringar omfattar investeringar pa stamvégnitet, atgérder for forbéttrad miljoé
pa hela det statliga vignitet samt atgdrder for forbittrad trafiksdkerhet pa stam-
véagnitet.

Den regionala planeringsramen omfattar investeringar och forbattringsat-
gérder pa statliga végar som inte dr nationella stamvigar, bidrag till regionala
kollektivtrafikanldggningar, inklusive kommunala flygplatser och kajanldgg-
ningar, bidrag till kommunala vighallare for fysiska atgérder och transportin-
formatik for forbéttrad miljo och trafiksékerhet samt bidrag till trafikhuvud-
min for atgirder som okar tillgédngligheten for funktionshindrade resenérer.
Av den regionala planeringsramen reserveras 1,5 miljarder kronor for inve-
steringar i regional kollektivtrafik.

Riksdagens stiillningstagande

Genom behandling av trafikutskottets betéinkande 2001/02:TU2 har riksdagen
faststillt regeringens forslag'' till inriktningsplanering. 1 betéinkandet be-
handlades samtidigt 509 motioner frén fyra riksmoten. Genom beslutet god-
kdnde riksdagen dels den foreslagna totala planeringsramen for perioden
20042015 pa 364 miljarder kronor med férordad fordelning pa olika huvud-
gandamal, dels de olika &ndamal som planeringsramarna far anvéndas for.

Genom riksdagsbeslutet behandlades dven finansieringen av nagra storre
infrastrukturprojekt, namligen:

e Jdrnvigstunneln genom Hallandsas
Fardigstillandet av jarnvigstunndel genom Hallandsas fér finansieras inom
ramen for jarnvigsinvesteringar.

e  Botniabanan
Regeringen fér besluta om en laneram om hogst 10,4 miljarder kronor for
Botniabanans forsta och andra utbyggnadsetapp.

e  Citytunneln i Malmo

Regeringen bemyndigas att godkinna att Banverket ensamt skall ansvara for
genomférandet av Citytunneln i Malmd. Banverkets andel av Citytunnelns
totala finansiering, 6 248 miljoner kronor, bor finansieras inom planeringsra-
men for jarnvéagsinvesteringar.

" Prop. 2001/02:20



Trafikutskottet stédllde sig bakom samtliga regeringsforslag. Till betdnkandet
fogades sammanlagt 23 reservationer (m, fp, kd, c, v, mp).

6.2 Atgirdsplaneringen

Uppdrag till trafikverken

Atgirdsplaneringen inleds med att regeringen ger direktiv'® till Banverket,
Vigverket och ldnen att uppritta langsiktiga planer for transportinfrastruktu-
ren. Utgdngspunkten for planupprittandet skall vara de transportpolitiska
malen. I uppdraget ldmnar regeringen dven instruktioner for vilka planerings-
ramar som #r aktuella samt hur ldnen skall redovisa atgérderna i ldnsplanerna.
Nytt f6r pagdende planeringsomgéng &r att ldnen ska inhdmta yttranden frén
trafikverken 6ver det forslag som sénds till regeringen.

Regeringen har i sina direktiv till Vagverket foreskrivit att planerade inve-
steringar i nu géllande nationell vighéllningsplan, dér den fysiska planeringen
bedoms ha kommit 1&ngt, skall ingd i planerna for 2004-2015. Regeringens
bedomning #r att investeringsprojekt fér ca 10 miljarder kronor uppfyller det
kriteriet. Regeringen har vidare foreskrivit att planen skall innefatta tva sar-
skilt utpekade projekt pa E 18 i Varmlands respektive Orebro ldn samt #ven
Norra Lanken i Stockholms ldn (5 miljarder av statliga medel) liksom 3 mil-
jarder kronor till miljoatgérder i det statliga vignitet. Planen skall dven inne-
fatta de investeringar pa ca 4 miljarder kronor under &ren 2002—2004 som
tidigareldggs genom lan i Riksgdldskontoret. Regeringens villkor medfor att
drygt 20 miljarder kronor av den tillgéngliga paneringsramen pé 39 miljarder
for investeringar under perioden 2004-2015 har intecknats innan Vigverkets
planering inletts.

Regeringen har vidare i tilldggsdirektiv i april 2003 till Vigverket angett
att den arliga planeringsramen for investeringar skall 6ka successivt under
planperioden. Eftersom den totala investeringsvolymen &r of6réndrad blir
planen ddrmed “baktung”. I tilliggsdirektiven sédger regeringen ocksa att det
europeiska perspektivet skall beaktas ndr Vagverket gor sina prioriteringar.
Delar av det statliga végnitet ingér i det transeuropeiska transportnétet TEN-
T, bl.a. den s.k. Nordiska Triangeln.

Banverket fick i sina planeringsdirektiv den 14 mars 2002 regeringens
uppdrag att uppritta en nationell banhéllningsplan for jarnvdgen for perioden
2004-2015. T uppdraget pekar regeringen ut féljande fem projekt som skall
rymmas inom planeringsramen:

— jarnvigstunnel genom Hallandsas,

— utbyggnaden av Botniabanan till ett belopp av 15 miljarder kronor,

— Banverkets andel av finansieringen av Citytunneln i Malmg,

— Banverkets andel av finansieringen av &tgérder for 6kad sparkapacitet
genom centrala Stockholm,

2 N2001/11612/IR (delvis), N2002/2930/IR
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— elektrifieringen av Blekinge kustbana.

Planerade investeringar enligt nu géllande stomnétsplan for vilka den fysiska

planeringen bedoms ha kommit I&ngt skall ingd i planerna for 2004-2015.

Banverket har bedomt att foljande objekt skall anses som ldngt komna:

— uppgradering av Adalsbanan (delen Sundsvall-Kramfors),

— tre dubbelspérsetapper pa strickan Goteborg—Trollhéttan, dubbelspérsut-
byggnad pé strickan Mjolby—Motala,

— dubbelspérsutbyggnad pa strickan Sodertilje hamn—Sédertilje C, dubbel-
spér (inklusive bangérdsanpassning Sodertélje hamn),

— fjarrblockering och métesstationer pd Bergslagsbanan (delen Kil-Stillda-
len), bangérdsombyggnader i Uppsala (inklusive statsbidrag till resecent-
rum), Nybro och Flen.

Den 10 december 2002 fick Banverket regeringsuppdraget att utreda forut-
sittningarna for en ny jarnvig pa strickan Umed—Luled—Haparanda (Norrbot-
niabanan). Uppdraget redovisades till regeringen den 10 mars 2003.

Den 30 april 2003 fick Banverket ytterligare ett tilliggsuppdrag. Detta in-
nebér att planeringsramarna for investeringar under &ren 2005 och 2006
minskas med totalt 5,5 miljarder kronor. Den totala planeringsramen for hela
planperioden 20042015 forblir oforindrad. Tilliggsuppdraget innebdr dven
att projekt inom det transeuropeiska transportnitet skall Gvervigas i den
kommande planeringen. For Banverkets del ror det sig om projekt i den Nor-
diska Triangeln och p& Haparandabanan. Dessutom innebér tilliggsuppdraget
att en strategi for inforandet av det framtida signalsystemet ERTMS skall
beskrivas i Framtidsplanen.

Underlag frin trafikverken

Trafikverken Viagverket och Banverket har den 5 augusti 2003 Sverlamnat
sina respektive forslag till langsiktiga infrastrukturplaner fér dren 20042015
till regeringen.

I sitt forslag till nationell plan for végtransportsystemet 2004—2015 be-
niamnd Den goda resan redovisar Vigverket hur den angivna planeringsra-
men pa 149 miljarder konor bér anvindas for att uppnd den bista samlade
nyttan. Forslaget har remissbehandlats under varen 2003 och svar har ldmnats
av sammanlagt ca 300 instanser.

Enligt Végverket har trafiksikerheten vigt tungt vid valet av investeringar
i vignitet. Stora delar av de hogtrafikerade vigarna foreslds motessepareras,
vilket kraftigt minskar risken for olyckor med dodade och svért skadade mén-
niskor. Viktiga néringslivsvéigar forstirks vidare framfor allt i glesbygdsla-
nen, och néstan alla broar pa det utpekade ndringslivsvédgnatet har full barig-
het 2011. Planen ldgger ocksé sérskild vikt vid vdgar som dr av stor betydelse
for arbetspendling och mgjligheterna att vilja boendeort. De vigar som nér-
ingslivet pekat ut som viktiga sétts framst och de allra flesta av dem kommer
att kunna trafikeras av tung trafik aret runt. Aven framkomligheten pi de
stora vdgarna okar utanfor de storsta tdtorterna. Planens atgirder okar till-



géngligheten for ménga i titorterna och ger sarskilt barn, gdende och cyklister
en sdkrare trafikmiljo. Kollektivtrafiken anpassas till de funktionshindrades
behov. I de storsta stiderna bestér ddremot tringseln i trafiken, med bristande
framkomlighet bade for distributions- och kollektivtrafik samt personbilar.

For att ndrma sig mélet om en samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt
héllbar transportforsorjning i hela landet foreslar Vagverket att géllande ra-
mar 6kas med vad som kan betalas genom sddana alternativa finansierings-
former som inte belastar stadsbudgeten. Som ett forsta steg foreslds att en
striicka pa norra E 6:an avgiftsfinansieras.

Banverkets forslag till Framtidsplan for jarnvigen 2004-2015 har remiss-
behandlats under varen med start den 15 januari 2003. Myndigheter och in-
tresseorganisationer har lamnat sina remissvar till den 1 april medan motsva-
rande yttranden inkommit fran ldnsstyrelserna till den 28 april. Det remiss-
material som inkommit pa framtidsplanen har varit mycket omfattande. Totalt
har cirka 300 remissyttranden mottagits av Banverket. Remissvaren dr av
mycket olika karaktir, fran korta meddelanden i en enskild fraga till omfat-
tande remissvar som berdr stora delar av Framtidsplanens innehall.

Banverket foreslar i Framtidsplanen hur totalt 101,5 miljarder kronor skall
investeras i jarnvigsystemet under 2004-2015. En stor del av den summan &r
last i projekt som redan &r beslutade och i vissa fall paborjade sedan flera ar.
For att parera neddragningen enligt regeringens kompletterande planeringsdi-
rektiv varen 2003 foreslar Banverket att man tillfélligt skall fa lana i Riks-
géldskontoret for att finansiera tva projekt, pendeltdgstunnlar i Stockholm och
Citytunneln i Malmd. Pengarna skall betalas tillbaka senare under planperio-
den.

Regeringens behandling

Under hosten 2003 pagar den politiska behandlingen i Regeringskansliet.
Utgangspunkten for arbetet #r att regeringen kan fatta beslut vid &rsskiftet
2003/04 for att sedan framldgga en skrivelse till riksdagen. Om regeringens
behandling resulterar i ett stdllningstagande som avviker fran tidigare riks-
dagsbeslut erfordras en proposition i drendet.

Riksdagens behandling

Med utgéngspunkten att regeringen efter arsskiftet 2003/04 kommer att Sver-
lamna en skrivelse till riksdagen kan riksdagsbehandlingen forvintas dga rum
under varen 2004. Underlag for riksdagsbehandlingen dr dels regeringens
skrivelse (under forutsittning att regeringens faststéllelse ryms inom tidigare
riksdagsmandat), dels ett stort antal motioner fran riksmétena 2002/03 och
2003/04.
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7 Planeringens genomforande

Arlig medelstilldelning for genomforandet

D3 infrastrukturinvesteringar finansieras 6ver statsbudgeten sker den slutliga
medelstilldelningen for dndamalet ett ar i taget, i den ordinarie statsbudget-
processen. Den arliga medelstilldelningen kan av olika anledningar skilja sig
fran i foregdende avsnitt nimnda belopp som berdknats nddvindiga for att
genomfora de projekt som i planen anges for ett sédrskilt &r. Under senare ar
har den viktigaste forklaringen till detta varit budgetsaneringen och de kost-
nadsbesparingar som denna innebar. Den arliga medelstilldelningen foljer
ddarmed inte med automatik den fordelning som anges i tgérdsplanerna.
Samtidigt kan den slutliga provningen av enskilda projekt leda till att dessa
inte genomfors under det ar atgidrden berdknas till enligt planen. I regeringens
skrivelse om investeringsplaner 1998/99:8 om faststillande av regeringens
stdllningstagande till Vagverkets och Banverkets langsiktiga planer anges
darfor: ”Léngtidsplanerna anger en prioritering av investeringar. Prévningen
av projekt och medelstilldelningen for enskilda &r kan medfsra avvikelser nér
det giller de kostnader och genomf6randetidpunkter som planen anger for
sérskilda objekt.”

I statsbudgetens éarliga tilldelning av medel for genomférandet av planerna
anvisar riksdagen i praktiken medel for tvad dndamal: vigar och jarnvégar. 1
motsats till vid beslutet om planeringsram beslutar riksdagen saledes i stats-
budgeten inte om fordelningen av medel mellan drift och underhéll och inve-
steringar i vdgar och jdrnvdgar. Det ankommer pa regeringen att gora detta i
regleringsbrev till trafikverken. Olika anledningar kan leda till att regeringen
enskilda &r gor en fordelning mellan drift och underhall som inte &verens-
stimmer med vad som angivits i planerna.

Genomforandet av planerna

Det &dr Vigverkets och Banverkets ansvar att utifran tilldelade medel genom-
fora géllande planer. I exempelvis Banverkets regleringsbrev for 2003 anges
som mal att Banverket, inom ramen for anvisade medel, skall genomftra
atgdrder pa statens sparanldggningar i enlighet med stomnétsplanen och léns-
planen for regional transportinfrastruktur samt att Banverkets genomforande
av lansplanerna for regional transportinfrastruktur skall ske pé ett sddant sitt
att en lika stor andel av respektive ldnsplan &r genomford nér en ny plan
tréder i kraft.

Forindring av planerna

Den prioritering av infrastrukturatgirder som angetts i tidigare atgirdsplaner
har foriandras vid olika tillfdllen, pa olika sétt och av olika anledningar. Prio-
riteringarna kan forandras genom att vissa projekt eller typer av projekt tidi-



gare- eller senarelidggs, eller genom att projekt ldggs till eller dras ifran. Ned-

an anges nagra exempel pé fordndringar av de prioriteringar som beslutades

vid faststdllandet av planerna for 1998 till 2007. I de fall fordndringarna inne-

burit att undantag goérs fran budgetlagens huvudprincip att investeringar fi-

nansieras med anslag har fordndringarna beslutats av riksdagen. I andra fall
har regeringen beslutat i fragan.

— I Vigverkets regleringsbrev for 2002 anges att forbifart Markaryd skall
inrymmas i den nationella végtransportplanen 1998-2007 och att Végver-
ket i sin verksamhetsplanering skall planera for vigutbyggnaden. Denna
atgdrd fanns med i Vigverkets forslag till tgardsplan men togs bort da re-
geringen faststéllde denna, eftersom Vigverkets forslag dverskred den fi-
nansiella ram som angivits i direktiven for planeringen.

— Riksdagen beslutade med anledning av tilldggsbudget i den ekonomiska
varpropositionen for & 2001 att utbyggnaden av vigstrickan Hogdal
Nordby skall lanefinansieras och ddrmed inte belasta planeringsramen.

— Den 5 mars 1998 foreslog regeringen i proposition 1997/98:62 Regional
tillvaxt — for arbete och vilfiard att Botniabanan skulle finansieras med 14n
och ddrmed inte belasta planeringsramen.

8 Uppfoljning och utvirdering

De infrastrukturatgidrder som behandlades i infrastrukturplaneringen och
atgdrdsplanerna #r savil ett viktigt medel for uppfyllandet av de transportpo-
litiska malen som ett stort ekonomiskt atagande for staten. Mot denna bak-
grund har trafikutskottet framhéllit vikten av analys och motivering av olika
finansieringsbeslut, uppfoljning och utvirdering av genomforda investeringar
och en arlig redovisning av statens samtliga finansiella ataganden (bet.
2000/01:TU16 Beslutsunderlag for investeringar i véigar och jarnvégar).

I den é&rliga budgetpropositionen redovisas en uppfoljning av bl.a. foljande

variabler:

— arlig medelstilldelning jimfort med planerad

— genomforandetakt for planen och enskilda projekt

— effekterna av genomforandet av sirskilda projekt inklusive samhallseko-
nomisk lonsamhet och effekt for de transportpolitiska mélen.

Arlig medelstilldelning jimfort med planerad

I budgetpropositionen for 2003 gors ingen samlad jamforelse av anvisade
medel jamfort med den fastlagda planeringsramen. Under olika avsnitt gors
dock uppfoljningar och analyser av hur mycket som anvisats for investeringar
i stomvégsnitet, atgdrder i véghallningsplanen och de regionala planerna
jamfort med de nationella planerna. Det faktum att uppf6ljningen inte gors
samlad, att vissa komponenter (exempelvis drift och underhall av jérnvigar)

27



28

saknas samt att uppfoljningen av de olika komponenterna i planen inte gors
forsvarar mojligheten att fa en klar bild av planernas genomforandelsge.

Genomforandetakt for planen och enskilda projekt

I budgetpropositionen for & 2003 gérs en genomgang av hur ett antal jadrn-
végsprojekt framskrider jamfort med planerna. Ingen sddan genomgang gors
for atgirderna i vighallningsplanen.

Effekterna av genomforandet av sirskilda projekt inklusive
samhiillsekonomisk lonsamhet och effekt for de transportpolitiska
malen

I budgetpropositionen gors en 6versiktlig genomgang av maluppfyllelsen av
de transportpolitiska mélen.

Utover den arliga uppfoljningen av planernas genomforande kan vidare
namnas de sérskilda granskningsinsatser som sker i samband med planernas
faststéllande. Regeringen har sdlunda genom olika utredningsuppdrag infor
planernas faststdllande sokt sdkra ett kvalitativt tillfredsstidllande och wvil
samordnat beslutsunderlag.

9 EU:s transportpolitik och Transeuropean
Network

EU:s transportpolitik padverkar alltmer det svenska transportsystemet dven om
trafikens infrastruktur i vésentlig omfattning fortfarande betraktas som en i
huvudsak nationell frdga. Vissa beslut har 6ppnat for okad efterfrigan av
transporter, exempelvis genom skapandet av den inre marknaden i borjan av
1990-talet. Forindrade transportménster och nya transportvégar till f6ljd av
EU:s utvidgning dr andra exempel som far foljder for den svenska infra-
strukturen. Andra EU-beslut, som dverenskommelser inom ramen f6r Kyoto-
protokollet om minskade utsldpp av vixthusgaser, ldgger restriktioner pa
transportsektorn for att minska den negativa paverkan pa bl.a. miljon.

Enligt Maastrichtfordraget géller att EU:s medlemslédnder skall bygga upp
och utvidga transeuropeiska nit inom transporter, telekommunikationer och
energiforsorjning. De transeuropeiska niten skall bidra till skapandet av den
inre marknaden samt forstirka den ekonomiska och sociala sammanhéllning-
en inom unionen. Sverige medlemskap i EU innebir en mojlighet att soka
finansiellt stod till projekt som ingér i det s.k. transeuropeiska nétet for infra-
struktur for transporter (TEN-T). For &r 2003 har som stod fran EG-budgeten
for detta &ndamal preliminirt beréknats 200 miljoner kronor.

Enligt ett beslut &r 1994 har 14 projekt prioriterats sérskilt, varav 2 beror
Sverige, namligen fast jarnvdgs- och vidgforbindelse mellan Sverige och
Danmark 6ver Oresund samt den s.k. Nordiska Triangeln. Byggandet av



Oresundsforbindelsen avslutades den 1 juli 2000. Projektet den Nordiska
Triangeln &r en multimodal transportkorridor med syfte att forbéttra kommu-
nikationerna mellan de nordiska huvudstdderna Kopenhamn, Oslo, Stockholm
och Helsingfors.

For ndrvarande pagér en revidering av riktlinjerna for TEN. 1 december
2002 har en grupp med representanter fran medlemsstaterna och observatérer
fran kandidatldnderna tillsatts for att ge rekommendationer infor revidering.
Sverige har genom foretrddare for Niringsdepartementet inom ramen for
detta arbete betonat vikten av att projekt som syftar till att 16sa framkomlig-
hetsproblemen i de centrala delarna av Europa genomfors. Bland svenska
projekt har Sverige foreslagit att den Nordiska Triangeln skall forbli ett prio-
riterat projekt. Harutover har dven foérslag om sjomotorvégar i Bottenviken,
Ostersjon och vistkusten lanserats liksom en forbittring av villkoren for den
gransoverskridande jarnvégstrafiken mellan Sverige och Finland genom ut-
byggnad av Haparandabanan. Kommissionen forvintas under senare delen av
2003 presentera ett forslag till reviderade riktlinjer.
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Planerings- och uppf6ljningsprocessen for
vdgar och jarnvégar i nagra lander

1 Inledning
1.1 Syfte

Riksdagens trafikutskott genomfor for nérvarande ett projekt kring infra-
strukturplaneringen och hur planeringsprocessen ser ut for végar och jarnva-
gar. Projektet 4r indelat i tre delar. I detta delprojekt beskrivs 6versiktligt hur
andra lénders planeringsprocess ser ut och vilka 19sningar som valts med
avseende pa ndr och hur parlamenten kommer in i planering och uppfoljning
av infrastrukturen for végar och jérnvégar.

Syftet med denna promemoria 4r att ge en mer allmén beskrivning av par-
lamentens roll i planeringsprocessen for och uppfoljningen av végar och
jarnvégar i ett antal europeiska lander samt Nya Zeeland. Tillsammans med
redovisningen av den svenska planerings- och uppf6ljningsprocessen (pro-
jektets del 1) skall denna del vidare ge en bakgrund f6r forskarartiklarna i
projektets del 3. Det #r viktigt att papeka att denna promemoria inte ger nagra
uttdmmande svar pé alla fragor som stéllts i projektet.

1.2 GenomfOrande

Kartldggningen har genomforts genom att fragor” har skickats till ett antal
landers parlament (motsvarigheten till utredningstjénsten). I vissa fall har
frigorna besvarats av departementen. I denna promemoria redovisas de svar
som inkommit frén de berdrda lindernas parlament och departement. Svaren
har bearbetats och kompletterats med kortfattad information'* om de olika
landerna och hur forhéllandet ser ut mellan de nationella parlamenten och
underliggande nivaer.

Kartliggningen innefattar elva linder'. Linderna har valts ut med beak-
tande av onskemal som tidigare framforts i diskussion i utskottet samt med
utgangspunkt fran bl.a. foljande dverviganden.

De nordiska grannlénderna — Finland, Norge och Danmark — ligger néra
Sverige och har ddrmed en direkt betydelse for den svenska infrastrukturpla-
neringen. Det finns dessutom betydande likheter i planeringsprocessen, sér-
skilt nér det géller Norge och Finland.

Nederlinderna och Storbritannien ar exempel pé lander som har en vl ut-
vecklad planeringsprocess. Landerna r intressanta att studera nérmare efter-
som parlamenten kommer in pé olika sitt i processen. I bada ldnderna har

'3 Se bilaga 1 Fragor till andra linders parlament.

' Se bilaga 2 Referenser.

"% Se bilaga 3 Sammanstillning av planerings- och uppfoljningsprocessen i olika lin-
der.



dessutom ett omfattande utvecklingsarbete bedrivits inom statsférvaltningen.
Som exempel kan ndmnas att Storbritannien har gétt dver till kostnadsbaserad
budgetering.'® Nya Zeeland i4r ytterligare ett exempel pa ett land dér kost-
nadsbaserad budgetering har inforts. I Nya Zeeland har dessutom langtgéende
avregleringar genomforts inom manga omraden.

En annan aspekt i valet av ldnder har varit hur infrastrukturplaneringen in-
tegreras i ovrig planering. /rland &r exempel pa ett land dér planeringsarbetet
kring infrastrukturen dven lyfts in i det mer Svergripande planeringsarbetet
kring ett nationellt utvecklingsprogram.

En annan ambition i denna oversiktliga kartliggning har varit att spegla
skillnader i infrastrukturprocessen i linder med olika strukturer, framst skill-
nader mellan forbundsstater och enhetsstater. 7yskland och Schweiz dr exem-
pel pa forbundsstater med folkvalda parlament pd bade central niva och del-
statsnivd. Dessutom ligger Tyskland rent geografiskt nidra Sverige och har
stor betydelse for bl.a. den svenska exporten. Vidare &r Schweiz ett land som i
hog grad anvinder folkomrdstningar, samtidigt som trafikens miljoproblem
uppmérksammas sérskilt med hinsyn bl.a. till landets geografiska struktur.
Frankrike @r exempel pa ett land dér det av tradition mer generellt tillimpas
en hog grad av centralstyrning. Det &r dessutom ett land som har ett stort och
omfattande vég- och jarnvigssystem. Badde Schweiz och Frankrike dr exempel
pa lander som har avgiftsfinansierade végar.

Slutligen ingér Polen i undersdkningen. Polen &r ett exempel pd en komman-
de medlemsstat i EU som genom sin nérhet till Sverige &ven &r intressant ur
ett Ostersjoperspektiv.

2 Parlamentens roll i planeringsprocessen

2.1 Sammanfattning

En huvudfrdga i denna internationella kartldggning har varit hur planerings-
processen for vigar och jarnvigar ser ut i olika ldnder. I detta har ingatt att
beskriva hur planeringsprocessen for védgar och jarnvdgar ser ut bl.a. vad
giller rollférdelningen mellan parlament, regering, myndigheter och organ pa
regional och lokal niva. T detta har ingétt att sdrskilt fokusera pa vilket sétt
som det nationella parlamentet &r involverat i dels den mer langsiktiga plane-
ringsprocessen, dels den mer regelbundet aterkommande (t.ex. arliga) plane-

' FiU har i bet. 1999/2000:FiU13 beskrivit att det i flera linder pagar en utveckling av
redovisningen sa att den bittre skall aterspegla resursforbrukningen i olika verksam-
heter. Sa har skett dven i Sverige pa myndighetsnivé genom den nya redovisningsmo-
dell som tilldimpas sedan 1993. Dessa fordndringar har hittills inte foranlett nagra storre
foréndringar av principerna for statsbudgeten. I ett fatal linder (Nya Zeeland, Australi-
en, Storbritannien och i viss man Island) har man dven 4ndrat principerna for statsbud-
geten som en f6ljd av #ndrade redovisningsprinciper pa myndighetsnivéa (kostnadsba-
serad budgetering). Utvecklingstendenserna internationellt visar att redovisningen
alltmer renodlas mot kostnads- och kassamdssiga principer. En annan utvecklingsten-
dens #r att uppstéllda mél och resultat bittre skall kunna stillas i relation till forbruka-
de resurser.
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ringen med avseende pé vilka objekt som staten satsar pa. En frdga som sér-
skilt har uppmirksammats i undersokningen &r hur planeringsprocessen for
védgar och jarnvdgar samordnas/integreras med den mer Gvergripande plane-
ringen och insatser inom andra politikomraden f6r att utveckla olika regioner,
t.ex. regionalpolitiska och néringspolitiska atgérder.

Den genomgang som har gjorts av infrastrukturprocessen visar att olika
lander har organiserat processen for styrning av investeringar, drift och un-
derhdll av infrastrukturen pa skilda sitt. Samtidigt finns det gemensamma
némnare mellan de flesta linder.

I nigra liander finns en planeringsprocess som i flera delar liknar den
svenska. Som exempel kan ndmnas den norska processen som liksom den
svenska #r indelad i en inriktningsfas och en &tgirdsfas. Aven den schweizis-
ka processen for att ta fram s.k. sakplaner har en sadan indelning. I nagra
lander dr planeringsprocessen lagreglerad, t.ex. Nederldnderna och Polen.
Andra lander, t.ex. Danmark och Finland, saknar en mer formaliserad plane-
ringsprocess.

Nir det giller styrdokumenten finns det samlade plandokument i bl.a.
Norge, Tyskland och Nederldnderna, medan Finland och Danmark 4r exem-
pel pé ldnder som inte har sddana samlade dokument.

Av kartldggningen framgér att parlamentens roll i planeringsprocessen ser
olika ut i de studerade ldnderna. I flertalet linder tas planer, i likhet med vad
som giller i Sverige, fram genom departement och berdrda myndigheter.
Ansvars- och arbetsfordelningen mellan departement och myndigheter skiljer
sig at.

I négra fall 6verlamnas planerna till parlamentet for beslut (t.ex. Norge,
Tyskland och Nederlédnderna) eller enbart f6r information (t.ex. Finland). I
nagra ldnder dr parlamentets roll i processen mycket begrinsad (t.ex. Storbri-
tannien och Nya Zeeland).

Flera parlament pekar pé att man har en viktig roll genom att parlamentet
beslutar om budgeten och pa sé sitt kan styra vilka infrastrukturprojekt som
genomfors. I t.ex. Finland fattar parlamentet, till skillnad fran vad som géller i
Sverige, beslut pad projektnivd i samband med beslutet om statsbudgeten. I
Nederlidnderna fattar parlamentet &rliga beslut angéende infrastrukturprojek-
ten i samband med att regeringens investeringsplan ldggs fram. I ngra lander,
t.ex. Norge och Storbritannien, har parlamenten en beslutsfunktion nér det
giller sérskilt stora projekt. Tilliggas kan att man i flera lander ocksa har
olika rutiner for végar respektive jarnvigar.

Irland &r ett exempel pa ett land dér planeringsprocessen for vigar och
jarnvégar integreras med den mer 6vergripande planeringen och insatser inom
andra politikomraden for att utveckla samhéllet.



2.2 Kort beskrivning av parlamentens roll i nagra
lander

I Finland finns ingen formell planeringsprocess som omfattar samarbete
mellan de olika trafikverken. Styrningen sker i stillet genom ett flertal mal-
och programdokument samt beslut pa olika nivéer. Planeringsarbetet utfors av
regeringen och dess myndigheter. Parlamentet behandlar inte planerna offici-
ellt, men i samband med att man godk#nner den &rliga budgeten tas beslut om
projekt som giller utveckling av infrastrukturen. Riktlinjer for infrastrukturen
ingdr @ven i regeringsprogrammet som godk#nns av parlamentet. Enligt
praxis informeras berdrda utskott om uppgjorda planer utan att fatta beslut om
dem. Budgetpropositionen &r det viktigaste dokumentet for parlamentet nar
det giller att fatta beslut om utveckling och finansiering av infrastrukturen.

I Norge &r den langsiktiga planeringsprocessen uppdelad i olika faser. I
den forsta fasen lagger regeringen fram en tiodrig nationell transportplan for
parlamentet. Planen, som revideras vart fjarde ar, skall ligga grunden for bl.a.
politiska prioriteringar och effektiv medelsanvéndning. Parlamentet beslutar
inte om planen som en lag, och det fattas inte heller nagot bindande budgetbe-
slut; syftet &r snarare att debattera de Gvergripande principerna och de eko-
nomiska ramarna. I den andra fasen tar myndigheterna fram handlingspro-
gram som inte behandlas av parlamentet, men som ligger till grund for reger-
ingens arliga budgetforslag. Parlamentet fattar beslut om stora vigprojekt som
overstiger 200 miljoner kronor och alla jarnvédgsprojekt. Vigprojekt som
finansieras med hjdlp av vigavgifter beslutas av parlamentet i samband med
propositionsbehandling. Parlamentet har pekat pé att man vill fokusera mera
pa strategi och de viktigaste atgérderna.

Planeringen i Danmark skots av regeringen som lagger fram ett lagforslag
till parlamentet. Efter behandling i utskott fattar parlamentet beslut. Nar lagen
ar antagen Overgdr administrationen till det ansvariga departementet och
parlamentet 4r inte involverat mer i planeringsprocessen.

I Nederlédnderna har staten ansvar for planering, drift och underhall av det
nationella vignitet och av jérnvigar. Végar planeras av en avdelning inom
departementet och jdrnvigar av ett statligt finansierat bolag. Planeringspro-
cessen &r reglerad i lag. Efter varje steg i planeringsprocessen lamnar reger-
ingen en skrivelse till parlamentet. Varje ar ldgger regeringen fram en tioérig
investeringsplan foér parlamentet. Det slutliga beslutet om projektportfoljen
och investeringarna per projekt fattas av parlamentet. Projektportfcljen och
finansieringen debatteras i parlamentet varje host i samband med att den
tiodriga investeringsplanen verldmnas fran regeringen. For beslut om enskil-
da projekt finns det dokument som enligt lag 6verldmnas till parlamentet for
debatt.

I Storbritannien 4r parlamentet sdllan inblandat i planeringsprocessen. Den
allminna politiken inom vig- och jarnvigsomradet liggs fast av regeringen,
medan myndigheterna utévar forvaltningen. Nar det giller helt nya jarnvigs-
projekt behdvs i normalfallet ett godkénnande fran parlamentet.
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Nir det giller Nya Zeeland 4r parlamentet varken involverat i den langsik-
tiga planeringen eller den aterkommande planeringen av vigar och jarnvégar.

Irland @r ett land dér transportpolitiken dr integrerad i ett dvergripande
ramverk for infrastrukturinvesteringar, den nationella utvecklingsplanen.
Transportinfrastrukturen skall utformas s& att den understdder tillvixt och
utveckling. Parlamentet och dess utskott har en uppsikts- och tillsynsroll nér
det giller planeringen av végar och jarnvégar, inte ndgon samordnande roll.
Parlamentet kan t.ex. kommentera den nationella utvecklingsplanen, dér
planeringen av végar och jarnvégar ingér.

I Tyskland planeras det nationella jarnvagsnitet och s.k. fjarrvigar pa fede-
ral niva. Storleken pa de belopp som avsitts for vigar beslutas av parlamen-
tet, medan planering och forvaltning genomfors av de olika delstaterna pé
uppdrag av den federala nivan. Nér det giller parlamentets roll i planerings-
processen for vigar och jarnvigar sa regleras detta i lag. Parlamentet beslutar
om s.k. behovsplaner dir projekt for bade nybyggnad och utbyggnad &r inde-
lade i olika prioriteringsgrader. Anvéndningen av kostnads—intékts-analyser
har vidareutvecklats, bl.a. har komponenter som milj6é och stadsbyggnad fatt
storre betydelse, liksom att malkonflikter tydliggors pa ett tidigare stadium.
Behovsplanerna revideras vart femte &r.

I Schweiz regleras statens ansvar for investeringar i samt drift och under-
héll av végar och jarnvdgar i forfattningen. Parlamentet beslutar om bl.a.
investeringsprogrammen déar det framgér vilka projekt som skall genomforas.
Direfter blir det foremal for folkomrdstning. I syfte att uppna malen for tra-
fikpolitiken samordnas olika atgérder och projekt bade med regionplanering-
en och sinsemellan genom den s.k. sakplaneringen. Denna genomftrs av
trafikverken och &r indelad i tva faser: en konceptdel och en objektdel.

I Frankrike regleras planeringen genom lag. Parlamentet har mojlighet att
delta i diskussionen och ldmna synpunkter pa transportpolitiken i samband
med diskussionen om planeringslagen, som behandlar flera aspekter av natio-
nell utveckling, varav en aspekt #r transporter. Genomforandet av transport-
politiken &r dock en uppgift for regeringen, tillsammans med regionala organ
som stér for den storsta delen av finansieringen. Under budgetdiskussionen i
parlamentet kan ledamoter stélla fragor till regeringen om végpolitiken. Fler-
talet frigor handlar om lokala frégor.

I Polen sker planeringen av jarnvigar enligt en lag. Vad géller planeringen
av végar tar regeringen for ndrvarande fram en proposition med forslag till ny
planeringsprocess.



3 Parlamentens roll i finansiering av vigar
och jarnvagar

3.1 Sammanfattning

I unders6kningen har ingatt att beskriva hur investeringar i och drift/underhall
av végar och jarnvdgar finansieras och vem som fattar besluten. Av sérskild
vikt har varit frigan pa vilket sétt det nationella parlamentet #r involverat i
tilldelningen av resurser till dels investeringar, dels drift/underhall. En aspekt
pa detta dr hur detaljerad det nationella parlamentets styrning &r nér det géller
resurstilldelningen, exempelvis med avseende pé antal anslag som parlamen-
tet beslutar om.

Av kartldggningen framgar att flertalet parlament, liksom i Sverige, fattar
beslut om statsbudgeten och darmed anslagen till infrastruktur. Detaljnivén i
parlamentsbesluten varierar dock. I ndgra ldnder, bl.a. Finland, Norge och
Schweiz, framfors pé olika sétt betydelsen av mél- och resultatstyrning.

3.2 Kort beskrivning av parlamentens roll i nagra
lander

I Finland godkénner parlamentet den arliga budgeten och i samband med den
tas beslut om projekt som giller utveckling av infrastrukturen. Budgetpropo-
sitionen &r det viktigaste dokumentet for parlamentet nér det giller att fatta
beslut om utveckling och finansiering av infrastrukturen. Parlamentet tar inte
stéllning till hur anslagen skall anvindas i detalj, men man kan faststilla vissa
prioriteringar.

1 Norge beslutar parlamentet om anslag till investeringar och drift av det
statliga jarnvigsnitet i samband med den arliga budgetbehandlingen. Under
senare ar har staten ocksé oppnat for privat finansiering. Staten har ansvar for
finansiering och planldggning av de statliga riksvdgarna. Vigprojekt som
finansieras med hjdlp av vigavgifter beslutas av parlamentet i samband med
propositionsbehandling.

Nir det giller att ansld medel till infrastruktur i Danmark 4r det parlamen-
tet som fattar beslut genom den s.k. finanslagen.

Finansieringen av infrastrukturinvesteringarna i Nederldnderna sker delvis
genom statsbudgeten, delvis genom en s.k. infrastrukturfond. Driftskostnader
finansieras genom statsbudgeten. Projektportfoljen och finansieringen debat-
teras i parlamentet varje host i samband med att den tiodriga investeringspla-
nen 6verldmnas fran regeringen.

1 Storbritannien godkdnner parlamentet indirekt de resurser som regering-
en har till sitt forfogande. Godkénnandet av statsbudgeten &r en ren formalitet
som sker utan debatt.

I Nya Zeeland tar parlamentet stéllning till den totala skattenivan pa bensin
och fordonsbrinsle, vilket finansierar vigprojekt.
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Niér det giller Irland fattar parlamentet formellt beslut om statsbudgeten.
De specifika projektforslag som kommer fram i planeringen vervigs inom
ramen for den arliga beslutprocessen.

I Tyskland finansieras investeringar samt drift och underhéll av den cen-
trala forbundsnivan. Storleken pé de belopp som avsitts for vigar beslutas av
parlamentet. Hur mycket medel som avsitts for de federala jarnvégarna be-
stdms enligt lagen om utbyggnad av jarnvigar inom ramen for de budgetme-
del som staten har till sitt forfogande. Beslut om detta fattas av parlamentet.
Parlamentet fattar arligen beslut om budgeten och dirmed om vilka medel
som skall avsittas for vigar och jarnvégar. Detaljeringsnivan i parlamentets
beslut skiljer sig at mellan végar (projekt) och jarnvagar (klumpsumma).

I Schweiz regleras statens ansvar for investeringar i samt drift och under-
hall av vdgar och jarnvégar i forfattningen. Olje- och bensinskatt samt motor-
végsavgifter finansierar statens insatser inom vigomradet. Jarnvigar finansie-
ras dels genom en sérskild fond, dels genom den av parlamentet beslutade
statsbudgeten och dels genom den statliga olje- och bensinskatten. Invester-
ingar inom det statliga jarnvigsbolagets nit sker utifrdn s.k. resultatavtal
mellan staten och jarnvigsbolaget. Investeringar inom de privata jarnvagsfo-
retagens nét medfinansieras av staten.

Det nationella végnétets underhdll i Frankrike finansieras via statsbudge-
ten och debatteras ddrmed varje ar av riksdagen. Efter ett decentraliseringsbe-
slut 1982 har statens ansvar minskat och lokal finansiering blivit allt viktiga-
re. Statlig finansiering uppgér i dag till endast 40 % av de totala kostnaderna.
Finansieringen garanteras genom avtal mellan staten och regionerna. Varje ar
diskuteras medelstilldelningen till infrastrukturen i statsbudgeten i parlamen-
tet.

I Polen sker finansiering av jarnvdgar enligt lag. Den statliga budgeten
som antas av parlamentet finansierar vissa jarnvigsinvesteringar. Investering-
ar i andra jarnvégar finansieras av operatdrerna och kan finansieras av lokala
organ eller genom andra killor. De summor som avsitts till statliga invester-
ingar dr specificerade i den &rliga budgetpropositionen som debatteras och
beslutas av parlamentet. Parlamentets roll & mer pétaglig nér ett planerat
investeringsprojekt dyker upp forsta gadngen i budgetpropositionen. For de
efterfoljande aren beror investeringstakten pa hur mycket medel som gors
tillgéngliga via budgeten, vilket beslutas av parlamentet i samband med den
arliga behandlingen av budgetpropositionen. Nir det géller finansiering av
végar arbetar regeringen med att ta fram en ny proposition till parlamentet.



4 Parlamentens roll i uppf6ljning och
utvirdering

4.1 Sammanfattning

I undersokningen har parlamenten i de elva ldnderna ombetts att beskriva hur
planeringen och medelstilldelningen for vigar och jarnvédgar f6ljs upp och
utvdrderas samt vilken roll det nationella parlamentet har nér det giller att
folja upp och utvédrdera planeringen och medelstilldelningen. Parlamenten
ombads ocksa att ange hur resultaten av uppfoljnings- och utvérderingsinsat-
serna anvénds.

Av undersokningen framgar att uppfoljning av tidigare planerade och
genomforda insatser inom infrastruktur har ett begrénsat utrymme inom par-
lamenten. Fran flera parlament beskrivs dock att man foljer utvecklingen. I
t.ex. de norska och polska parlamenten behandlas, liksom i den svenska riks-
dagen, regeringens resultatredovisningar i samband med det arliga budgetbe-
slutet. Det nederldndska parlamentet rapporterar att ett flertal projekt utvérde-
ras och det danska parlamentet pekar pa de utfragningar som utskotten kan
anordna.

4.2 Kort beskrivning av parlamentens roll i nagra
lander

I Finland hor fragor kring uppfoljningen av projekten inte till uppgifterna for
utskottet, men utskottet foljer &ndd hur projekten framskrider samt haller sig
uppdaterat med andra frdgor som giller utvecklingen av infrastrukturen.
Ansvarigt departement har forsokt forbittra projektuppfoljningen och infort
ett nytt uppfoljningssystem.

I Norge redogor regeringen for uppfoljningen i forhallande till de ekono-
miska ramarna och de olika mélen i den arliga budgetpropositionen. Mot
bakgrund av detta kan parlamentet folja upp om mélen uppfylls.

I Danmark kan utskott och ledaméter, som ett led i parlamentets kontroll-
funktion, vid behov kalla representanter for administrationen till parlamentet.

I Nederldnderna ar infrastrukturprojekt inte foremal f6r ndgon strukturerad
uppfoljning och utvirdering, men ad hoc utvdrderas ett flertal projekt, framst
stora infrastrukturprojekt dér det finns problem nér det giller t.ex. planering
och finansiering. Det nederléindska parlamentet har en sérskild uppf6ljnings-
och utvdrderingsenhet som ger stod till utskotten nir det géller att utforma
utvérderingsprojekt.

1 Tyskland skall regeringen enligt lag arligen informera parlamentet om
hur utbyggnaden av vigar och jarnvdgar fortskrider. Dessa skrivelser be-
handlas i utskott och ldggs i regel till handlingarna.

Niér det giéller parlamentets roll i uppfoljning och utvérdering i Polen har
parlamentet uppgiften att anta eller forkasta en rapport om genomftrandet av
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budgeten i de aktuella delarna. Dessutom kan man begéra in information fran
ansvarig minister. Aven denna information kan accepteras eller forkastas.
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Sammanfattning

Denna uppsats utgér slutrapporteringen av det projekt som jag under hosten
2003 genomfort pd uppdrag av Sveriges riksdag. Uppdraget har varit att
beskriva och kommentera riksdagens roll i planeringen och uppfoljningen av
beslut om vigar och jarnvéigar. Fragor om makt och demokrati &r utgangs-
punkter i analysen av riksdagens agerande pé transportpolitikens omrade. 1
fokus for analysen star regelverk och institutioner pa det transportpolitiska
omradet samt de aktorer — politiker, experter och sérintressen — som forsdker
paverka besluten om végar och jarnvigar.

Studien visar att systemet for planering och uppfoljning av végar och jérn-
végar inte alltid fungerar i enlighet med de riktlinjer riksdagen formulerat.
Det formella och det faktiska styrelseskicket &r tva olika saker. Detta innebér
att riksdagen, regeringen och myndigheterna i praktiken har delvis andra
roller 4@n det var tinkt. Dessa skillnader mellan det formella och det faktiska
styrelseskicket bor uppmérksammas av riksdagen. En rekommendation &r att
riksdagen antingen bor motivera eventuella undantag fran de principer som
styr planering och uppf6ljning tydligare, avsta fran att géra undantag eller
reformera processen. Att lata det formella styrelseskicket skilja sig fran det
faktiska dr inte ett lampligt alternativ.

Den rationella planeringslogik som styr experternas, dvs. myndigheternas,
planering far ibland std tillbaka for politiska Gvervdganden av annan art.
Nagra tydliga regler for nir sddana undantag bor goéras finns inte. Studien
visar vidare att skillnaderna mellan myndigheternas planering och utfallet i
den politiska beslutsprocessen dkar over tid.

Riksdagen bor 6verviga i vilken man det dr lampligt att regeringen, i sina
direktiv till myndigheterna och i forslagen till riksdagen, lyfter ut vissa pro-
jekt ur den ordinarie provningen. Legitimitetsproblem kan uppstd om grun-
derna for ett beslut avviker fran de principer riksdagen fastslagit eller om
grunderna inte redovisas i tillrdckligt hog grad. En rekommendation ar darfor
att riksdagen tydliggor grunderna for besluten om végar och jarnvégar. I ljuset
av denna diskussion bor riksdagen ocksa dverviga fragan om huruvida olika
finansieringsformer okar eller minskar mojligheterna till insyn samt vilka
effekter olika finansieringsformer har pa planeringsprocessen.

Riksdagens sitt att hantera mal och ramar for vdgar och jarnvigar far
sammanfattningsvis konsekvenser for den politiska styrningens effektivitet
och legitimitet. I uppsatsen diskuteras ocksa hur riksdagens agerande péver-
kar mojligheterna att folja upp besluten. En rekommendation &r att uppfolj-
ningen av vigar och jérnvégar forbéttras om riksdagen vill fortsitta att dele-
gera omfattande beslutskompetens till regeringen och myndigheterna. Utan
uppf6ljning lider den s.k. mal- och resultatstyrningen av ett demokratiskt
underskott.

Riksdagen bor i sin framtida diskussion om planering och uppf6ljning
uppmirksamma att det transportpolitiska omradet préiglas av intressen och
konflikter av skiftande slag. Végar och jarnvégar spelar roll for manga aktorer



och olika typer av vérden star pa spel i varje projekt. Transportpolitiken styrs
av nagot mer dn de formella spelreglerna. Mgjligheterna till demokratiskt
inflytande och ansvarsutkrivande bér vara de principiella utgéngspunkterna
for en diskussion och en eventuell reform av systemen for planering och
uppf6ljning.
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1. Inledning

1.1 Studiens syfte

I den hér uppsatsen tar jag upp tre fragor om riksdagens roll i planeringen och
uppfoljningen av transportpolitiska beslut:

1. Vilken roll har riksdagen i planeringen och uppfoljningen av beslut som
ror végar och jarnvigar?

2. Vilken roll bor riksdagen ha i dessa sammanhang?

3. Vad dr det som avgor vilken roll riksdagen faktiskt kan spela, vilka
faktorer paverkar parlamentets roll?

Den forsta frigan handlar om hur det faktiskt 4r, medan den andra fragan
handlar om hur det bor vara. Tillsammans gor fragorna det mojligt att upp-
ticka skillnader mellan ideal och verklighet. Men vilka ideal &r det d& som det
verkliga — eller faktiska — styrelseskicket skall jamforas med? Jag har valt att
gora tva typer av jamforelser. I den ena undersdker jag hur ledaméter av
trafikutskottet vill att planering och uppf6ljning skall fungera och hur de
bedomer att det fungerar i verkligheten. I den andra gor jag sjdlv en jamforel-
se ddr demokratiska aspekter pa riksdagens roll r utgdngspunkten.

Den tredje frdgan handlar om forklaringar till varfor det &r pa ett visst sétt.
Men projektets ramar tilldter inte mojligheten att vetenskapligt bevisa vad
som orsakar vad. I stillet far vi ndja oss med att notera de ténkbara forklar-
ingar som framtréder i analysen.

Frdgorna om riksdagens roll i planeringen och uppfljningen av transport-
politiska beslut som ror védgar och jarnvagar anknyter till den aktuella forsk-
ning som intresserar sig for de nationella parlamentens handlingsutrymme. [
fokus for uppmérksamheten star de stater som dr medlemmar i EU och fragan
dr om medlemskapet 4r en utmaning av de nationella politiska systemen. [
denna uppsats &r perspektivet bredare. EU diskuteras bara i korthet och bara
som en bland manga intressanta faktorer.

1.2 Riksdagens roll i den parlamentariska demokratin

En del av uppdraget r att besvara fragan om vilken roll riksdagen bor spela i
planering och uppf6ljning av vdgar och jarnvigar. I detta avsnitt skall jag kort
gé igenom de kriterier jag utgatt frén i mina bedomningar av den saken.
Fragan om vilken roll riksdagen bor spela kan pa ett rittframt sétt kopplas
till demokratiska och konstitutionella idéer. I det svenska fallet &r demokrati
och den parlamentariska styrningskedjan de nyckelbegrepp vi har att hélla oss
till. Demokratin stéller krav pa den offentliga maktutdvningen: denna &r bara
legitim om den bygger pa ett folkligt mandat. Parlamentarismen 4r en sérskild
typ av organisering av den demokratiska maktutdvningen. I Sverige skall
denna ske i en parlamentarisk styrningskedja. Medborgarna delegerar makt
till de folkvalda i riksdagen, som sedan delegerar den till regeringen. Ett krav



dr att delegeringen kombineras med mdjligheter for medborgarna att utkréiva
ansvar av sina representanter, vilket i sin tur kréver att riksdagen kan utkréva
ansvar av regeringen.

Det #r alltsa inte “odemokratiskt” att riksdagen delegerar makt. Men en ut-
gangspunkt for mina slutsatser &r att det alltid 4r ett demokratiskt problem om
maktoverforingen sker ofrivilligt eller okontrollerat. Det &r bara riksdagen
som har ritt att bestimma om arbetsférdelningen mellan sig sjélv, regeringen
och myndigheterna. Denna ritt bor inte undergrdvas och riksdagen bor ha de
resurser som krivs for att styra och kontrollera regeringen.

I alla stater finns sékerligen skillnader mellan hur styrelseskicket beskrivs
formellt och hur det fungerar i verkligheten. Den renodlade styrningskedjan
som beskrivs ovan kan vara svar att uppritthalla i praktiken. Men en utgangs-
punkt bor nda vara att sddana skillnader mellan det formella och det faktiska
styrelseskicket bor vara s& smd som mojligt. Riksdagens uppgift att utova
”parlamentarisk kontroll” férsvaras namligen om det faktiska styrelseskicket
skiljer sig fran det formella. Om politikerna anvinder sig av informella spel-
regler blir det svérare att utkrdva ansvar for deras agerande. Makt kan hamna
”pa drift” i styrelseskicket. Ur ett demokratiskt perspektiv blir forekomsten av
flera parallella uppsittningar spelregler, formella och informella, samtidigt ett
potentiellt problem.

1.3 Att studera riksdagens roll i planering och
uppfoljning

Innan vi ser ndrmare pa resultaten av studien vill jag redogora for hur jag gatt
tillvdga for att besvara fragorna om riksdagens roll. Har foljer darfor min idé
om vilka faktorer det @r som r relevanta att studera nér planering och upp-
foljning av végar och jarnvdgar &r i fokus.

1.3.1 Planering

Att planera ndgot innebér vanligtvis att formulera ett mél och en strategi for
att nd dit. I den process som ska leda fram till vdg- och jarnvigsbyggen
”planerar” de offentliga instanserna formellt sett i tvd faser. I inriktningspla-
neringen formulerar riksdagen overgripande mal och beslutar om finansiella
ramar for en ldngre tidsperiod. I atgérdsplaneringen gor regeringen och myn-
digheterna detaljerade planer och prioriteringar mellan olika projekt utifran de
kriterier som riksdagen formulerat. Dessa &r de transportpolitiska malen och
kravet pa samhillsekonomisk effektivitet.

Vad giller inriktningsplaneringen har jag forsokt fanga det faktiska styrel-
seskicket genom att stilla fragor om hur riksdagen hanterar sin méalformule-
rande roll, hur ett mal av god kvalitet &r komponerat och vilka effekter mal-
formuleringarnas precision far pa 6vriga faser i beslutsprocessen. Jag har
ocksé stillt fragor om riksdagens uppgift att besluta om langsiktiga ekono-
miska ramar. Finansieringsfrdgan rymmer fler dimensioner &n dessa over-
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gripande beslut. Eftersom de planerade projekten i regel finansieras i stats-
budgeten ges varje ar mojligheten att bekrifta eller avvika fran planen. Bud-
getprocessen dr dérfor intressant i vart sokande efter det faktiska styrelse-
skicket pa transportomradet. Riksdagens beslut om anslag rér dock enbart
uppdelningen mellan olika trafikslag och inga detaljer.

Exakt vilka effekter budgeteringstekniker, som kravet pa direktavskriv-
ningar eller budgetlagens krav pa anslagsfinansiering och utgiftstak, har pa
relationen mellan regeringen och riksdagen 4r svart att sédga. Nér riksdagen tar
stdllning till ”paket” och inte till detaljer befinner den sig i ett slags allt eller
inget”-situation. Man kan betrakta denna begrinsning av riksdagens hand-
lingsutrymme som att riksdagens makt minskat. Men vi kan ocksé finna de
som hdvdar att det 4r mer ”demokratiskt” att riksdagen pé detta sitt tar stéll-
ning till helheter” snarare 4n detaljer. For att nd mer kunskap om hur finan-
sieringen av végar och jarnvigar fungerar har jag stillt fragor om riksdagens
roll att faststdlla ekonomiska ramar, om ndr och vad riksdagen kan péverka i
den é&rliga budgetprocessen, vilka effekter de nya budgetteknikerna far pa
riksdagens handlingsutrymme samt om huruvida alternativa finansierings-
mojligheter (alltsd sddana som ligger utan for budgeten) paverkar riksdagens
roll.

Béde inriktnings- och &tgirdsplaneringen bygger pd beslutsunderlag som
myndigheter tagit fram. De transportpolitiska mélen kan formuleras utifran
langdragna utredningsprocesser, bade i utredningsvisendet och i trafikmyn-
digheterna. Till grund f6r regeringens insatser i den mer konkreta atgérdspla-
neringen ligger vidare ldngsiktiga planer som Vigverket respektive Banverket
tar fram. Léansstyrelserna tar ocksé fram beslutsunderlag i denna fas. Statens
institut for kommunikationsanalys (SIKA) har bl.a. till uppgift att samordna
och utveckla de statliga myndigheternas insatser i planeringen.

Den tidrymd riksdagen forhéller sig till i planeringsprocessen dr for nérva-
rande tolv &r. Regelbundet finns dock tillfdllen for revideringar av planen
inplanerade. Och parallellt med den langsiktiga processen finns i princip
obegrinsade majligheter att avvika fran planen. En intressant fraga &r hur ofta
planeringen #ndras och om detta spelar ndgon roll. Jag har dérfor stillt fragor
om vad som &r en rimlig ldngd pé en planeringsperiod samt om anvéndningen
av, och kvaliteten pd, de beslutsunderlag som finns att tillga i processen. Vi
bor vidare redan hér notera att riksdagen kan fatta beslut i sdrskild ordning,
t.ex. om vissa projekt. Sadana projekt kan prioriteras redan tidigt i plane-
ringsprocessen, t.ex. i de direktiv myndigheterna far av regeringen infor pla-
neringsarbetet.

Det finns alltsé flera parallella processer, t.ex. “tolvérsprocessen” och bud-
getprocessen, att halla reda pa redan da vi sammanfattar de formella forutsétt-
ningarna for planeringen. I vilken (om nagon) av dessa tvd den egentliga
transportpolitiken bedrivs dr en empirisk fraga.



1.3.2 Uppf6ljning

Genom uppfoljning skall riksdagen f& en mojlighet att kontrollera vad som
hiander med de planer som gjorts och de resurser som tilldelats olika &ndamal.
Uppfoljningen &r en mycket viktig del av den politiska styrningsmodell som
vi kan kalla mél- och resultatstyrning eftersom delegeringen till regeringen
och myndigheterna dr relativt omfattande. Omfattande delegering gor att
behovet av mitbarhet, uppf6ljning och utvirdering okar. Fungerar inte upp-
foljningen kan delegeringen uppfattas som illegitim.

I praktiken verkar modellen dar delegering skall foljas av uppf6ljning vara
svér att forverkliga, uppféljningen dr mal- och resultatstyrningens stindigt
bortglomda eller nedprioriterade sida. I riksdagen #r dock enigheten stor om
att modellens demokratiska legitimitet dr beroende av mojligheterna att kon-
trollera hur de delegerade befogenheterna anvénds. I flera decennier har riks-
dagen konstaterat att uppfoljningen brister, men #ndé ansett att man bor fort-
sétta att delegera. Uppmaningen &r stindigt att ”forsoka lite till”, i hopp om
att myndigheterna skall lyckas finna mitbara indikatorer pa resultat. Vi kan
hivda att dessa forsok, som pagétt i decennier, hittills inte varit sérskilt fram-
gangsrika.

Om uppf6ljningen av beslut om vidgar och jarnvdgar héller “normal-
standard” kan vi alltsé inte forvinta oss att detta for demokratin sa kritiska led
i styrningskedjan fungerar sérskilt bra pa det aktuella politikomradet. Exakt
hur mycket makt riksdagen forlorar pa detta dr svart att dra slutsatser om.
Olika bedomare drar olika slutsatser om vilken politisk nivd som vunnit re-
spektive forlorat pa mal- och resultatstyrningsmodellen. For att undersoka
hur det stér till pa det transportpolitiska omradet har jag stéllt fragor om huru-
vida uppfoljningen fungerar som ett styrningsverktyg eller inte och om de
resultatrapporter som riksdagen har mojlighet att ta del av.

1.3.3 Aktorer och incitament

Vi kan tinka oss att riksdagens roll som den forsta statsmakten moter olika
utmaningar pé olika politiska sakomraden. Ju fler incitament olika akttrer har
att avvika frén spelreglerna, desto svéarare kan det vara for riksdagen att utdva
den roll den har enligt grundlagen. Incitamentsstrukturen paverkar forstas
ocksé riksdagsledamiternas bendgenhet att avvika fran de formella spelreg-
lerna. De formella systemen for planering och uppf6ljning “befolkas”, nyttjas
och paverkas av ett flertal aktorer.

Vi vet att styrelseskicket tidigare préglades av korporativa arrangemang. [
dessa pagick ett exklusivt samarbete mellan staten och sirintressena. Nu
verkar denna norm delvis ha bytts mot mer informella relationer olika eliter
emellan. Eftersom korporativismen endast inbegrep ett begrinsat antal intres-
segrupper skulle denna foréndring kunna innebéra en hégre grad av pluralism
i styrelseskicket. Men studier visar att det i praktiken fortfarande dr samma
sdrintressen som utnyttjar de informella kanaler som finns till de politiska
makthavarna. De gamla kontakterna ateruppstér fast i nya former.
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Vad giller beslut som rér vigar och jarnvédgar vet vi redan att en méngd
aktorer vill paverka den politiska beslutsprocessen. Varken riksdagen, reger-
ingen eller myndigheterna existerar i ett vakuum. Och vi kan inte heller be-
trakta dem som internt enhetliga aktorer eller nonchalera de spanningar som
kan uppstd dem emellan. Potentiella konflikter eller samarbeten kan vidare
rdda mellan aktorer pa de nationella och lokala nivaerna. Samtliga inhemska
aktorer har vidare den internationella arenan att forhélla sig till eftersom t.ex.
EU bedriver infrastrukturpolitik. Och till sist kan vi konstatera att sirintressen
— producenter, miljdorganisationer m.fl. — kan vara intresserade av de resurser
i form av anslag och firdiga kommunikationer som star pé spel i dessa sam-
manhang.

Riksdagens faktiska roll formas bade av de formella regelverk som anger
”spelets regler” och av de aktorer som vill och kanske far vara med och spela.
Riksdagen kan utmanas av flera arenor och aktérer samtidigt. For att under-
soka dessa narmare har jag stillt frigor om de aktérer som &r aktiva och om
deras verksamhet spelar nagon roll for de transportpolitiska beslutsprocesser-
na.

1.3.4 Material

For att dra slutsatser om riksdagens roll i de aktuella processerna har jag dels
anvint mig av delar av den forskning om omradet som redan finns, dels vént
mig till vad jag uppfattar vara nyckelpersoner i sammanhanget. Tio nuvaran-
de ordinarie ledamoter av trafikutskottet har tillfragats om sin syn pé plane-
ring och uppfoljning. For att kunna sétta in dessa fragor i ett ldngre tidsper-
spektiv har vidare tre tidigare ordférande/vice ordforande i utskottet intervju-
ats. Intervjuer har ocksé genomforts med tva tjdnstemén vilka bada #r centralt
placerade pé departements- respektive myndighetsnivan. Syftet med dessa
intervjuer ar att komplettera politikernas perspektiv med information om hur
processen ter sig ur experternas synvinkel.

Intervjuerna har varit semi-strukturerade vilket betyder att ambitionen varit
att diskutera ett antal i forvég bestdmda teman vid varje tillfélle. Tekniken gér
ut pa att ge samtalen en struktur men att inte styra dem i detalj. Detta innebér
att alla fragor kanske inte avhandlas i alla samtal. Det gér alltsa inte att jAmfo-
ra alla intervjuer med alla pd varje punkt. En férdel med de “halvt styrda”
intervjuerna &r att de ger goda mojligheter att stélla foljdfragor och utveckla
sidospar. Dessutom ges intervjupersonerna ordentligt utrymme att formulera
sig sjdlvstdndigt och i ordalag som han eller hon sjdlv viljer.

2. Resultat

2.1 Formellt och faktiskt styrelseskick

Riksdagen har nyligen beslutat om sin egen och andras roller i beslut pé infra-
strukturomradet samt om de beslutskriterier som skall gilla. Riksdagens roll



bor i forsta hand vara att ange 6vergripande mal och riktlinjer for planering-
en, faststilla finansiella ramar och sidkerstdlla en god kontroll av statens
finanser. Det betyder att vilka atgidrder som skall genomforas och nir detta
skall ske bor bestdmmas frdmst inom ramen for trafikverkens och lédnens
langsiktiga planering med utgéngspunkt frén riksdagens beslut med anledning
av infrastrukturpropositionen.” (2001/02:TU2, s. 77.)

En utgdngspunkt for arbetsfordelningen mellan olika instanser &r att beslut
bor vara ”sa decentraliserade som mojligt” och att olika aktérers roller skall
vara tydligt avgrdnsade. Riksdagen pekar ut besluten om mal som sin huvud-
uppgift pé transportomradet, men principerna fér dessa mal &r relativt vagt
beskrivna. Det heter t.ex. att etappmal bor vara tydligt “kvantifierade och
tidssatta” men bara i ”den utstrackning det ar lampligt”.

Vi kan observera att den delegerade kompetens som diskuteras hér i forsta
hand &r myndigheternas och inte regeringens. Det &r trafikverken och ldanen
som skall gora prioriteringar och inte regeringen. Riksdagen har vidare be-
stamt att all planering skall ske utifrdn de transportpolitiska malen samt ut-
ifrdn kriteriet samhillsekonomisk 16nsamhet. Kriteriet kopplas till de trans-
portpolitiska malen satillvida att myndigheterna skall genomféra de samhalls-
ekonomiskt mest l1onsamma bland de alternativ som diskuteras som lampliga
medel for att nd mélen. Vi bor ocksé notera att riksdagen stéllt upp mojlighet
till uppfoljning av den delegerade kompetensen som ett villkor for delege-
ringen. Fragan om riksdagens uppfoljande roll behandlas mer grundligt i ett
sérskilt avsnitt nedan.

Precis som i andra sakfragor &dr det regeringen som agerar for Sveriges
rakning i EU-fragor pa det transportpolitiska omradet. Riksdagens styrning av
regeringsarbetet sker framst via EU-namnden. Formellt finns inga hinder for
trafikutskottet att uttala sin mening i EU-fragor, men heller ingen skyldighet
att gora detta. Vi kan konstatera att trafikutskottet &r det av de svenska ut-
skotten som under Sveriges tid som medlem i EU tagit flest initiativ i EU-
arenden. Trafikutskottet svarar for tva av de hittills fem yttranden som utskott
lamnat 6ver EU-drenden. I absoluta tal méste tvd (och fem) yttranden be-
traktas som fa initiativ.

I det faktiska styrelseskicket finns exempel pé nir arbetsfordelningen varit
en annan 4n den formellt beskrivna. Som vi skall se fattar riksdagen ibland
detaljerade beslut i sérskild ordning. Vissa beddémare hévdar att regeringen
utnyttjar den delegerade kompetensen till politiskt strategiska beslut snarare
an till beslut som ligger i linje med de transportpolitiska mélen och idén om
samhillsekonomisk effektivitet. Och dven om myndigheterna uppenbarligen
dgnar sig at att i detalj planera vig- och jarnvégssatsningar, havdar kritiska
roster att planerna alltfor ofta ignoreras. Lat oss se ndrmare péa de slutsatser
om riksdagens roll i planeringsprocessen som gér att dra utifran det insamlade
materialet. Vi borjar med nagra overgripande problem som framkommit
framst i de intervjuer som genomforts. Dérefter gar vi in pa de mer detaljera-
de fragorna om planering och uppfdljning.
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2.2 Nagra 6vergripande problem

Lat oss borja detta avsnitt med en rak fraga: Finns det problem forknippade
med planeringsprocessen och vilka &r i sé fall dessa? Svaret beror pad vem vi
fragar. Bade regering och riksdag har haft synpunkter pé planeringsprocessen
och regeringen utreder fér nirvarande fragan. De intervjuer som genomforts
inom ramen for denna studie visar dock pa vikten av att skilja mellan problem
som beror pa planeringssystemets “teori” respektive “’praktik”. De intervjuade
nuvarande riksdagsledaméoterna &r i allménhet ndjda med planeringsproces-
sens formella indelning och arbetsfordelning. Samtliga av dessa ledamoter
gor dock bedomningen att det i verkligheten finns problem i planeringspro-
cessen.

Intervjuerna med tjansteménnen ger delvis skilda intryck. Departementsra-
det i Naringsdepartementet Ulf Lundin ger planeringsprocessen ett gott sam-
lat betyg. Omdomet bygger dock enligt Lundin pa att vi anvinder riksdagens
egen syn pa hur processen bor vara utformad som bedémningsgrund. Riksda-
gen vill agera tidigt i processen genom att fatta beslut om mal och ramar, och
sé dr ocksa processen organiserad. Har markerar alltsd Lundin att det formella
styrelseskicket 6verensstimmer med det faktiska satillvida att riksdagen fatt
det system den efterstriavat. Lundin menar vidare att “rdtt” beslut kommer ut
ur processen. Ett bevis for detta dr enligt honom att lobbyingen mot departe-
mentet sdllan inriktas pa att nya projekt skall ldggas till dagordningen. Dér-
emot lobbas det en del om tidpunkten for redan beslutade projekt.

SIKA:s direktor Staffan Widlert summerar problembilden som att plane-
ringssystemet har manga fordelar, men att incitamentsstrukturen pa det trans-
portpolitiska omradet innebér att ingen aktor tjinar pé att halla sig till spel-
reglerna. Enligt Widlert far ockséd smé avvikelser fran planeringsprinciperna
stora konsekvenser eftersom det &r sa stora summor pengar systemet hanterar.

Tvé av de intervjuade riksdagsledaméterna &r sa kritiska till planeringspro-
cessen i stort att de tycker att man bor skrota den. Kritiken riktas i huvudsak
mot de fordndringar som hela tiden gors i forhéllande till fastslagna planer.
Departementsradet Ulf Lundin drar dock den motsatta slutsatsen: Den plane-
ring som utférs pa myndighetsnivan maste byggas ut, inte skrotas eller mins-
kas. Riksdagen vill enligt Lundin ha noggrant beredda beslut.

En spridd uppfattning dr i korthet att planeringsprocessen &r i princip rim-
lig eller till och med bra, men att den inte anvéinds som det var tdnkt. Men det
finns ocksa bedomare som inriktar kritiken pé de institutionella faktorer som
utgor fonden for olika aktorers agerande. Forskningschefen vid Vég- och
transportforskningsinstitutet, Jan-Eric Nilsson, argumenterar i en kritisk ana-
lys av 2001 éars infrastrukturproposition for att Sverige har en ”svag” plane-
ringsprocess. I korthet gar Nilssons kritik ut pa att fel projekt genomfors och
att dessa ar daligt beredda. Det gar inte enligt Nilsson att betrakta propositio-
nen som en plan i ordets ritta bemarkelse, den dr snarare en ram, vilket 4r ett
mycket svagare styrningsverktyg dn en plan. Ulf Lundin ger en i sak liknande



beskrivning av planernas status. Planerna &r enligt Lundin ett slags strategiska
dokument men inga 16ften.

Vi kan fraga oss vilken roll det egentligen spelar att planeringsperioderna
har en viss ldngd, eller att planerna dndras under periodens géng. Tidpunkten
for ett projekt &r av stor praktisk betydelse for inblandade kommuner, regio-
ner och medborgare. Nir ett projekt skjuts pa framtiden kan kostnader uppsta
for dessa aktorer, t.ex. genom att beslutsunderlag blir inaktuella eller for att
lonsamheten i ett projekt #r beroende av nér det blir firdigt.

I intervjuerna stilldes frdgor om huruvida planeringsperiodernas lingd var
av ndgon betydelse for hur processen fungerade. Flertalet av de intervjuade
riksdagsledaméterna, badde nuvarande och fore detta ledamoter, ansdg att
planering pé lang sikt dr nodvindig eftersom det tar tid att bereda och genom-
fora beslut om vigar och jarnvégar. Négra av dem gjorde distinktionen mellan
att planera och revidera. Ett problem &r enligt dessa ledamdoter att en méngd
analyser gors trots att ingen instans egentligen har nagon ambition att #ndra
nagot. En radikal variant av denna stindpunkt uttryckte de ledaméter som
ansag att riksdagen borde ge upp de nuvarande planeringsambitionerna och
enbart ge sig i kast med infrastrukturprojekt nér det finns en politisk vilja att
andra ndgot. Att planera for planerandets skull bedomdes som bade dyrt och
onddigt.

Ocksé de intervjuade tjansteménnen diskuterar behovet av langsiktiga pla-
ner. Enligt Staffan Widlert spelar planeringsperiodens ldngd antagligen ingen
storre roll, intressantare dr hur ofta planer revideras. Ambitionen att gora ett
helt nytt planeringsunderlag varje mandatperiod kan enligt Widlert ifragasét-
tas. Forklaringen till de tita revideringarna ar enligt Widlert att nya regeringar
vill ta sig an transportpolitiken eftersom omréadet dr av sa stort intresse for
manga grupper och aktorer. Ulf Lundin delar den géingse uppfattningen att det
tar lang tid att bereda men ocksa att forankra denna typ av beslut pa alla niva-
er i samhillet. Kortare planeringstid skulle enligt Lundin kréva att man gjorde
avkall pa den for demokratin viktiga forankringen av besluten.

S4 en sista dvergripande, eller kanske grundldggande, fraga: Hur paverkas
riksdagens roll av att Sverige dr medlem av EU? Undersokningens ramar
medger inga avancerade analyser av frdgan, men négra intressanta observa-
tioner kan goras hér.

Den faktiska och potentiella betydelsen av transportpolitikens internatio-
nalisering och EU:s aterverkningar pd omradet bor inte underskattas. Nagra
vattentita skott mellan nationella och mellanstatliga fragor har vil egentligen
aldrig funnits, och mojligheterna att skilja mellan dem kommer knappast att
Oka. SIKA har lyft fram vikten av att ha ett internationellt perspektiv i plane-
ringsprocessen. Vad giller EU:s paverkan pa det svenska handlingsutrymmet
menar dock SIKA att denna hittills varit begransad. Men, pépekar SIKA, sa
kanske det inte kommer att vara i framtiden. Tecken finns pé att EU-krav pa
harmonisering kan ge fordndrade forutséttningar for den inhemska plane-
ringsprocessen. En tankbar framtid skisserar SIKA sd hir:
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En mojlig langsiktig utvecklingslinje, som det kan vara svart att forhalla
sig till idag men som kan fortjéna viss uppmérksamhet i EU-arbetet, &r
sdledes att en vixande del av de frdgor som nu provas forutséttningslost
av riksdag och regering inom ramen for den léngsiktiga planeringen
stegvis kan komma att glida dver till att bli en mellanstatlig lagstiftnings-
fraga. (Inriktningsplaneringen. Utvecklingsforutséttningar pa kortare och
langre sikt, SIKA Rapport 2002:22, s. 94.)
Intervjuerna med nuvarande ledaméter av trafikutskottet visar att flertalet av
dessa vill se fordndringar i hur EU-drenden hanteras i riksdagen. EU-
namnden ricker enligt dessa ledamater inte till for beredningen, utan fackut-
skotten bor spela en storre roll i dessa sammanhang eller, menar vissa, ta dver
EU-namndens uppgifter. Att trafikutskottet i jimforelse med andra utskott &r
relativt aktivt vad géller EU-fragor verkar bero pé personfaktorer snarare dn
institutionella eller andra forutsittningar.

Lat oss fran denna inledande analys ta med oss frdgan om det formella sty-
relseskickets fortjanster och den incitamentsstruktur systemet skall hantera.
Pastdendena om systemets for- och nackdelar kan rimligen preciseras. Vi
skall dérfor g narmare in pé riksdagens roll i beslut som rér mél och finansi-
ering samt pa frdgan om hur den “téinkta” planeringsprocessen och den poli-
tiska incitamentsstrukturen forhaller sig till och paverkar varandra.

2.3 Riksdagens beslut om transportpolitikens mal och
ramar

Riksdagens planerande insatser dr formellt koncentrerade till den s.k. inrikt-
ningsplaneringens malformulering och beslut om finansiella ramar. L&t oss
studera dessa uppgifter var for sig.

2.3.1 Ml

Hur hanteras malfrdgor pa det transportpolitiska omrédet? En inte helt ovén-
tad slutsats 4r att en del transportpolitiska mél méste betraktas som oprecisa.
Regeringen drog vid tidpunkten for det senaste inriktningsbeslutet slutsatsen
att de transportpolitiska mélen inte alltid 4r enkla att bryta ned i s.k. etappmal.
Och i en kritisk granskning drar Lars Hultkrantz foljande slutsats om infra-

strukturpropositionens malhantering:
Propositionen dr skriven som om det inte fanns nagra konflikter mellan
olika mal. Det saknas &ven en analys av hur olika medel samverkar. Dér-
for &r det risk for att den politik som utstakas blir ineffektiv i bada dessa
avseenden, det vill sdga man misslyckas med att uppné uppsatta mal och
medlen anvinds inte pa bista sitt. (Hultkrantz i Swedenborg (red.) 2002,
s.22)

Enligt Hultkrantz finns det potentiella konflikter mellan vissa av de trans-
portpolitiska malen, t.ex. mellan mélen att férkorta restider respektive att oka
trafiksikerheten. Men &r da riksdagen bittre eller sémre 4n regeringen pa att
hantera méalkonflikter? Det finns inga mdojligheter att dra generella slutsatser

om det hdar. En kontroll av hur riksdagen behandlade nyss ndmnda infra-



strukturproposition ger dock vid handen att varken malkonflikter eller det
komplicerade samspelet mellan olika medel diskuterades i négon storre ut-
strackning.

Vi konstaterade ovan att principerna for hur transportpolitiska mal bor vara
utformade 4r relativt vagt beskrivna av riksdagen sjélv. Flertalet av de inter-
vjuade nuvarande ledamoterna av trafikutskottet menar att riksdagen kan och
bor bli bttre pa att formulera mal. Nagra ledaméter pekar ut mélformulering-
en som ett av riksdagens viktigaste styrningsverktyg. I den utstrickning le-
daméterna uttalar sig om hur ett bra mal skall vara formulerat &r det i huvud-
sak mitbarhet de efterlyser. Ledaméterna &r ddremot inte inbordes eniga om
huruvida ett mél bor vara mojligt att uppna eller inte. Malen kan uppenbarli-
gen ses som precisa styrningsverktyg eller som hogt satta ambitionsnivaer
som ska fa t.ex. myndigheterna att arbeta hart for att nd dem. Vissa ledaméter
understryker dock att malformulering 4r en process som kan ta tid.

Intervjuerna med nuvarande ledaméter av trafikutskottet ger vid handen att
malformuleringarna #r viktiga for riksdagens mojligheter till uppf6ljning.
Intervjuerna visar ocksé att ledamoterna uppfattar att mélen prioriteras i olika
hog grad, dven om det formellt sett inte finns ndgon rangordning dem emel-
lan. Bland de olika delmaélen &r trafiksikerhetsmélet det som oftast pekas ut
som ett mal som far relativt stor uppmérksamhet. En ledamot uppgav att
vaghet kan resultera i att mal uppméarksammas i relativt liten utstrickning. Lét
oss sdga att kopplingen mellan mélens precision och det intresse som visas
dem ir korrekt beskriven. Det skulle innebira att vaga mals stéllning péa dag-
ordningen &r svagare @n precisa méls. Vilka mal som dr vaga respektive pre-
cisa blir ddrmed intressant. Det senaste tillkomna maélet, jaimstédlldhetsmalet,
samt det regionalpolitiska mélet uppfattar ledamoterna som de mest vaga,
medan trafiksdkerhetsmélet och miljomalet pekades ut som tydliga eller kon-
kreta mal. De tvé senare ndimnda malen namns ocksé nér ledaméter uttalar sig
om vilka mal som far storst uppmérksamhet.

Jamstilldhetsmalets vaghet kan alltsd resultera i att det inte fir samma
praktiska vikt som andra mal. Det stora flertalet av de intervjuade nuvarande
ledaméterna uppger dock att de 4r i huvudsak positiva till malets innehall och
syfte. Den s.k. nérvarons politik har manga anhéngare i trafikutskottet, leda-
moterna anser att det spelar roll for utfallet om de som deltar i beslutsproces-
sen dr mén eller kvinnor. Mansdominansen pa omradet bor enligt majoriteten
av ledamoterna brytas, bl.a. for att kvinnor och mén tdnker annorlunda och
prioriterar olika fragor. Vidare kan vi konstatera att intervjuerna med tidigare
ledamoter illustrerar att jamstélldhetsfragor relativt nyligen fatt ett genomslag
i transportpolitiken. Tvé av tre tidigare ledamoter uttrycker viss tveksamhet
infor kopplingen mellan jamstélldhetsfragan och transportpolitiken.

Ledamoéterna ar alltsé i hog grad eniga om att riksdagen bor dgna sig at att
styra via mélen och att dessa gérna far vara métbara. Hur tdlmodiga vi skall
vara med vaga mél rader det dock skilda meningar om. Flera ledaméter ut-
trycker hopp om att riksdagen skall bli bittre pé att formulera mal. Men en
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ledamot antyder att regeringspartier och oppositionspartier kan ha olika in-
tentioner vad géller den saken:

Som opposition #r det l4tt att vilja prata om nagot konkret som man kan

kritisera #n att ha en debatt p& gator och torg om nagot flummal. (Inter-

vjuperson 10)
Vilka krav vi bor stélla pa ett politiskt mal beror pé vad vi skall ha det till. Jag
vill pésta att mal- och resultatstyrningens omfattande delegering gér malen till
ett av riksdagens viktigaste bidrag till beslutsprocessen vid sidan av uppf6lj-
ningsuppdraget. Modellen kréver en relativt hog grad av precision i den poli-
tiska malformuleringen. Goran Sundstrom argumenterar for att de mal politi-
kerna formulerar i dag bor vara av helt annat slag 4n de “triviala uppgifts-
eller problembeskrivningar” de tidigare var uttryck for. Att uttrycka ambitio-
nen att “minska” eller ”6ka” ndgonting &r enligt Sundstrom inte tillrdckligt
precist for att leva upp till dagens styrmodell.

I riksdagen har diskussionen om mal- och resultatstyrningen framst handlat
om mojligheterna att mita resultat. I mindre man har denna diskussion inbe-
gripit en kritisk granskning av de mal som riksdagen beslutar om. Snarare har
riksdagen markerat att uppgiften att géra malen uppfoljningsbara tillfaller
myndigheterna. Det &r & ena sidan inte sérskilt originellt att ifrdgasitta riks-
dagens mélformuleringar eller att efterlysa en hdgre precision i de politiska
viljeyttringar mélen &r. Men & den andra sidan maéste det demokratiska upp-
draget ges ett innehéll som #r tydligt och mojligt for medborgarna att forhélla
sig till. Riksdagen bor inte abdikera fran detta uppdrag. Nagonstans gér en
kvalitativ grins mellan delegeringsbara frdgor och de som #r limpade for
riksdagens kompetens. Riksdagen bor inte bara uttala sig om denna gréns utan
ocksa sjdlv vara mer uppmérksam pé egna och andras dvertrddelser. Enligt
mal- och resultatstyrningens logik kommer ndgon annan att precisera inne-
hallet i de politiska malen om inte riksdagen gor det. Sker denna kompetens-
overforing omedvetet eller okontrollerat undergravs riksdagens roll.

2.3.2 Finansiering

En central del av riksdagens roll i planeringen av végar och jérnvégar &r att
fatta beslut om hur olika projekt skall finansieras och, pa en dvergripande
niva, hur mycket pengar som skall avsittas till olika #ndamél. Riksdagens
finansmakt utdvas i frdga om vigar och jarnvigar koncentrerat i beslut om
finansiella ramar pé ibland hundratals miljarder samt nér riksdagen tar still-
ning till ”paket” av fragor i budgetbesluten. En relevant fraga &r om det fore-
ligger en risk att dessa relativt ”politiskt ytliga” beslut i forlangningen forsva-
rar inte bara riksdagens beslutande roll utan ocksa den uppfoljande.

Vilka slutsatser kan vi d& dra om finansieringen pé det transportpolitiska
omradet? De intervjuade nuvarande riksdagsledamoterna sluter i huvudsak
upp kring det finansieringssystem som finns, anslagsfinansiering som huvud-
princip ifragasitts inte i grunden. En bred uppslutning finns ockséa kring de
restriktioner som kringgérdar riksdagens roll i budgetprocessen. Samtidigt
aterkommer den dubbla bild av hur besluten om “’paket” och ramar péverkar



riksdagens makt som diskuterats ovan. Riksdagens mdjligheter att komma
fram till dndringar i regeringens forslag dr formellt stora, men nagra ledamo-
ter indikerade att riksdagens roll i det faktiska styrelseskicket dr ytterst be-
gransad, en formalitet. Hur vi ser pd den saken beror pa vad vi menar med
riksdagen. Majoriteten far igenom sina forhandlingsuppgorelser, vilket inne-
bar att stodpartierna och regeringspartiet utovar inflytande &ver politiken.
(Det parlamentariska ldgets inverkan pa riksdagens handlingsutrymme dis-
kuteras ocksa i ett sdrskilt avsnitt nedan.)

Det dr omojligt att hédr sdga om det generellt sett var ldttare eller svéarare
for riksdagen att dndra i regeringens budgetforslag forr &n vad det &r i dagsla-
get. Men vi kan konstatera att de intervjuade tidigare ledaméterna av trafikut-
skottet menar att just budgetfragor var de fragor som var svarast att dndra nér
regeringens forslag var fardiga. Tva av de tidigare ledaméterna pépekar dock
att nér socialdemokraterna regerade kunde den socialdemokratiska riksdags-
gruppen paverka forslagens utformning genom att ha kontakt med regeringen
under beredningsprocessen.

Négra av de nuvarande ledaméterna ndmner ocksd mdjligheterna att an-
vinda de transportpolitiska besluten som budgetregulator som ett problem.
Att skjuta pd miljardinvesteringar dr tacksamt for den som behdver frigora
medel till andra verksamheter. Att skjuta pa investeringar dr forstds samtidigt
synonymt med att gora avsteg fran planen. I princip &r det svart att invinda
mot att medel omfordelas mellan politikomrdden. Men vi bor vara skeptiska
om denna typ av beslut inte redovisas pa ett tydligt sétt.

Utformningen av finansieringssystemet atnjuter sammanfattningsvis legi-
timitet satillvida att finansiering Gver statsbudgeten séllan ifragasitts som
overordnad princip. Detta hindrar dock inte riksdagsledaméterna frén att
snegla pé de alternativa finansieringsformer som skulle kunna anvindas for
vig- och jarnvdagsbyggen. Den Oppna och i viss mén positiva instéllning fler-
talet ledamoter visar former som lan, forskottering och s.k. PPP motiverar att
vi fordjupar oss ndgot i vad alternativ finansiering innebar for riksdagen.
Spelar det ndgon roll for planeringen och uppf6ljningen hur végar och jérnvi-
gar finansieras?

En del kritiska roster varnar for att vissa alternativa former, som lén av
olika slag, innebér att framtida politiskt handlingsutrymme och anslag inteck-
nas. Riksdagens makt kan inskrinkas om alternativ finansiering blir vanliga-
re. Till exempel menar vissa att mgjligheten att lana till vdgar och jarnvigar
kan komma att urholka idén om utgiftstaket. Vad giller PPP kan effektivitets-
vinster minskas av att kostnader for t.ex. upphandlingsforfarandet 6kar. Vida-
re kan planeringsprocessen komma att paverkas av de krav samverkan med
privata aktorer stiller pa staten. Ett exempel pa hur sddana krav kan paverka
vilka beslut som regering och riksdag fattar & om avtalet mellan staten och
den privata aktdren innebér att den senare har ritt till kompensation vid vissa
typer av forandrade forutsittningar. Ett sddant avtal skulle kunna gora riksdag
och regering aterhallsamma med reformer som utldser sddana “forsékringar”.
Kanske kan ocksé uppfoljningen av dessa projekt komma att skilja sig frén de
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anslagsfinansierade. SIKA diskuterar hur privata aktérer kan ha intresse av
god uppfoljning, men i virsta fall inrikta denna p4 alltfor fa parametrar for att
den skall vara anvandbar i en politisk process diar komplexa intressekonflikter
och avvigningar mellan olika mal méste hanteras.

En ytterligare frdga &r nidr alternativ finansiering bor bli aktuell. Ulf Lun-
din papekar att férslag om alternativ finansiering i dagens debatt ofta kommer
forst nir projekt lyfts bort for att det inte lever upp till kriterierna och alltsa
inte bor bli genomforda. Lundin anser att alternativ finansiering bor diskute-
ras vad giller de redan beslutade projekten. Lundin sitter fingret pa en i
sammanhanget ytterst intressant frdga, den om vad som skall fé styra utfallet i
planeringsprocessen. Skall projekt som fatt 1ag prioritet eller bedémts som
oldmpliga kunna fa en andra, of6rtjént, chans om alternativ finansiering kan
ordnas?

Flertalet av de intervjuade nuvarande ledaméterna, och den tidigare leda-
mot som uttalar sig i frdgan, argumenterar for att férsék med alternativ finan-
siering bor genomfdras. Nagon oro for eventuella negativa konsekvenser for
riksdagens roll i transportpolitiken uttrycks inte. En slutsats &r dock att leda-
moterna tianker sig att alternativ finansiering enbart skall anvindas i vissa fall
och att huvudregeln fortfarande skall vara direktavskrivningar. Riksdagen har
formellt avdramatiserat finansieringens inverkan pé prioriteringen av projekt
genom att sld fast att samma bedomningskriterier skall gilla alla projekt,
oavsett finansieringstyp.

En arbetsgrupp i Regeringskansliet drog i huvudsak mycket positiva slut-
satser om vissa alternativa former, fraimst s.k. PPP. De argument som fram-
fordes for PPP var i korthet effektivitetsinriktade. I infrastrukturpropositio-
nen forholl sig regeringen dock avvaktande till de alternativa finansierings-
formerna.

Min slutsats blir att det finns anledning att systematiskt stélla fragor om de
politiska konsekvenserna av olika finansieringsformer. Till exempel bor vi
fundera &ver statens roll som #gare/deldgare i konsortier och bolag som kan
bildas i PPP — ett exempel pa sddana losningar &r projektet Arlandabanan.
Hur skall medborgarnas intressen bevakas i dessa projekt? En annan intres-
sant fraga &r i vilken mén dagens politiker skall inteckna framtida riksdagars
handlingsutrymme. Hur stor andel av anslagen skall nidsta riksdag behova
reservera for rantekostnader och amorteringar?

Som vi snart skall dterkomma till b6r vi inte, nir vi diskuterar finansie-
ringen, underskatta den politiska betydelsen av att riksdagen om den behagar
kan fatta beslut om och finansiera enskilda projekt utanfor det ordinarie pla-
neringssystemet. Flera av dessa ”satsningar” har under senare tid &dragit sig
bade uppmirksamhet och kritik. Normerna for planering av dessa beslut i
”sérskild ordning” 4r formellt desamma som for andra projekt. Men som vi
snart skall atervinda till forekommer det en kritisk debatt om hur dessa pro-
jekt hanteras och vilka konsekvenser de far for transportpolitiken i 6vrigt.

Summerar vi den aktuella debatten om finansieringen av vigar och jérnvi-
gar finns en bred uppslutning bakom den raddande ordningen dar riksdagen



beslutar om léngsiktiga ramar samt, i den man statsfinanserna tillater, om
finansieringen av projekt i varje ars budget. Att riksdagsledaméterna hyllar de
konstitutionella begrénsningar budgetlagen sitter pa deras inflytande kan bero
pa i huvudsak tva saker. Antingen ser ledaméterna finansieringssystemet som
ett positivt bidrag till incitamentsstrukturen pa omradet. Eller s& vet de att
styrelseskicket i praktiken medger betydligt friare hantering av vig- och
jarnvdgspengar dn de formella regelverken ger sken av.

Fragar vi ledaméterna tar de avstand frén den tidigare ordning dér trans-
portpolitiska beslut i riksdagen var synonyma med “hembygdens dag”, dvs.
med att ledaméterna argumenterade till forman for just sin valkrets sérintresse
snarare dn langs partipolitiska linjer. Att ledamdterna inte vill framhéva rollen
som valkretsens representant beror kanske pé att den kan hamna i konflikt
med det nationella perspektivet pa transportpolitiken. I praktiken visar det sig
att firandet av "hembygdens dag” i riksdagen kanske inte &r dver. Det visar
sig ocksé att den av riksdagens beslutade arsenalen av formellt legitima be-
slutsgrunder for vigar och jarnvigar inte alltid slér igenom i planering och
riksdagsbeslut. Lat oss se ndrmare pa nagra av de faktorer som paverkar och
ibland utmanar riksdagen roll i beslut om vigar och jarnvégar.

2.4 Incitamenten

2.4.1 ”Hembygdens dag”

Vi bor borja detta avsnitt med att notera att det i princip inte finns nagot att
invinda mot att en folkvald uppfattar sig som en representant for de som bor i
ett visst geografiskt omréde. Tvértom &r det vanligt att parlamentariker vérl-
den oOver viljs i geografiskt avgrinsade valkretsar. Vart intresse for
“hembygdens dag” bottnar i att riksdagen bestdmt sig for att hantera trans-
portpolitiken som en i forsta hand nationell angeldgenhet, och alltsa sjélv
markerat vikten av att lata nationella intressen dominera.

Flertalet av de intervjuade nuvarande ledamdterna lyfter fram det natio-
nella perspektivet nér de beskriver sina uppdrag som folkvalda med transport-
fradgor som huvudfokus. Det kan enligt vissa av dem till och med vara sa att
de avstér fran att driva projekt som ror hembygden eftersom sadana initiativ
inte uppfattas som legitima i riksdagen. En ledamot beskriver situationen som
att det 4r friga om en “svar balansging. Ar mycket svart for mig som ledamot
... att sitta i TU och slass for vagfragor i mitt hemlin. Jag far ndstan avstd fran
det, det blir inte trovérdigt om jag bara pratar om det egna lénet.” (IP9)

Nistan alla av de intervjuade nuvarande ledam&terna ndamner dock kopp-
lingen till den egna valkretsen eller regionen nér de far frdgor om sitt uppdrag
som folkvalda. Alla ndmnde dock att de forsokte ta andra typer av hénsyn, till
hela landets intressen eller partiets idéer. En ledamot hivdar att alla under-

héller kontakten med hembygden genom att skriva lokala motioner:
Jag motionerar varje &r om ... men det &r for tidningarna och véljarna
hemma. Men i utskottet ... det 4r ju Vigverket som méste ta fram dessa
végar, det vet jag men det vet inte viljarna hemma. Alltsé kan vi hamna i
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smaéttigheter som vi sedan inte bryr oss om i utskottet. ... S& gor alla, ett

spel for gallerierna kallar vi det for. (IP6)
Ledamoten menar alltsé att hembygdsmotionerna dr vanliga men att de inte
spelar ndgon direkt politisk roll. Ocksd Ulf Lundin ger en liknande beskriv-
ning av hur vissa riksdagsledaméter har lokala utgdngspunkter for transport-
politiska dvervidganden, men att dessa sillan dr framgéngsrika. Frégar vi de
tidigare ledaméoterna havdar samtliga att riksdagsledamoter pé ett eller annat
satt forholl sig till hembygden i motionsskrivandet. En ledamot beskriver
detta som ett naturligt inslag i demokratin. En annan hévdar att hembygds-
motionerna inte paverkade hur ledaméterna rostade, utan att de snarare var ett
slags symboliska markeringar med hemmaarenan som mottagare.

Det ar inte sérskilt langsokt att tdnka sig att det finns vissa politiska vinster
att gora for de riksdagsledamdter som dr beredda att atminstone tillfalligt
kompromissa med beslutskriterierna. Pastaendena om “hembygdens dag” kan
provas i ett enklare empiriskt test, dédr fragan 4r hur ménga av de motionsyr-
kanden som omniamner geografiska platser av storleksordningen 1dn, kommu-
ner, #lvar, farleder, broar och liknande som gjorts av ledaméoter fran samma
valkrets som den omnédmnda platsen. For att f4 en hanterlig méngd motions-
yrkanden att kontrollera valde jag att enbart titta pd de yrkanden som be-
handlats i trafikutskottets budgetbetdnkande. Genom att titta pd samma typ av
betidnkande for olika &r undviks i viss man risken att ett visst beslutstillfille
utgor ett undantag fran hur det vanligen brukar vara.

Det visar sig att en relativt stor andel av motionerna #r att betrakta som
”hembygdsmotioner”, vilket framgér av tabellen nedan.

Tabell 1 Antal/andel "hembygdsmotioner”

Utskotts- Antal Hembygds-
betidnkande motioner motioner
2000/01:TU1 153 44 (29%)
2001/02:TU1 126 29 (23%)
2002/03:TU1 85 26 (30%)

Kommentar: I materialet ingar samtliga motioner, inte enbart de som ror
végar och jirnvégar. Parti’/kommittémotioner med bade generella och lokala
yrkanden har inte kodats som “hembygdsmotioner”. Observera att vi i denna
analys inte fr ndgon nirmare information om vad ledaméterna vill skall
hinda pd de omnimnda platserna. Vad vi far fram 4r ett méatt pa
“hembygdsintresse” men vi vet inte vilka idéer och forslag om hembygden
som ledaméterna lamnar.

Det métt pa transportpolitiskt hembygdsintresse som anvinds i analysen dr
grovt. Men givet att motioner som varit det minsta tveksamma lyfts bort ur
analysen dr nog risken for att 6verdriva slutsatserna rimligen liten. Lasaren
kan vidare notera att tidigare forskning visat att det forekommit
“hembygdsmotionerande” i samband med Overgripande transportpolitiska
beslut.



Givet att riksdagen sjdlv bestdamt att transportpolitiken skall bedrivas med
ett nationellt perspektiv for 6gonen, bor vi dd oroas av resultatet? Vi kan
konstatera att den ovan citerade ledamotens papekande att utskottet vanligtvis
avslar dessa motioner stimmer. Hur riksdagsledaméter i allmédnhet forhaller
sig till ”hembygden” och hur trafikutskottets ledaméoter (och riksdagen som
beslutsfattande organ) hanterar dessa yrkanden #r alltsa skilda saker. Antagli-
gen spelar alltsd motionerna ingen direkt politisk roll, utan enbart indirekt
genom att vara ett slags symbolhandling.

Mellan 20 och 30 % “hembygdsmotioner” dr ett intressant resultat, dven
om de inte far ndgon direkt inverkan pa riksdagens beslut. Ocksa dessa mo-
tioner tar ndmligen tid att behandla. Riksdagen, och riksdagsledaméterna, bor
darfor fraga sig om denna tid behovs till andra saker. De bor ocksé fraga sig
vad motionerna &r ett uttryck for. Vi skall snart diskutera det faktum att re-
geringen ibland tar detaljerade initiativ i transportfragor. Kanske #r det inte sa
forvanande att en del riksdagsledaméter ocksa vill bedriva politik pa en annan
niva dn den 6vergripande dir mal och ramar formuleras och dér det nationella
intresset skall vara avgorande?

2.4.2 Det parlamentariska liget

Det parlamentariska ldget spelar en betydelsefull roll f6r de transportpolitiska
besluten. Regeringens behov av, och framgéng med, att ingé breda uppgorel-
ser med samarbetspartierna paverkar alla andra aktorers faktiska handlingsut-
rymme. Frégar vi ledaméterna dr representanter fran majoriteten och opposi-
tionen samstdmmiga i synen pa vad som forklarar det faktiska styrelseskicket
vad giller vdgar och jarnvigar: regeringens behov av att gora uppgorelser
med Vinsterpartiet och Miljopartiet. Om effekterna av dessa samarbeten gar
asikterna isir, vilket inte &r sérskilt forvanande.

Fragan om det parlamentariska ldget dr intressant att diskutera i ett ldngre
tidsperspektiv. Intervjuerna med de tidigare ledaméterna stéder slutsatsen att
vilket parti man tillhor avgér om man som ledamot upplever att man har
inflytande eller ej. Men oavsett partifirg vill de tidigare ledaméterna inte
beskriva riksdagen som en transportstricka. En ledamot nadmner de socialde-
mokratiska minoritetsregeringarnas stindiga behov av att n& uppgorelser med
oppositionspartierna som ett exempel pa nir riksdagen hade ett verkligt in-
flytande 6ver transportpolitiska fragor.

De uppgorelser regeringen gor med samarbetspartierna vicker ménga
principiellt intressanta fragor. I vilken man far t.ex. planeringsprocessens
rationella inslag av kalkylarbete sta tillbaka for att regeringen maste tillfreds-
stilla samarbetspartiernas 6nskemal? Enligt den politiska logiken 4r det inte
forvanande om hinsyn av olika slag tas av strategiska skil. Men fragan &r hur
ofta de politiska makthavarna kan sjosétta projekt som inte motiveras utifran
de kriterier riksdagen slagit fast, utan att legitimiteten for planeringsprocessen
urholkas. Och i vilken man kan forhandlingsuppgorelser som nés utanfor
riksdagsarbetet genomlysas och motiveras for medborgarna? Det star visserli-
gen i infrastrukturpropositionen frdn 2001 att den utarbetats i samarbete med
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Vinsterpartiet, men vad betyder det for riksdagens parlamentariska kon-
trolluppgift? Och hur uppfattar medborgarna “regeringsmakten”? Vi skall inte
dra négra slutsatser om denna konstitutionella fréga hir. Diaremot skall vi se
ndrmare pa hur regeringen och riksdagen navigerar bland, och kanske runt, de
formella kriterier planeringsprocessen utgar fran.

2.4.3 Beslutsunderlagen och den politiska nyttan

De planer om végar och jarnvégar som tas fram pa myndighetsnivan &ndras
eller forbises ibland trots att myndigheternas sjélvstandiga roll i planeringen
formellt givits hog legitimitet. Vad beror det pa? I debatten om myndigheter-
na beslutsunderlag &r kvaliteten i analyser och berékningar ett dterkommande
tema. Det rdder delade meningar om vilken anvéndbarhet myndigheternas
beslutsunderlag faktiskt har. Som vi nu skall se kan det finnas andra rimliga
forklaringar till att regeringen och riksdagen avviker frén planeringsprinciper
och faktiska planer 4n att beslutsunderlagen &r undermaliga.

Om vi borjar med de intervjuade riksdagsledamdoterna visar det sig att des-
sa kommenterar myndigheternas planering av projekt och atgérder i relativt
liten utstriackning. Bland de nuvarande ledaméter som uttalar sig i fragan &r
ndgra positiva till myndigheternas insatser medan andra dr mer kritiska. Kriti-
ken ror saker som de samhillsekonomiska analysmetoder myndigheterna
anvinder samt vad som upplevs vara en brist pd samordning av planeringen
mellan olika trafikslag. En ledamot anser att transportsektorns ”stuprors-
indelning”, dir varje trafikslag planeras och diskuteras for sig, skymmer
fragor som dr viktiga ur ett helhetsperspektiv. Samordningen mellan olika
satsningar blir lidande. Ett sitt att sékra tillgdngen pa analyser ddr de sam-
mantagna behoven och effekterna finns med vore enligt ledamoten att ge
ldanen och regionerna ett tydligare planeringsuppdrag dér dessa fragor var
centrala.

Kritiken mot de samhillsekonomiska kalkyler myndigheterna anvénder
illustrerar att det kan finnas en viss spianning mellan idén om samhéllsekono-
misk effektivitet och de politiskt formulerade transportpolitiska malen. Gar vi
vidare i analysen visar det sig dessutom att relationen mellan olika besluts-
grunder dr mer komplicerad #n sd, andra typer av politiska 6verviganden
verkar namligen utmana bade de transportpolitiska mélen och kravet pa sam-
hillsekonomisk effektivitet.

Bland de intervjuade nuvarande riksdagsledamoéterna ér flertalet kritiska
till att regeringen och, papekar en ledamot, ocksa riksdagen ibland styr myn-
digheternas planering genom att i forvig slé fast att vissa projekt skall ingé i
det fardiga underlaget. Bedomare utanfor riksdagen har dragit slutsatsen att
regeringen anvinder transportpolitiken for att “belona” vissa grupper eller
regioner. Vidare lyfts finansieringssystemet i sig fram som en forklaring till
att det formellt pabjudna helhetsperspektivet byts mot olika sérintressens
genomslag: Kombinationen av statlig finansiering och lokal nytta gor frestel-
sen att argumentera lokalt for stor och, enligt vissa bedémare, sérintressena
framgéngsrika.



I granskningar av den senaste infrastrukturpropositionen dras slutsatsen att
avvikelserna dr stora mellan myndigheternas beslutsunderlag och regeringens
slutsatser vad giller bade den finansiella ramen och de grunder pé vilka prio-
riteringarna gjordes. Carl Melin menar att politiskt motiverade projekt priori-
terades framfor de som var mest samhillsekonomiskt intressanta eftersom
socialdemokraterna tidigare forbundit sig att genomfora dem. I en siddan
situation blir det enligt Melin politiskt ohallbart att dndra sig och ge kritikerna
“rétt”.

Botniabanan och Citytunneln i Malmo &r tva av de projekt som ifrdgasatts
i debatten om investeringars samhillsekonomiska I6nsamhet. Utvérderingar
av de samhillsekonomiska kalkyler som de politiska makthavarna haft att
tillgé i besluten visar pa flera inb6rdes relaterade problem. Ett sddant &r att de
kalkyler som gors pa olika hall saknar vdsentliga parametrar, ett annat att de
metoder som anvénts i analyserna inte redovisas tillrdckligt. En besvédrande
slutsats dr vidare att vi kan misstidnka att nyttan av investeringarna dverdrivits
i kalkylerna. Riksdagens revisorer drog mot bakgrund av detta slutsatsen att
investeringarnas “lonsamhet kan alltsd vara sdmre 4n vad som framgar av
kalkylerna”.

Debatten om beslutsunderlagen ror som jag ser det flera, delvis samman-
héngande, fragor. For det forsta kan vi notera att de forskare som granskat
négra av projektens beslutsunderlag hévdar att vi inte riktigt kan veta nagot
om dessa investeringars samlade effekter eftersom kalkylmetoderna brister.
For det andra hiavdar vissa bedomare att nyttan av projekten antagligen Gver-
drivs i kalkylerna. For det tredje, vilket reaktionerna pa Riksdagens revisorers
granskning visar, kan vi finna exempel pé att ocksé “analyserna av analyser-
na” har ifragasatts.

Oklarheter som ror beslutsunderlagen forsvérar mojligheterna till uppfolj-
ning och ansvarsutkrdavande. De innebir bl.a. att det blir svarare for lekmén-
nen, dvs. politikerna, att ta stdllning till hur anvidndbara de samhillsekono-
miska kalkylerna &r. Eller omvint, att det blir lattare for en politiker att skylla
pa déliga kalkylmetoder (hur bra de 4n &r) nér han eller hon vill fatta beslut pa
grunder som #r kontroversiella eller illegitima. Vi kan vidare notera att an-
vindbarheten av de samhillsekonomiska kalkylmetoder som finns att tillgd
kanske 4r storre dn vad t.ex. regeringen och riksdagen tror. Till exempel drar
Lars Hultkrantz slutsatsen att samhéllsekonomiska kalkyler kan omfatta ocksa
den typ av ”politiska” 6vervdganden som ibland far legitimera avsteg fran
resultatet av kalkylerna.

De forslag regeringen lamnar till riksdagen bygger alltsa inte alltid pa de
beslutsunderlag myndigheterna tagit fram. Enligt SIKA vixer skillnaderna
mellan myndigheternas planer och politikernas 6verviaganden Gver tid. Fréa-
gan om vad myndigheternas beslutsunderlag kan och bor anvéndas till &r av
principiellt intresse. Foreligger oklarheter finns goda mgjligheter for olika
instanser att skylla pa varandra nir planeringsprocessen och dess utfall utsitts
for kritik. Regeringen kan t.ex. hidvda att den bortser fran myndigheternas
prioriteringar eftersom de bygger pa bristfilliga kalkyler. Att planer &dndras
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eller ignoreras kan forstds bero pa att de dr undermaliga. Men det kan ocksa
bero pa att den politiska dagordningen slér igenom i planeringen pa grunder
som varken har med malen eller samhillsnyttan att géra. Kanske kan inget
analysinstrument, oavsett kvalitet, hdvda sig mot en regering som har mojlig-
het att anvénda transportpolitiken for strategiska @ndamal.

Det behover inte vara ett demokratiskt problem att politiskt strategiska
dverviaganden avgor vilka vigar som byggs eller vilka jarnvéigssatsningar som
uteblir. Vill riksdagen godkinna avsteg frén de transportpolitiska malen har
den forstés envildig makt att gora detta. Detta sagt bor vi dock komma ihag
att alla skenbara beslutsprocesser &r ett hot mot demokratins legitimitet. Riks-
dagen bor darfor inte frivilligt medverka till rollen som betydelselds trans-
portstracka. Riksdagen bor heller inte kompromissa med den centrala uppgif-
ten att oppet redovisa skélen for ett beslut. Om delar av de beslut som star pé
dagordningen inte kan motiveras utifrdn de beslutade kriterierna maste avste-
gen frén principerna motiveras pa andra grunder. Skilen till detta dr flera, dér
mdojligheterna till ansvarsutkrévande och legitimitet dr de tyngst vdgande. Att
regering och riksdag inte utforligt motiverar alla beslut har antagligen strate-
giska orsaker. Men kanske &r rddslan for medborgarnas dom Overdriven.
Kanske &r klarsprak en underskattad politisk teknik i transportpolitiska (och
andra) sammanhang?

Att det kan finnas andra legitima skil for prioriteringar av vég- och jirn-
végsprojekt dn de transportpolitiska mélen och idén om samhillsekonomisk
effektivitet innebar inte att ignorerade planer &r oproblematiska. Myndighe-
ternas och andras arbete med planer tar offentliga medel i ansprék, vilket
innebdr att verksamheten bor vara meningsfull i ndgon bemirkelse. En bedo-
mare varnade ocksd for “planeringstrotthet” i den sténdigt pagdende plane-
ringen.

2.4.4. Sarintressena och nitverken

Hittills har vi koncentrerat analysen till de offentliga makthavarna. Dessa
agerar dock inte i ett vakuum utan pa olika arenor dér de moter andra aktorer.
Som alla andra politiker blir trafikutskottets ledaméoter foremal for lobbyisters
uppmérksamhet. Det 4r relativt l4tt att finna stod for pastdenden som att sak-
omradet och utskottet dr ett av eller kanske det mest uppvaktade av alla. Om
de icke-parlamentariska aktorernas forsok att paverka politikerna dr av nadgon
verklig betydelse for riksdagens roll radder det dock delade meningar om. Inte
helt ovéntat hédvdar riksdagsledamoterna, bade nuvarande och tidigare, att
lobbying #r odramatiskt och en del av demokratin och dédrmed nagot dnskvirt.
Ledamdterna dr noga med att papeka att det som sker i dessa sammanhang &r
ett omsesidigt informationsutbyte och inget annat.

Vi kan konfrontera ledaméternas bild med forskningsresultat som visar att
sédrintressen av olika slag intresserar sig for transportsektorn och det med viss
framgéng. Effekten av uppvaktningar av olika slag kan dock variera 6ver tid,
bl.a. beroende pa det parlamentariska ldget. Sérintressena har mindre chans
att paverka nuvarande slutna forhandlingssystem dir socialdemokraterna gor



upp med stodpartierna #n t.ex. det tidigare 16sare samarbetet mellan Social-
demokraterna och Centern. Vi maste ocksa goéra distinktionen mellan férsék
att paverka riksdagens behandling av firdiga forslag och forsok att paverka
agendan eller beredningsfasen. Riksdagsledamoter uppvaktas i olika egenska-
per och i olika faser av beslutsprocessen. I 1998 éars trafikpolitiska beslut var
uppvaktningarna mindre intensiva nér forslaget vil natt riksdagen 4n de var i
borjan av beslutsprocessen.

P4 infrastrukturomradet finner vi inte bara aktiviteter som opinionsbild-
ning, uppvaktningar och andra direkta paverkansforsok. Sérintressen i sektorn
samarbetar ocksa i nitverk av olika slag. En del av de intervjuade riksdagsle-
damoterna deltar enligt egen uppgift i sddana sektorsrelaterade nétverk
och/eller sitter i myndighetsstyrelser eller andra myndighetsorgan. Sitt samré-
re med nitverk och myndigheter upplever ledaméterna i huvudsak som nagot
positivt, dven om flertalet av de berérda pa olika sétt markerar att man som
riksdagsledamot bor se upp med intressekonflikter och att ’dubbla roller” bor
undvikas. En av de fore detta ledaméterna lyfter fram ledaméternas medver-
kan i verks- och bolagsstyrelser pé transportomradet som positivt for trafikut-
skottet. Ledamoten menar att styrelseuppdragen gav ledamoterna kunskaper
som kom vil till pass nér utskottet skulle fatta beslut.

Statsvetare har bedomt situationen i sektorn som utmanande ur en demo-
kratisk synvinkel. Det som oroar 4r att sektorsorganisationer skapar samarbe-
ten mellan privata aktorer, fackforeningar, myndigheter och politiker. En risk
med dessa relationer #r att partsinlagor passerar som objektiva beslutsunder-
lag i den politiska beslutsprocessen. Vi vet vidare att frigan om riksdagsle-
damdaternas lamplighet som styrelserepresentanter i statliga myndigheter har
diskuterats utforligt i riksdagen de senaste decennierna. Styrelserepresentatio-
nen har av vissa betraktats som ett problematiskt “dubbelkommando”, vilket
hotar myndigheternas sjdlvstindighet och medfor en ”politisering” av forvalt-
ningen. En del av foresprakarna for styrelser med riksdagsledamoter har i
stillet sett det politiska inflytandet som négot positivt, som ett sétt att upprétt-
hélla insyn i och kontroll 6ver myndigheterna.

Effekterna av lobbying, deltagande i nétverk och andra relationer kan vara
av olika slag, dir konkret paverkan i sakfragor inte #r den enda ténkbara.
Politikernas och (sérintressenas) legitimitet kan ocksa paverkas av tita kon-
takter, hur betydelseldsa de dn dr i praktiken. Hur medborgarna och andra ser
pa saken beror dock pa vilken demokratisyn de har. Nédr demokrater argu-
menterar for den ena eller andra slutsatsen om korporativa arrangemang,
nitverk eller lobbying bor de ha mojligheterna till ansvarsutkridvande i atanke.
Okar eller minskar de i vissa typer av kontakter?

2.5 Uppf6ljning av beslut om viagar och jarnvagar

Riksdagens roll i beslut om végar och jarnvdgar inbegriper uppgiften att f6lja
upp de beslut som fattas. Vi skall nu undersdka hur uppfoljningen fungerar pé
det transportpolitiska omradet.
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I diskussionen om riksdagens mélformulerande roll ovan framgick det att
mal- och resultatstyrningens omfattande delegering stéller hoga krav pa de
mal som styr processen. Delegeringen stiller samtidigt hoga krav pé riksda-
gens arbete med uppf6ljning. I sjdlva verket dr mgjligheterna till kontroll i
efterhand en del av den legitima grunden f6r hela systemet.

Riksdagen har pa senare tid sjidlv uppmirksammat behovet av, och pro-
blemen med, uppfdljningen. Riksdagskommitténs arbete visade att utskotten
hade vissa svarigheter med att pa reguljdr basis dgna sig at uppfoljning. Bade
incitament och normer for att driva pa arbetet saknades. Politiker var mest
intresserade av att se framat. Kommittén uppeholl sig ocksé vid fragan om
hur utskottens andra uppgifter paverkade aktiviteten i uppfoljningsarbetet och
vilka resurser som fanns till verksamheten. Resultatet av undersdkningen blev
en handlingsplan som innebar reglering av den uppfoljande uppgiften, utoka-
de resurser for uppgiften samt krav pé béttre planering av arbetet for att skapa
utrymme for uppfoljningen.

Over tid har kraven pa uppfolining okat pa flera sakomraden. Vad giller
trafikutskottet &r kraven rimligen inte ldgre &n i andra sammanhang. En
genomgang av Banverkets, Vigverkets och SIKA:s aktuella regleringsbrev
visar t.ex. att regeringen formulerat &terrapporteringskrav till de verksam-
hetsmél som sitts upp. Vissa mél och &terrapporteringskrav #r relativt kon-
kreta medan andra &r att betrakta som vaga instruktioner.

Enligt de intervjuade nuvarande ledaméterna fungerar inte uppféljningen
sérskilt bra. Bland forklaringarna till det ndmns att vissa av de transportpoli-
tiska malen dr svéra att folja upp, att regeringens rapportering av resultat r
bristfillig och att riksdagen inte utnyttjar de mojligheter att folja utvecklingen
som den faktiskt har. Vi kan ocksa notera att intervjusvaren sammantaget
indikerar att ledaméterna ténker pa olika saker ndr de reflekterar Sver upp-
foljning. Nagon talade om Riksrevisionens granskningsuppdrag, en annan om
djuplodande utvirderingar i allménhet och en tredje om resultatrapporteringen
fran myndigheter och regeringen och de uppgifter som forvéntas dyka upp i
budgetpropositionen.

Mojligheterna till uppfoljning péverkas av hur myndigheterna pé trans-
portomréadet gor sina samhillsekonomiska analyser. De kalkyler som besluten
vilar pa gér inte alltid att jimfora med de verkliga projekten.

Ulf Lundin pa Néringsdepartementet har dock en relativt ljus bild av hur
regeringen arbetat med uppfoljning under senare ar. Regeringen har under det
senaste decenniet arbetat fram ett system for uppfoljning av vigar och jarnvi-
gar som innebiér att projekt f6ljs upp vid flera tidpunkter. Att planeringspro-
cessen legitimerar foréndringar under resans gang innebér dock enligt Lundin
att uppfoljningen kan forsvéras, det &r inte alltid uppenbart vilket beslut det ar
som skall foljas upp.

Vi kan inte krdva att trafikutskottet skall ha mer tid for eller vara béttre pa
uppfoljning 4n ndgot annat utskott. Att ndgra av de transportpolitiska mélen
uppfattas av ledaméterna sjdlva som konkreta och mitbara talar dock for att
utskottet atminstone i dessa fall har ett relativt gynnsamt utgangslige for sitt



uppféljningsarbete. Men samtidigt finns risken att arbetet koncentreras till
”det mojliga” och att svarare problem — som att folja upp vaga méal — dgnas
mindre uppmérksamhet dn vad som &r onskvirt. Vi kan vidare misstidnka att
det glapp som verkar finnas mellan planeringsprocessens formella och faktis-
ka styrelseskick forsvarar uppfoljningen av transportpolitiska beslut. Rimli-
gen &r det ocksa s att transportpolitiska beslut ofta &r tekniskt relativt avan-
cerade, och att de didrmed bygger pé avancerade beslutsunderlag. Kanske kan
resultatrapporterna ocksa bli tekniskt avancerade dokument som &r svara att
forcera for lekmén?

Dagens situation dir riksdagen systematiskt delegerar makt utan att forsak-
ra sig om att uppfoljningen fungerar &r allvarlig ur ett demokratiskt perspek-
tiv. Det ”demokratiska underskott” som uppstar om riksdagen inte #r informe-
rad om resultaten &r i sig ett legitimitetsproblem. I princip finns tva vigar att
gé, vilka bada ur ett politiskt perspektiv kan te sig ganska smala. Antingen
bor riksdagen delegera férre fragor, eller fragor av annan art &n i dagsldget.
Eller s& bor riksdagen flytta uppfoljningsarbetet lingre upp pa sin egen dag-
ordning. En nddvindig forutsittning for uppfoljningen 4r forstds att riksdagen
lamnar tydliga instruktioner till exempelvis regeringen eller andra organ om
vilken resultatinformation riksdagen vill ha. En utvecklad uppf6ljning behs-
ver inte innebéra att utskotten sjélva skall gora ingdende resultatanalyser, det
kan granskare som Riksrevisionen, riksdagens utredningstjénst och forskarna
gora. Utskotten bor sammanfattningsvis ta det analytiska arbete uppfoljningen
kréver pa storre allvar. Kanske maste andra uppgifter sta tillbaka?

3. Slutsatser och rekommendationer

3.1 ”Ar” och "bor” skiljer sig at

Lat oss nu atervinda till de fragor som inledningsvis formulerades om vilken
roll riksdagen bor spela och faktiskt spelar i beslut om végar och jarnvégar.
Den formella beskrivningen av en i méngt och mycket delegerad planerings-
process dér riksdagen styr dvergripande och foljer upp resultat har hog legi-
timitet bland ledaméterna sjélva, men detta normativa ideal dverensstimmer
inte alltid med verkligheten. Denna situation kan innebdra bade for- och
nackdelar ur ett politiskt perspektiv. Riksdagsledamoterna &r rimligen inte
immuna mot den incitamentsstruktur som inramar besluten och som lockar till
avvikelser fran planeringsprinciperna. Ur ett demokratiskt perspektiv kan
dock skillnader mellan formella regler och det faktiska styrelseskicket framsta
som problematiska. Lat oss begrunda undersokningens slutsatser mer i detalj.

3.2 Riksdagen, malen och ramarna

I mal- och resultatstyrningen skall underordnade instanser forverkliga dver-
gripande mal. Riksdagens egen beskrivning av rollen som malskapare &r vad
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giller vdgar och jarnvigar vag. Mélkonflikter finns pa det transportpolitiska
omradet men diskuteras inte i ndgon storre utstrickning. Samtidigt visar stu-
dien att malens precision far konsekvenser for hur mycket de uppmirksam-
mas och i vilken man de kan f6ljas upp. Det i allmdnhet mycket omhuldade
jamstilldhetsmalet nimns som ett av de vagare malen.

Mycket pekar pa att riksdagens hantering av mélen avgor i vilken utstriack-
ning som makt hamnar pa okontrollerad drift i styrelseskicket. I kombination
med insikterna om de problem riksdagen har i den uppféljande rollen &r re-
kommendationen pé denna punkt att — se upp! Vaga mal skapar tillsammans
med bristande uppfoljning ett demokratiskt underskott. I en sadan situation
har riksdagen att vilja mellan att delegera mindre eller kontrollera mer.

De sitt pa vilka vdgar och jarnvdgar finansieras lamnar goda mojligheter
till en flexibel instillning till tidigare beslut och kanske ocksa till de principer
som enligt riksdagen skall ligga till grund for beslut om vidgar och jarnvégar.
Flera bedomare vill i hogre utstrackning &n i dag anvinda alternativa finansie-
ringsformer for vigar och jarnvdgar. Andra bedomare diskuterar férandringar
utifran frén det faktum att finansieringen av projekt som framst gynnar lokala
intressen i huvudsak dr en nationell angeldgenhet. Nyttan gér didrmed inte
hand i hand med ansvaret for att std for kostnaderna, vilket kan ge lokala
perspektiv for stor uppmérksamhet pa det nationella perspektivets bekostnad.

Ett flexibelt finansieringssystem har politiskt sett bade for- och nackdelar.
Formellt sett syftar budgetlagen till att skapa begrinsningar av hur den poli-
tiska makten hanterar statsfinanserna. Studien visar att denna ordning reto-
riskt sett har hog legitimitet. En annan slutsats &r dock att transportpolitiska
beslut anvénds som budgetregulator och alltsa att det allménna kravet pa goda
statsfinanser paverkar omradet bade direkt och indirekt.

En rekommendation &r att noga 6verviga olika finansieringsformers effekt
pa riksdagen som utdvare av finansmakten. I vilken mén &r det t.ex. rimligt att
binda upp framtida riksdagars handlingsutrymme? Riksdagen bor ocksa ta
stéllning till hur dess mojligheter att kontrollera anvéndningen av skattebeta-
larnas pengar péverkas om alternativa finansieringsformer anvénds i 6kad
utstrickning. Riksdagen bor verviga hur det offentliga skall handskas med
de krav samarbeten med privata aktorer stéller pa planering och reglering. En
delikat men givet planeringsprinciperna nodvéndig fraga for riksdagens over-
viganden dr om vissa finansieringsformer okar risken att projekt som enligt
géngse kriterier inte borde genomforas blir verklighet. En saddan utveckling
hotar att undergréva legitimiteten i planeringssystemet.

Inget i det demokratiska uppdragets natur hindrar att de politiska repre-
sentanterna flyttar beslut 6ver tiden. Ett minimikrav &r dock att besluten mo-
tiveras och redovisas 6ppet. Riksdagen bor inte medverka till en utveckling
dér grunden for beslut om vigar och jarnvégar blir mer diffus for medborgar-
na #n den dr i dag. Snarare bor riksdagen verka for en dkad insyn och tydlig-
het. Att det kan behdvas inser vi nér vi drar slutsatser om de incitament som
kan locka aktérerna i en annan riktning.



3.3 Incitamentsstrukturen

En viktig slutsats &r att den rationella planeringsprocessen diar mal och sam-
héllsekonomi skall std i centrum hela tiden utmanas av sérintressen och av att
politiker tar strategiska hénsyn. Riksdagsledamoter dgnar sig atminstone
skenbart at att bevaka sin hembygds intressen. Det parlamentariska ldget gor
att regeringen maste ta hdnsyn till samarbetspartiernas transportpolitiska
idéer. Och sektorn och utskottet &r enligt alla bedomare hart uppvaktade av
lobbyister av allehanda slag. Vilket faktiskt inflytande dessa har pé besluten
dr det svart att uttala sig om. Men de téta och informella kontakter som finns
mellan offentliga makthavare och sdrintressen kan enligt vissa demokratiska
utgdngspunkter vara ett principiellt problem. Nitverk och annat informellt
umginge som paverkar besluten innebér att medborgarna far simre mojlig-
heter till insyn och ansvarsutkrévande.

En aktuell frdga som ror det politiska spelet om transportmiljarderna &r i
vilken mén myndigheternas beslutsunderlag tas pé allvar nir beslutsprocessen
gér in i sin rent politiska fas, dvs. nér regeringen och riksdagen fattar beslut.
Undersokningen visar att ndgra av de transportpolitiska projekt som sérbe-
handlats av regeringen och riksdagen — liksom sdrbehandlingen i sig — &r
omdiskuterade. 1 princip kan forstés riksdagen bortse fran beslutsunderlag
utan att bete sig “odemokratiskt”. Men i dagsldget har riksdagen sjélv slagit
fast principer for hur besluten skall fattas. En av dessa ar att riksdagen skall
avhalla sig fran att gora avvégningar pa detaljnivén, t.ex. mellan olika projekt.
I stillet har myndigheterna givits en central roll i detta arbete. Ett rimligt krav
fran medborgarnas sida &r att riksdagen dels &r tydlig med grunderna for
besluten, dels att den foljer sina egna beslutsprinciper. Omotiverade avvikel-
ser frén dessa forhindrar ansvarsutkrdvande, vilket bor uppfattas som ett akut
problem nér helst det dyker upp i en demokrati. De undantag riksdagen gor
fran den gingse planeringsprocessen genom att den godkénner projekt reger-
ingen lyft ut for beslut i sérskild ordning bor motiveras tydligt.

Enligt vissa bedomare dkar skillnaderna mellan myndigheternas planering
och den politiska beslutsprocessens utfall 6ver tid. Riksdagen bor fundera
over om denna utveckling gynnar eller missgynnar mojligheten till ansvarsut-
krdvande och parlamentarisk kontroll av den delegerade beslutskompetensen.
Riksdagen bor ocksa fundera ver om de offentliga medel som anvénds till
planering anvinds pa rétt sétt och av ritt instanser, om planerna i dkande grad
inte ligger till grund for de politiska besluten. Riksdagen bor vidare fraga sig
hur stor andel av det samlade antalet projekt som kan vara sddana som lyfts ut
ur den ordinarie processen, utan att denna tappar mening och legitimitet.

3.4 Riksdagen och uppf6ljningen

I en nagot drastisk formulering har riksdagen nu kommit till en punkt dér den
bor ta uppgiften att folja upp delegerad kompetens pa tillrdckligt allvar, eller
sluta delegera s mycket makt till regeringen och myndigheterna. Ur ett poli-
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tiskt perspektiv dr uppfoljning dock séllan lika lockande som framatblickan-
de, reforminriktade aktiviteter. Det kan snarare vara frestande att lata bli att fa
misslyckad politik ndrmare beskriven i en resultatanalys. Men om uppfolj-
ningen inte fungerar finns risken att makt hamnar pa okontrollerad drift i
systemet. Detta dr som konstaterats tidigare i uppsatsen oldmpligt ur en de-
mokratisk synvinkel.

Fa beddomare menar att uppfoljningen fungerar vil pé det transportpolitiska
omradet. Jag vill dock lyfta fram de intervjuade ledamoternas slutsats att vissa
av de transportpolitiska malen &r relativt ldtta att folja upp eftersom de gar att
kvantifiera. Men alla mél &r inte av den arten, och sténdigt #ndrade planer och
avancerade beslutsunderlag ger riksdagen en sammantaget svart utgdngspunkt
i den granskande rollen. Har véntar en stor utmaning for riksdagen. For att
klara av den behover riksdagen tillréckliga resurser, institutionella och kom-
petensméssiga. Detta innebér i sin tur att riksdagen kan komma att behdva
omvirdera vissa verksamheter. Denna uppsats dr inte rétt plats att gd in pa
konstitutionella fragor som t.ex. motionsritten, men jag anser att riksdagen
forutsdttningslost bor fortsitta att diskutera hur den anvénder sin tid och 6vri-
ga resurser.

3.5 Och framtiden?

Riksdagen stéar infor flera utmaningar pa det transportpolitiska omradet. Dessa
kan sammanfattas som att skillnaderna mellan det formella och det faktiska
styrelseskicket riskerar att undergriava beslutsprocessens och beslutens legiti-
mitet.

Jag tinker inte i detta sammanhang diskutera hur ett alternativt planerings-
system kan se ut. Det dr vidare svért att uppskatta de politiska forutséttning-
arna for fordndringar. Och som uppmirksammats tidigare i uppsatsen kom-
mer kanske en storre del av de transportpolitiska besluten i framtiden att fattas
pa den mellanstatliga nivén, dvs. i EU, #n vad som i dag #r fallet. Detta kan i
sé fall komma att paverka vilka planeringsprocesser som 6ver huvud taget ar
mojliga.

Riksdagen bor inte sldppa fragan om hur beslut om végar och jarnvigar
planeras och foljs upp. Det fortsatta arbetet bor vara inriktat pa att tydliggora
planeringskriterier och beslutsgrunder, och nir riksdagen tdnker sig att un-
dantag fran dessa skall goras. En okad tydlighet kan bidra till 6kad insyn och i
forlangningen okad legitimitet.

En lamplig metod for att undersoka alternativ till det rddande planerings-
systemet och majligheterna till relevant uppf6ljning ar att jamfora det svenska
fallet med andra ldnder. Riksdagen bor alltsé utnyttja mojligheten till jamfo-
rande studier pa landerniva for att & perspektiv pa de svenska forutséttning-
arna och 16sningarna.
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Sammanfattning: | rapporten diskuteras forutsdttningarna for, uppléaggningen
av och problemen med dagens arbete med att planera nya vdgar och jarnvé-
gar. Fyra problemkomplex identifieras. (1) Spelreglerna inom sektorn &r
sédana att sdrintressen har starka skil att argumentera fér 6nskemél som
stundtals kan std i konflikt med samhillsintresset. (2) Planeringsprocessen
fungerar inte pa avsett sitt, exempelvis genom att det underlag som tas fram i
ringa utstrickning anvénds for att motivera de prioriteringar som gors. (3)
Delvis som en foljd av dessa problem genomférs i dag investeringar med
tveksam legitimitet; man Gverinvesterar i vdgar och jarnvigar samtidigt som
viktiga problem inte hanteras. (4) Slutligen menar vi att man inte i tillrédcklig
utstrickning klargor vilken roll som investeringar i, och drift och underhall av
infrastruktur har i forhallande till andra styrmedel som lagar och forordningar,
organisatoriska fordndringar och skatter och avgifter. I synnerhet &r s fallet
nir man vill komma at konsekvenser av den 6kade trafiken, ett omrade déar
infrastrukturatgérder ofta dr ett svagt styrmedel. Tre tankar kring institutio-
nella fordndringar formuleras. (a) For det forsta menar vi att man bor under-
s6ka mojligheterna att 6ka kommunernas finansieringsansvar for investering-
ar som uppenbarligen har sin priméra legitimitet i trafik inom kommunen. (b)
For det andra bor planeringsprocessen reformeras. En del av detta kan vara att
lata Trafikutskottet fa en utdkad roll i inriktningsplaneringen. (c) Och for det
tredje bor man undersoka mojligheterna att sikerstdlla mera regelbundna
uppfoljningar och granskningar av sektorns verksamhet, exempelvis genom
att tillskapa en oberoende granskningsmyndighet enligt samma monster som
inom arbetsmarknads-, bostads- och utbildningspolitikens omrade.



1 Bakgrund

Riksdagens trafikutskott har bett ett antal forskare att analysera och diskutera
riksdagens roll i infrastrukturplaneringen. Uppdragen ska inriktas pa att ge en
analytisk behandling av riksdagens inflytande i planeringsprocessen. Detta
bér behandlas med utgangspunkt fran vad som kan anses vara rimligt utifran
foljande:

1. Riksdagens inflytande utifrdn demokratiska utgangspunkter

2. Forfattningar och andra instrument som styr svensk offentlig sektor

3. Praktiska avvégningar

4. Samordning med ekonomisk planering

5. Malen for transportpolitiken.

I uppdraget ingér att utifran samhéllsekonomiska utgéngspunkter och genom-
ford forskning analysera och ge sin syn pa riksdagens roll i nuvarande plane-
ringssystem for vigar och jarnvigar. Aspekter som skall behandlas &r riksda-
gens roll i inriktnings- och atgérdsplanering, budgetering och uppf6ljning. I
synnerhet bor tidsplanen for planeringsprocessen och detaljeringsgraden i
riksdagens och regeringens beslut samt rollférdelningen mellan olika aktorer
belysas. Ovriga frigor av intresse #r intressegruppers betydelse, jamstilld-
hetsaspekter samt betydelsen av den internationella utvecklingen pa omréadet.

Vi har tagit oss an denna uppgift genom att inledningsvis diskutera vilka
fragor som i dag behandlas, respektive bor behandlas inom ramen for det som
kallas infrastrukturplanering (avsnitt 2). Dérefter behandlas i korthet i avsnitt
3 vad som kan ségas kdnneteckna infrastrukturplanering liksom nagra ord om
de konstitutionella aspekterna, i synnerhet vad giller Trafikutskottets och
riksdagens roll>. Avsnitt 4 tar upp ett antal exempel p& vad vi menar &r pro-
blem forenade med det planeringsarbete som i dag genomfors i sektorn. Detta
bildar utgangspunkten for att i avsnitt 5 fora ett resonemang om hur utskottets
deltagande i planeringen kan vidareutvecklas.

2 Infrastrukturplaneringens grundldggande
fragor

Trafikutskottet har 1atit riksdagsforvaltningen beskriva hur infrastrukturplane-
ringen i dag gar till. Vi sammanfattar i avsnitt 2.1 nagra delar av denna redo-
visning av direkt betydelse for var framstéllning. Avsnitt 2.2 beskriver vér
uppfattning av vad infrastrukturplanering borde handla om.

% Vi anviinder omvixlande trafikutskottet och riksdagen for att karakterisera den folk-
valda forsamlingen och dess arbetsuppgifter visavi évriga aktorer.
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2.1 Dagens process

Den process som sammantaget gar under beteckningen infrastrukturplanering
baseras pa resultatstyrningens principer: Politiker faststéller mél och ansvari-
ga verk och myndigheter utarbetar forslag till en politik under planperioden
som sékerstéller att mélen uppnés sa langt som mojligt inom givna anslags-
ramar. Inom transportomrédet handlar méalen om tillgénglighet, god trans-
portkvalitet, sdkerhet, miljo, regional balans och jamstilldhet. Till sin hjilp
for att utvdrdera olika infrastrukturatgirder har man bl.a. samhéllsekonomiska
kalkyler.

Riksdagens roll i trafikpolitiken &r ddrfor att formulera dvergripande mal
for sektorn och riktlinjer for planeringsarbetet, att faststilla finansiella ramar
och att skapa en effektiv organisation for att hantera de resurser som avsitts
for varje dndamal. Regeringen skall ocksa aterrapportera till riksdagen i vil-
ken grad insatta resurser har bidragit till uppfyllelsen av faststillda mél. Om
projekt forutsétter sirskild finansiering genom t.ex. garantidtaganden krivs
ocksa att fragan understills riksdagens provning. Inget hindrar heller att riks-
dagen gor mer preciserade stédllningstaganden i enskilda fragor.

Varje planeringsomgéng inleds med att regeringen ldgger fram en proposi-
tion. Denna har foregétts av ett omfattande beredningsarbete dir regeringen
har inhdmtat underlag frén bl.a. olika myndigheter. 1 propositionen redovisas
ett forslag till inriktning av den fortsatta planeringen av transportinfrastruktu-
ren. Forslagen omfattar normalt mal, ekonomiska ramar, planeringskriterier
och ansvarsfordelning i den kommande planeringsprocessen. Efter riksdags-
beslut omsitter regeringen planeringsinriktningen till planeringsdirektiv for
respektive myndighet.

Niér myndigheterna, pd grundval av planeringsdirektiven, ldmnar sina for-
slag till atgirdsplanering ar det regeringens tur att bearbeta underlaget. Dir-
efter faststdller regeringen en atgdrdsplan. Under savil inriktnings- som &t-
gérdsplaneringen utgor darfor regeringens beredning av planeringen en bety-
dande del av arbetet. Regeringen har dessutom en central roll for utfallet av
planeringen genom kontrollen dver det arliga budgetarbetet. Budgetproposi-
tionen lamnar forslag pa medelstilldelning med utgangspunkt fran faststéllda
atgdrdsplaner, dvs. den visar hur man lyckas med att omsétta planens ambi-
tioner till faktiskt genomférande.

Efter riksdagens behandling av budgetpropositionen formulerar regeringen
varje ar regleringsbrev till berérda myndigheter. Dir preciseras de operativa
mal som myndigheten skall uppnad samt hur mycket medel de har till sitt
forfogande.

En allt storre del av ansvaret for de prioriteringar som gors i investerings-
planeringen har kommit att flyttas over till regeringen. Ett skil ar att reger-
ingens instruktioner allt oftare innehaller utpekade projekt som den ansvariga
myndigheten inte behdver analysera under processen eftersom regeringen
redan slagit fast att de skall genomforas. Ett annat skil &r att regeringen allt
oftare @ndrar i de forslag till prioritering som ldmnas av trafikverken innan en



slutlig plan faststélls. Ett tredje skal ar att det faktiska genomforandet avgors
av det budgetldge som rader nér beslut skall tas om att paborja de projekt som
ligger pé tur enligt planforslaget, en friga som regeringen har huvudansvaret
for.

2.2 Infrastrukturplaneringens uppgifter

Infrastrukturplanering &r inget sjdlvindamal. Behovet av infrastruktur som
végar, jarnvigar, hamnar och flygplatser hirleds fran olika transportbehov.
Transporterna behovs i sin tur for att mojliggora naringslivets resor och frak-
ter eller for att vi ska kunna utféra olika aktiviteter i vart vardagsliv, t.ex.
handla mat.

Statens roll i detta &r tvafaldig. For det forsta &r det staten som “dger” en
stor del av infrastrukturen. Som en del av riksdagens dvergripande uppgift att
bestdamma skatternas storlek och hur de skall anvindas for olika &ndamal tar
darfor riksdagen beslut om hur mycket resurser som skall avsittas for inve-
steringar, drift och underhéll. For det andra har riksdagen ett ansvar for att
samhillet — i det specifika fallet i form av transportsektorn — fungerar vil.
Detta yttrar sig bl.a. i de trafikpolitiska mal som stillts upp. Riksdagen, re-
geringen och dess myndigheter forsker med en rad olika medel styra ut-
vecklingen inom trafiken sé att dessa mal uppfylls.

Allt beslutsfattande som har med infrastrukturen att gora behandlar nagra
grundldggande fragor. En sddan #r om de finns for mycket, for litet eller
lagom mycket infrastruktur liksom om det dr “rétt” infrastruktur som tillhan-
dahalls. En annan fréga &r om den infrastruktur som finns tas om hand pa rétt
sdtt. Slutligen 4r en tredje friga om végar, jarnvégar, hamnar och flygplatser
utnyttjas pa ritt sitt.’

Trafikpolitiken forfogar ddrmed Over en uppsittning styrmedel. Invester-
ingar i, och drift och underhall av infrastruktur utgér sedan lidnge kérnan i den
forda politiken, inte minst med anledning av de mycket stora statsfinansiella
konsekvenser som s&dana atgérder har. Lagar och administrativa regler, ex-
empelvis kring obligatorisk anvéndning av sékerhetsbalten och halvljus, ar ett
annat sitt att paverka hur verksamheten i sektorn bedrivs. Prisséttning eller
beskattning av trafikanterna &r en tredje vig att gd for att exempelvis med
olika nivd pa drivmedelsskatten paverka trafikens omfattning. Ocksa kon-
trollen over hur verksamheten skall organiseras dr en del av arsenalen av
styrmedel; den organisatoriska fordndringen av jarnvigssektorn fran 1988 och
framat #r ett exempel pé detta. Ocksa tillsyn av hur verksamheten bedrivs och
sanktioner mot missforhallanden kan i vid bemirkelse sigas utgora styrmedel.

* Ett skal till att planering inom transportsektorn dr omfattande till sin natur ar att
ledtiderna fran idé till beslut och genomforande &r relativt langa. Dessutom baseras
mycket annan verksamhet inom bade privat och offentlig sektor pé tillgangen till
infrastruktur och hur denna tillgdng kommer att foréndras i framtiden.
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Traditionellt har infrastrukturplaneringen behandlat frdgor om nybyggnad,
ursprungligen av viigar men sedan slutet av 1980-talet ocksd av jarnvigar.*
Under senare ar har emellertid ocksa behovet av medel for drift och underhall
av infrastrukturen kommit att utgora en del av planeringsarbetet. Om &n Gver-
siktligt behandlas dessutom inom ramen for planeringsarbetet de olika myn-
dighetsuppgifter som trafikverken har, exempelvis géllande korkort. Ddremot
innefattar planeringsarbetet fi vervdganden som ror skatter och avgifter for
att utnyttja infrastruktur; detta ses primért som en fiskal fraga.

Frdgan om hur infrastrukturen prissitts och utnyttjas har stor betydelse for
mojligheten att uppné de trafikpolitiska mélen, ndgot som vi aterkommer till
senare. Dessutom har priser och skatter betydelse for hur stort behovet av
infrastruktur dr, dvs. for beslut om infrastrukturens omfattning och underhéll.
Det finns flera exempel pa detta.

e [ vissa situationer dr det mgjligt att styra om trafik mellan trafikslag
for att minska behovet av nyinvesteringar. S& har hanteringen av
trangsel i storstadsomraden betydelse for behovet av utbyggnaden
av trafikleder och av kollektivtrafik. En trangselavgift paverkar ba-
lansen mellan privat och kollektiv trafik i stiderna och ddrmed be-
hovet av att bygga ut respektive system.

e  Trafiktillvixten inom jérnvigs- respektive vigsektorn bestdms bl.a.
av hur kostsamt det 4r att resa och transportera med det andra tra-
fikslaget. Utformning och nivder pa végtrafikens drivmedels- och
fordonsskatter kommer dérfor att paverka behovet av att bygga nya
jarnvagar.

e Bestimmelserna om hogsta tillatna vikt pa timmerlastbilar paverkar
behovet av att underhélla lagtrafikerade vdgar och kraven pa nya
végars bérighet. Det har ocksa betydelse for efterfrdgan pa timmer-
transporter med tag. I den utstrackning det dr mojligt att forma den
langvidga lastbilstrafiken att anvénda védgar som dr byggda for sada-
na fordonsvikter, i stéllet for att kora pa svaga sekundérvéigar, mins-
kar behovet av drift- och underhallsétgérder.

3 Infrastrukturplaneringens forutséttningar

Med utgangspunkt fran denna beskrivning av infrastrukturplaneringen finns
det anledning att fundera 6ver de utifran givna forutsittningarna for den sam-
héllssektor dar planeringen skall genomftras. Vi vill darfor borja med att
belysa tva aspekter av beslutsfattande inom offentlig sektor i allmidnhet som
har stor betydelse for planeringsarbetet inom transportsektorn; den relativa
styrkan hos olika parter i svensk offentlig sektor (avsnitt 3.1) och revisionens
svaga position (3.2). Ett tredje forhallande som skapar en viktig utgadngspunkt

* Under 1960- och 1970-talen behandlade riksdagen vid upprepade tillfillen jérn-
végsnedlaggningar. Formerna for detta gor emellertid att man knappast kan kalla det
ens en foregangare till den generella planeringsprocessen.



for beslutsfattandet &r den komplexitet som finns betréffande mélen for infra-
strukturpolitiken, ndgot som behandlas i avsnitt 3.3.

3.1 Styrkepositioner inom svensk offentlig sektor’

Verksamheten inom Sveriges offentliga sektor kan ses som en kedja av upp-
drag eller fortroenden. Befolkningen — valmanskéren — viljer en riksdag som
skall foretrdada befolkningens intressen i olika avseenden. Riksdagen rostar for
eller emot en statsministerkandidat som efter godkidnnande pé eget bevag
utser sin regering. Regeringen och dess kansli —Regeringskansliet (RK) som
bestar av departementen och deras tjainstemén — styr den lopande verksamhe-
ten i riket. Till sin hjélp har man ett stort antal myndigheter med ansvar for att
implementera olika delverksamheter.

Sveriges grundlag reglerar manga delar av riksdagens arbetsuppgifter.
Déremot finns mindre sagt om regeringens mandat och i synnerhet om rela-
tionen mellan regering och myndighet. "Regeringen styr riket” séger reger-
ingsformens forsta kapitel. ”For beredningen av regeringsdrenden skall finnas
ett regeringskansli” och ”Vid beredningen av regeringsédrenden skall behovli-
ga upplysningar och yttranden inhdmtas fran berérda myndigheter.” Ansvars-
och arbetsfordelningen mellan RK och myndigheterna regleras inte i reger-
ingsformen utan #r resultatet av en praxis som vuxit fram under ganska lang
tid.

Regeringen har en central roll i styrningen av politiken. Dess direktiv till
utredningar och dess instruktioner till myndigheterna i form av regleringsbrev
ger tydliga utgdngspunkter f6r hur politiken skall beredas och genomforas. En
lang foljd av utredningar har ockséd bekriftat att myndigheterna i allt vésent-
ligt foljer de instruktioner man far frén Regeringskansliet.

I detta avseende leds darfor riket av regeringen. Dess kansli dr emellertid
litet och anvinds i stor utstrickning for att hantera akuta politiska fragor. For
den lopande styrningen har dérfor sektorsmyndigheter betydande radighet
over manga av de 6vervdganden som gors, i synnerhet vad giller de fragor
som inte formuleras i direktiv och instruktioner. Informella kontakter siker-
stéller normalt att RK accepterar myndighetens dvervdganden, men myndig-
heten har i realiteten stora majligheter att ta initiativ och ocksa att driva fragor
som inte upplevs vara av omedelbar politisk betydelse.

Myndighetens betydelse understryks ocksa av dess informationsdvertag.
Som sa ofta har den part som sitter ndrmast den verksamhet som utfors bést
overblick och bist formaga att belysa de avvigningar som maéste goras. Det dr
dessutom inte sjdlvklart att tjdnstemén vid offentliga myndigheter har upp-
fattningar som helt sammanfaller med de politiska uppfattningar som reger-
ingen (egentligen) skulle ha om den hade tid att 6verviga saken. P& gott och
ont drivs tekniska myndigheter kanske av ingenjorers syn pa verksamheten,
undervisningen av ldrarperspektivet och varden av ldkarnas vérldsbild. Kom-

3 Detta avsnitt baseras delvis pa Molander et al (2002).
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binationen av kunskapsdvertag och &siktsskillnader ger foretrddare for myn-
digheter storre radighet 6ver beslutsfattandet an vad som formellt antas.

Myndigheternas betydelse for utredningsvésendet understryker dess in-
formella inflytande. En ensamutredare eller en parlamentarisk kommitté
maste ha sakkunnig hjélp for att utfora sina uppdrag. Eftersom myndigheten
normalt forfogar 6ver den bésta sektorskunskapen, rekryteras inte séllan
sekreterare och experter till sddana utredningar fran den myndighet som
”dger” det problem som skall studeras. Myndigheten har dérfor i praktiken ett
betydande inflytande ocksa over de fragor som man efter vederborlig politisk
behandling kommer att f i uppdrag att genomfora.

Man talar ibland om en styrning av politikens genomf6érande som baseras
pa relationskontrakt. Regeringskansliet kan inte skriva fullstindiga instruktio-
ner diar man talar om for myndigheten vad denna skall gora; for detta &r verk-
ligheten helt enkelt allt for komplex. Med utgédngspunkt fran regleringsbrev
etableras i stéllet en kedja av dmsesidiga forstdenden. Bada vet att man kom-
mer att vara tvungen att leva med motparten under en 6verskadlig framtid.
Man maéste dérfor samtala — fora en dialog — for att hitta 16sningar pa varda-
gens problem.

Fordelen med ett sddant system &r just att man mer eller mindre tvingas till
16sningar som alla parter kan leva med. Eftersom manga parter, t.ex. repre-
sentanter fran flera myndigheter, ofta deltar pa ett eller annat sitt i politikens
utformning fdngar man ocksd upp ménga viktiga synpunkter pa ett tidigt
skede. Ett problem med en politik som utformas pa detta sitt dr att ingen part
i slutindan har det fulla ansvaret for vad som sker; omvint kan sdllan den
som varit inblandad i beslutsprocessen helt svéra sig fri frén dess konsekven-
ser. Det kan ocksa bli svért att belysa politiken fran nya infallsvinklar, att
sjalvstandigt prova uppslag som skiljer sig fran det forfaringssitt som etable-
rats under en lang foljd av éar.

Riksdagen har en blygsam roll i politikens genomforande. Detta 4r ocksé i
enlighet med forfattningen (jfr inledningscitatet ovan). Riksdagen spelar en
storre roll i politikens utformning. Exempelvis bereds trafikpolitiska beslut av
trafikutskottet innan beslutet formellt fattas i kammaren. Utskott och kamma-
re behandlar pd motsvarande sitt andra propositioner i enskilda frdgor och ar
darmed den part som slutligen har ansvaret for manga viktiga fragor.

Riksdagens roll dr emellertid i realiteten mer begransad. En forklaring kan
vara Sveriges form av representativ demokrati. Regeringens formaga att
genomfora den politik man gatt till val pd — och for den delen ocksa andra,
mindre publika fradgor — baseras pa att man har en majoritet i riksdagen for
sina forslag. Detta betyder att &ven om det i ett utskott i princip skulle finnas
majoritet for att avsla en proposition, sé kan detta blockeras av partilojaliteten
och av den overgripande principen att alltfor manga avslag i riksdagen skulle
gora de omojligt att regera. Riksdagen sitter darfor vésentligen sin stimpel pa
de forslag som regeringen ligger, man deltar i begréinsad omfattning i politi-
kens utformning och definitivt inte i dess genomfdrande.



Denna rollférdelning understryks av den formuleringsrétt som proposi-
tionsinstitutet ger regeringen. Det &r regeringen som paketerar ett beslut enligt
eget gottfinnande. Om man vet att en enskild frdga kan vara kontroversiell
ocksé for det egna partiets representanter i ett utskott, kan frageformuleringen
avgora fragan. Riksdagen kanske tvingas ta stéllning till om man &r for eller
emot en Botniabana, en Citytunnel eller ndgon annan storre investering som
av olika skil kriver riksdagens godkinnande. Aven om méanga ledamoter
skulle vilja &terremittera frégan for att fa en belysning av alternativa projekt-
16sningar, s kan detta omojliggoras savil av tidsskdl som av politiska hén-
syn.

Enligt riksdagsordningen har utskotten ritt att viacka initiativ inom sitt be-
redningsomrade. Det betyder att utskottet i princip nidr som helst kan ta upp
en fraga for behandling. Fragan behover alltsa inte vara vickt i en proposition
eller i en motion. Det kan till och med vara en frdga som ligger hos regering-
en eller pa en myndighet att bedoma; ddremot kan ett utskott inte vécka fragor
som hanteras av domstolsvésendet.

Med tanke pa att det krévs en majoritet for att ett sddant initiativ i realite-
ten ska tas dr det dock inte ndgot som hénder sé ofta. Ett vanligt 6de for de
initiativ som dnda tas 4r vidare att utskottet inhamtar information i frigan men
att sedan ingen atgérd vidtas. Ett aktuellt exempel &r den utfragning om pro-
jektet Hallandsas som trafikutskottet kallat till, trots att drendet inte ligger hos
utskottet. Lite forenklat kan sdgas att det mesta som kan &stadkommas av ett
(enigt) utskott &r att skapa medial uppméarksamhet. Man kan ocksa lyfta fram
behovet av att vissa fragor utreds nérmare.

Ett tredje forhallande av betydelse for riksdagens roll dr dess begrdnsade
tillgang till egna berednings- och utredningsresurser. Varje utskott har ett
kansli med nagra fa anstillda. I somliga fragor kan man fa hjélp av riksdagens
utredningstjédnst for att genomfora smirre utredningar av mera analytisk ka-
raktdr. Kapaciteten att sjédlvstindigt belysa centrala fragor dr emellertid be-
grinsad.

Man bor aldrig underskatta betydelsen av det indirekta inflytande som ett
utskott kan utdva genom att lyfta fragor till debatt. Samtidigt &r det just fraga
om ett indirekt inflytande med begransade mojligheter att ingripa pé ett pa-
tagligt sitt i politikens genomforande.

3.2 Den svaga kontrolltraditionen

Uppfoljning, kontroll och revision — olika namn pé besléktade arbetsuppgifter
— har i grunden tva funktioner. Den forsta &r att aterfora kunskap. Négon géng
ar det nyttigt for varje verksamhet att ta ett steg tillbaka och se vad man
astadkommit: Hade vi kunnat bygga végen till ldgre kostnad? Finns det andra
sétt att uppfylla miljomal dn de som i dag anvidnds? Vad ar det bésta séttet att
hantera regionalpolitiska hinsyn i transportpolitiken? Pa grundval av saddana
utvdrderingar kan man — i smatt som stort — korrigera verksamhet och uppna
mer for mindre.
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Den andra funktionen handlar om att utkrdva ansvar. Den som gjort nagot
fel, eller den som inte handlat enligt instruktioner, bor pa ett eller annat sétt fa
kdnna av konsekvenserna av sina misstag. I det enskilda fallet kan séllan krav
stillas pa ersittning fran en ansvarig tjinsteman for de ekonomiska konse-
kvenserna av ett misstag; kostnaderna &r i normalfallet prohibitivt hoga. Men
dven om den enskilde redan har lirt sig av sitt misstag och aldrig kommer att
géra om det, finns en viktig allménprevention i att avskeda, omplacera eller
bara markera missndje, beroende pa misstagets karaktir. Utan sddana konse-
kvenser lér sig inte omgivningen vad som &r acceptabelt eller inte. Uppf6lj-
ningar som visar pa stora kostnadsoéverskridanden utan att ndgon stills till
ansvar forlorar i betydelse. Allménprevention dr viktig for hur en verksamhet
i framtiden kommer att genomforas.

Hur utdvas da kontroll? Politiskt ansvar utkrdvs forst som sist genom val-
handlingen. Valmanskéren tar stillning till vem man ska rosta pd bl.a. med
utgéngspunkt i hur vil regeringspartiet och dess foretrddare har lyckats med
sitt arbete. Riksdagsmannavalet dr emellertid ett trubbigt instrument for an-
svarsutkrdvande. Ett parti kan fullkomligt misslyckas inom négon del av den
politiska verksamheten men kan #nd& genomftra sitt program vil i andra
avseenden. Det krivs darfor ytterligare instrument for ansvarsutkrivande.

Ett annat grundldggande kontrollinstrument kan ligga i utformningen av
landets forfattning. Somliga ldnder har en president och en folkférsamling
som viljs var for sig; andra lénder har folkférsamlingar med flera kamrar. Det
dr da naturligt att den ena valda parten granskar vad den andra gor och i poli-
tisk debatt for fram eventuella missgrepp, i synnerhet om de olika kamrarna
eller parterna representerar. Man har dar i konstitutionen byggt in principen
om maktdelning och balanserande krafter. Sverige har emellertid ett enkam-
marsystem. Det saknas darfor i landet tvéa parter som med sjdlvstindiga man-
dat fran viljarna kan debattera och utkriva ansvar for den politik som fors.’

Inom ramen f6r landets parlamentariska system finns emellertid en vil ut-
vecklad revisionstradition. Den kan sdgas borja med de internrevisorer som
atminstone finns pa alla stérre myndigheter. Med viss grad av sjédlvstdndighet
fran ledningen i Gvrigt fir man hir en I6pande uppfoljning och kontroll av
vad som gors, i synnerhet av ekonomiredovisningen. Sannolikt har denna
funktion betydelse for den internationellt erkénda ldga nivén av korruption i
svensk offentlig sektor.

Ocksa regeringen granskar sedan linge myndigheternas goranden och
latanden. Sedan slutet av 1980-talet, d& dagens principer for mal- eller resul-
tatstyrning boérjade inforas, avrapporterar myndigheterna &rligen utfallet av
sin verksamhet till regeringen. Dessa redovisningar har dérefter pd uppdrag
frén RK granskats av Riksrevisionsverket som kommit med ett utlatande Sver
det gdngna &rets verksamhet. Granskningen har avsett sévil redovisningsfra-
gor som forvaltningsrevision, dvs. frdgor som handlar om relevans och sub-

® Ett system med balanserande krafter innebir inte att dessa frigor 15ses med nidgon
automatik, i synnerhet inte om — som ofta intriiffade i den tidigare svenska riksdagen —
de bada kamrarna har en och samma politiska majoritet. Forutsittningarna for en
djupare provning av den politik som fors forédndras emellertid pa detta sitt.



stans i den verksamhet som utf6rs. Darutover har RRV pa eget bevag initierat
studier av specifika frdgor som man bedémt som intressanta.

Riksdagens konstitutionsutskott har bl.a. till uppdrag att granska formerna
for de beslut som fattas i samband med politikens genomforande, inte minst
om regeringen verkligen har dverlatit ansvaret for att hantera enskilda &ren-
den till myndigheterna. Denna kontroll avser i mindre utstrickning politikens
substans exempelvis inom transportsektorn.

Vidare har riksdagen haft tillgéng till sin egen uppf6ljningsverksamhet.
Riksdagens revisorer har varit den enda instans med ritt att granska inte bara
myndigheterna utan ocksé regeringens arbete och dess instruktioner till myn-
digheter och utredningar. Samtidigt har riksdagens revisionsarbete begrinsats
av tillgdngen pé resurser. Ocksd inom revisionssektorn har dérfor regeringen
de facto haft en central position och har ddrfor, &tminstone delvis, sjélv kun-
nat avgora vad man vill ha granskat.

Den roll som Riksdagens revisorer spelat har ocksa begrinsats av den par-
lamentariska situation som enkammarriksdagen innebér och som diskuterades
i foregdende avsnitt. Det innebér att nér revisorerna lamnar kritiska gransk-
ningar till kammaren leder detta inte med sdkerhet till att regeringen klandras.
Sadana foljder blockeras ofta av den riksdagsmajoritet som skyddar “’sin”
regering. De uppfoljningar som gjorts av riksdagens arbete i dessa delar har
pekat pa ldnga handléggningstider for rapporter frén Riksdagens revisorer och
ett begridnsat genomslag i form av beslut i kammaren och dirmed for den
forda politiken.

Sedan kort tid har Riksrevisionsverket och Riksdagens revisorer slagits
samman till en ny enhet under riksdagen, Riksrevisionen. Det &r naturligtvis
dnnu for tidigt att avgora vilka konsekvenser detta far for det uppfoljningsar-
bete som i framtiden kommer att bedrivas. Den sé kallade Riksdagskommit-
tén har ocksa utarbetat forslag som innebér att riksdagens roll i arbetet med
uppfoljning och utvirdering av den forda politiken skall stirkas. Man ténker
sig darfor ocksa vissa resursforstirkningar till utskotten for att klara sddana
arbetsuppgifter (Riksdagen 2000/01:RS1).

Vi vill dérutover lyfta fram en stindigt nérvarande balansgang i all ut-
formning av revisionsarbete. A ena sidan #r det betydelsefullt att den som
granskar en verksamhet kommer “utifran”, dvs. i sin vardag inte 4r en del av
den verksamhet som skall granskas. Detta okar sannolikheten for oberoende
granskningar. A andra sidan “’kan” den som stir utanfdr en verksamhet, per
definition, inte den aktivitet som skall analyseras. Det tar darfér normalt tid
innan en saddan granskare hunnit sétta sig in i sakfrdgorna. Den som kommer
utifrdn hamnar dérfor latt “steget efter” dem som granskas och har séllan
mojlighet att f6lja upp invéindningar mot kritiken genom att géra nya under-
sokningar. Ocksé den nya Riksrevisionen kommer att tvingas till avvigningar
mellan dessa bada aspekter pa granskningen.

Inom vissa samhillssektorer har det utvecklats sektorsspecifika revisions-
instanser som #r organisatoriskt oberoende frén den sektorsmyndighet som
skall granskas. Sddana organ ligger under regeringen och kan dirfor inte
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granska och ifragasitta regeringens direktiv till den granskade myndigheten.
Men man har djup dmneskunskap och god 6verblick 6ver den granskade
verksamheten. Exempel pé detta dr inom bostadspolitiken Institutet for bygg-
nads- och urbanforskning (IBF) i Gévle och inom arbetsmarknadspolitiken
Institutet for arbetsmarknadspolitiska utvarderingar (IFAU) i Uppsala.

Dessa tva exempel utmirks dessutom av att de i huvudsak &r oberoende av
finansiering frdn de myndigheter vars verksamhet de granskar och att de har
en néra koppling till ett universitet (Uppsala). Detta bidrar inte bara till att
uppritthalla verksamhetens kvalitet utan innebdr dven att personalen i viss
utstrickning kan &tergd till en akademisk verksamhet efter det att kinsliga
granskningar har slutforts. P& sa sétt kan man bibehélla armsldngds avstdnd
mellan den granskade och granskaren samtidigt som institutsformen séker-
stéller att en langsiktig kunskapskédrna bestar och utvecklas. Exempelvis IBF
har flera génger fatt skola upp” externa granskare som har velat studera en
frdga inom bostadspolitiken. Institutets forskare upplever sig inte ha haft
nagra problem att fora fram t.ex. kritik som triffar en minister, eftersom man
har skyddats av sin ”akademiska position”.

P& transportomradet finns tvé institut som paminner om IFAU och SBF.
Vare sig SIKA eller VTI har emellertid samma forutsdttningar att fungera
som fristdende granskare. SIKA har en central roll i arbetet med att styra
infrastrukturplaneringen och utgoér i denna del av sin verksamhet i realiteten
regeringens forlangda arm for att ge instruktioner till trafikverken. Man bidrar
darfor sjélv delvis till utformningen av det planeringsarbete som skall grans-
kas och man har inte heller egna medel for att initiera oberoende granskning-
ar. Nir tex. SIKA:s direktor offentligt ifrdgasétter projekt Hallandsas ses
detta som ett svekfullt handlande av Banverkets GD (DN Debatt i oktober
2003) och inte som ett normalt inslag inom ramen for myndighetens gransk-
ningsuppgift. VTI har en stor del av sin projektfinansiering fran Vigverket
och Banverket och dr dirfor delvis beroende av de myndigheter man (eventu-
ellt) skall granska.’

Det finns ocksd flera organ som nu och da lamnar viktiga bidrag till sek-
torsgranskningar. Vi tinker pd den akademiska virlden och pa olika tanke-
smedjor, som exempelvis Studieférbundet Néringsliv och Samhille, vars
rapporter ibland bidrar till debatten ocksd inom enskilda samhéllssektorer.
Den nyligen nedlagda Expertgruppen for Studier i Offentlig Ekonomi var ett
annat exempel pa samma typ av granskning. Betydelsen av sddana aktorer ar
att de har resurser att ta fram oberoende underlag for de diskussioner som
maste foras kring verksamheten i sektorn.

Vi vill sammanfattningsvis peka pad den samlade inneborden av var be-
skrivning av granskningen av verksamhet i offentlig sektor. For det forsta
finns inte i Sverige politiska organ med av varandra oberoende mandat som
kan granska varandras forehavanden. For det andra har regeringen i kraft av

71 arets budgetproposition sigs att VTI kommer att fa rétt att inrétta ytterligare fem
professurer. | den utstrickning man far tillrickliga anslagsmedel kan detta ge en ut-
gangspunkt for den framtida utvédrderingsverksamheten.



kontrollen 6ver resurser och genom sitt uppdragsformuleringsmonopol en
stark position i huvuddelen av granskningsarbetet. Var uppfattning &r darfor
att det i dag saknas granskare som med ett utanforperspektiv kan folja verk-
samheten inom sektorn. Resurserna fér de ad hoc-granskningar som nu och dé
genomfors dr ocksé otillrdckliga. Mycket talar for att samlade analyser om
kritiska fragor formulerade pé avstand fran maktens boningar och med erfor-
derliga resurser skulle kunna ge nya och viktiga insikter om naturen hos den
verksamhet som bedrivs.

Det finns ocksa skil att tro att transportsektorn skulle ma sarskilt vél av
granskningar av denna art. Ett motiv 4r att sektorn har getts manga mal, att
maélkonflikter dr legio och att det dérfor kan vara sérskilt svért att f& en sam-
lad bild av vad som gors inom sektorn. Vi &vergar dérfor till att behandla
denna fraga.

3.3 Den komplexa malbilden

Transportsektorn har en komplex malbild att arbeta med. Komplexiteten
paverkar vad som skall byggas, hur underhallet genomfors och inte minst de
principer som styr anvidndningen av existerande anldggningar.

Det grundldggande motivet for att bygga och tillhandahélla infrastruktur dr
att manniskor skall kunna ta sig fram, och att transportsystemet skall kunna
transportera varor och tjdnster pa ett smidigt sitt. Otillrdcklig kapacitet ger
upphov till kder och en resa tar ldngre tid &n vad som vore mojligt. En déligt
underhallen infrastruktur innebir att kostnaderna for den som anvénder vigen
eller banan blir onddigt hoga.

Men behovet att ta sig fram maéste tillgodoses med hénsyn till andra viktiga
aspekter pd ménniskors livssituation. Det dr angeléget att en resa inte &r for-
enad med alltfor stora faror. Miljoproblemen, och inte minst vigtrafikens
betydelse for dessa, utgor en annan begransning. Under de senaste 20 aren har
man med olika styrmedel — savil skatter som administrativa regler — kunnat
begrénsa utsldppen av bl.a. svavel- och kvéveforeningar. Fortfarande dr biltra-
fiken en stor Killa till utsldpp av bl.a. organiska foreningar, och de klimatpa-
verkande effekter som forbranning av icke fornyelsebara oljeprodukter ger
upphov till har seglat upp som en av ménsklighetens stora utmaningar. Lokala
storningar i form av buller och vibrationer #r besvdrande fér manga méinni-
skor som bor nira hart utnyttjade infrastrukturanldggningar.

Det grundliggande malet — att tillhandahélla infrastruktur i tillricklig om-
fattning — innebér i princip att man studerar relationen mellan kapacitet (tids-
atgang) och antalet fordon. Utbyggnad och underhall styrs ddrmed av forhal-
landet mellan méngden trafik och infrastrukturens kapacitet. I glest befolkade
omraden innebir en sddan princip att det kan saknas motiv for att bygga om
en vig eller jarnvag eller att underhélla den. Med hénsyn till det begransade
antal fordon som anvénder vigen eller banan kan det vara tillrdckligt med en
krokig vdg, med potthal i vdgbanan eller med skarvspar och laga tillatna
tdghastigheter.
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Sambhillet har emellertid ocksé regionalpolitiska méal som innebér att stan-
darden inte skall tillatas att sjunka allt fér 1dgt”. Hér finns i ena dndan krav
pa att personer som bor pa landsbygden, eller pa att personer som saknar bil,
skall ha en acceptabel tillgénglighet till olika slag av service. I den andra
dndan stills krav pd att infrastrukturen skall binda samman lokala arbets-
marknads- och utbildningsregioner sa att de blir attraktiva i konkurrensen om
befolkning och vilutbildad arbetskraft.

Slutligen har riksdagen nyligen fattat beslut om ett mél gillande ett jam-
stdllt transportsystem. Det dterstar emellertid att precisera inneborden av detta
mal for politikens verkstéllande och att operationalisera dess konsekvenser.

Fungerande transporter dr en forutsittning for ekonomisk utveckling. Moj-
ligheten att resa med flyg, tdg och kanske framfor allt bil till en 6verkomlig
kostnad har ocksé blivit en grundlidggande vilfardsfaktor i utvecklade ldnder.
Men resande ger ocksé upphov till o6nskade bieffekter. Den politik som fors
for att sékerstdlla en fungerande transportsektor dr dérfér komplex till sin
natur. Beslutsfattaren tvingas sténdigt att vdga de olika aspekterna mot var-
andra. Komplexitet och malkonflikter &r en stindigt ndrvarande del av trafik-
politiken. Detta ger en viktig forutsdttning for planeringen av infrastruktur.

4 Vilka &dr dagens problem?

Syftet &r att i detta avsnitt redovisa ett antal problem med den politik som i
dag fors inom transportsektorn. Huvudsyftet ar inte att har driva enskilda
stdndpunkter for att fa en bestdmd forandring till stdnd. Déremot tror vi att det
med utgdngspunkt frén en beskrivning av vad vi menar vara faktiska problem
finns en bittre mojlighet att diskutera riksdagens och trafikutskottets roll i
utformningen av denna politik for framtiden. Det finns, annorlunda formule-
rat, kanske ocksd anledning att utskottet infe bor engageras i flera av dessa
fragor. Framstéllningen i avsnitt 5 innebdr — om 4n indirekt — flera sddana
stdllningstaganden.

Avsnitt 4.1 tar upp vissa viktiga spelregler for beslutsfattande inom sektorn
och innebdrden av sadana regler for intressegrupper. Vi behandlar den daligt
fungerande planeringsprocessen i avsnitt 4.2 medan avsnitt 4.3 tar upp de
Overinvesteringar som vi menar att det finns manga exempel pa inom sektorn.
Slutligen tas bristen pa balans mellan investeringar och andra styrmedel upp i
avsnitt 4.4.

4.1 Spelregler och intressegrupper

Utgifter for den statliga infrastrukturen finansieras — som sig bor — huvudsak-
ligen via statliga skatteintékter. Detta, i kombination med att sammansitt-
ningen av den trafik som bedrivs, i synnerhet pad vdg men ocksé i viss ut-
strackning pé jarnvig, &dr lokalt genererad ger upphov till en viktig rollfordel-
ning i spelet om investeringsmiljarderna.



De storre trafikfloden som uppstar i vignitet utgors alltsé av resande och
transporter som genereras inom en kommun eller mellan st6rre, nirliggande
befolkningscenter. Man kan se detta i de flodeskartor som stundtals publice-
ras; runt om tétorter och stdder dr de grafer som representerar trafikméngden
“tjocka” men smalnar av ju lingre bort frén befolkningskoncentrationer man
kommer for att sedan &ter bli tjockare ndr man ndrmar sig en ny bebyggelse-
koncentration. Ocksé stora kommunikationsstrdk som riks- och Europavigar
kénnetecknas av detta anvindningsmonster. Man kan lite forenklat pasta att
huvuddelen av trafiken &r lokalt eller regionalt genererad.

De lokala och regionala aktorer som har storst nytta av en investering, kan-
ske framfor allt kommunerna, behover déarfor aldrig vara med och bekosta
dess genomforande. Samtidigt kan ett statligt investeringsprogram uppfattas
som positivt av kommun- och regioninnevénarna; det kommunalrdd som
medverkar till att den egna befolkningen far béttre végar eller jarnvdgar vin-
ner ofta viktiga politiska poing.

Dessa forhéllanden #r viktiga for att forstd det mycket aktiva engagemang
som lokala och regionala aktorer uppvisar i investeringsplaneringen. Inte
minst med tanke pa att kommunerna i andra fradgor — exempelvis skola och
omsorg — normalt inte har mojlighet att vinda sig till statsmakten med krav pa
finansiella bidrag, dr det desto mer betydelsefullt att kunna uppvisa hand-
lingskraft inom transportomradet. Skillnaden mot lokala flygplatser dr ocksa
uppenbar. Nir Dala airport har déliga finanser blir detta vdsentligen en fraga
for kommunen och regionen, medan man nir det géller jarnvédgar och végar
vander sig till regeringen for att f sina 6nskemal tillgodosedda.

Inom transportsektorn finns dessutom flera organisationer som driver in-
tressen for végtrafikanter, bilindustrin etc., for jarnvagssektorn, for flyget osv.
Ocksé dessa grupper kan utnyttja den nu beskrivna ansvarsfordelningen inom
sektorn for att argumentera for sina egna uppfattningar.

Sarintressen kan i planeringsprocessen driva enskilda atgérder som inte
alls sikert dr de mest ldmpliga Iosningarna pa de trafikproblem som fore-
kommer. S&dana intressegrupper har inte heller nytta av beslutsunderlag som
avslojar brister i den egna argumentationen. I stillet foredrar man de underlag
som sérskilt lyfter fram fordelarna med det egna projektforslaget.

I en demokrati har alla medborgare rétt att driva sina sakfragor och att for-
soka paverka beslut i den riktning som man tror &r riktig. Det &r ocksa en
sjélvklar rattighet for manniskor att sluta sig samman for att pa ett béttre sétt
kunna framfora sina synpunkter pa vilka beslut som bor fattas.

Men det dr ocksa vil kint att en mindre grupp som har stor nytta av ett be-
slut men som inte behdver bekosta dess genomférande ocksd kan ha helt
andra uppfattningar dn folkflertalet. Det #r politikerns uppgift att hantera
denna avvigning, att lyssna pa den engagerade foretridaren for en uppfatt-
ning och att véiga sddana synpunkter mot allménintresset. En bristande forma-
ga att hantera sérintressen innebér att det &r svart att sikerstilla att de mest
angelédgna projekten ges hogsta prioritet. Vi menar att detta kan vara en del-
forklaring till flera av de problem som fortsittningsvis kommer att behandlas.
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4.2 En déligt fungerande planeringsprocess

Vi ifragasétter om planeringsprocessen 16ser den uppgift som den &r satt att
fylla, dvs. att férse den eller de som skall fatta beslut med ett gott underlag for
att gora alla de svara avvigningar som krdvs. Risken &r dérfor stor for att
felaktiga beslut fattas och forutséttningarna for att bygga en stark ekonomi ar
sdmre dn vad som vore mojligt att &stadkomma. Vi har flera skil fér denna
farhaga.

Politiken ger svag viigledning for att hantera malkonflikter: Val mellan
vilka vidg- eller jarnvigsprojekt som skall byggas, och avviagningen mellan att
bygga eller underhalla, att utfirda administrativa regler eller fordndra skatter
inom transportsektorn dr komplexa. Skilet &r, som vi varit inne pa, att atgir-
derna péverkar mélen olika starkt och — framfor allt — att en &tgérd kan vara
positiv for att paverka ett mél samtidigt som den ger negativa konsekvenser
for ett annat. Vi menar att manga sddana avvigningar som till sin grund-
laggande natur &r politiska, i realiteten overldmnas till administrativa beslut.
Lat oss ge nagra exempel.

Regionalpolitiken beror flera myndigheter inom transportsektorn. Sévil
Vigverket, Banverket, Rikstrafiken och ocksa ldnstrafikhuvudménnen har att
i sina beslut ta stdllning till dels vad som skall menas med regionalpolitiska
hénsyn, dels graden av sddan hénsyn, dvs. hur betydelsefullt det regionalpoli-
tiska malet skall vara i forhallande till andra aspekter. Samordningen mellan
myndigheter nér det géller synen pa hur regionalpolitiska hidnsyn skall hante-
ras dar emellertid svag. Detta innebir att det finns risk for att vissa vdg- och
banprojekt genomfors med stod i regionalpolitiska argument samtidigt som
berdrda personer i glesbygd egentligen skulle foredra stod for att bibehalla en
skola eller ndgon annan viktig samhéllsfunktion. Det innebdr ocksa att myn-
digheterna kan lata sddana hinsyn sla igenom pa olika sitt.

En annan konsekvens &r att det inte finns ndgon “bortre grians” for vad det
ar virt att ta hinsyn till regionalpolitiska aspekter. Lat oss sdga att det varit
mojligt att mita alla konsekvenser av en investering utom dess regionalpoli-
tiska vinster. Den samlade, beréikningsbara nyttan &dr emellertid inte tillracklig
for att balansera investeringskostnaderna. Projektet &r darfor samhéllsekono-
miskt olénsamt, innan de regionalpolitiska vdrdena har hanterats. Eftersom
det inte finns ndgon vikt eller nagot “pris” pé regionalpolitiken kan den som
s& Onskar anvinda det regionalpolitiska argumentet, oavsett hur stort som
“underskottet” i 6vrigt &r. Ett exempel dr Hoga kusten-bron. Har krévdes fran
borjan en icke obetydlig regionalpolitisk nytta for att uppviga ett berdiknat
underskott och for att legitimera projektet. Men nir sedan kostnaderna for
bron 6kade fanns det till synes ingen bortre grians for denna okénda tillkom-
mande nytta.

Nir det giller regionalpolitiska frdgor bedémer vi att beslutsunderlagets
kvalitet inom nagra ar kommer att kunna vara vésentligt battre @n i dag. Ett
viktigt skil dr det arbete som pagér for att ta fram matt som béttre beréknar
hur infrastrukturatgérder péaverkar tillgéngligheten i olika avseenden, t.ex.



med avseende pa pendlings- och arbetsmarknadsregioner och service for
bilburna respektive ej bilburna hushall. Ett annat skil dr den okade forstielse
for hur arbetsmarknaden paverkas av fordndringar i transportinfrastrukturen
som olika forskningsprojekt kommer att ge.

Inom végtransportomradet arbetar man numera med nollvisionen som
styrande for den léngsiktiga inriktningen av arbetet med att minska antalet
olyckor och ddrmed olycksrisken. Denna vision hanteras stundtals som om
vilka resurser som helst skulle kunna avséttas for att ridda ménniskoliv. S ar
sjalvklart inte fallet, och det av flera skiil. Aven om alla resurser avsiitts for att
minska olycksrisken skulle det inte rdcka for att genomfora alla atgérder som
minskar risken; det krivs dirfor ocksd i en situation med ett enda maél en
prioritering mellan olika olycksforebyggande étgdrder. Samtidigt bor fram-
héllas att det i dverraskande stor utstrickning finns samstimmighet mellan
resultaten av samhillsekonomiska analyser och studier som enbart beaktar
effekter pa trafiksikerheten.

Ett andra och viktigare argument #r att ocksa nyttan av att minska risken
for olyckor maste vdgas mot andra hansyn. Den enskilda atgérd som till 14ga
statsfinansiella kostnader skulle kunna vidtas for att gora végtrafiken mera
séker vore att sinka hastighetsgrinsen. En annan, eller kompletterande atgérd,
ar att radikalt 6ka antalet poliskontroller av hastighet och trafiknykterhet. Av
manga skil genomfors inte dessa dtgdrder. I grunden innebér det att det finns
andra hinsyn #n trafiksékerhet som tar 6ver; sénkta hastigheter gor att det tar
langre tid att ta sig fram; det finns inte tillrdcklig acceptans for ldgre hastig-
heter; polisen prioriterar mellan olika anvéndningar av knappa polisresurser
och gor inte beddmningen att en utokad nykterhetskontroll &r h6gt prioriterad.
Ocksé virdet av minskade olycksrisker viktas darfor standigt gentemot andra
samhillsmél och fér inte sillan sta tillbaka for sddana hansyn.

Som en del av mélstyrningens grundldggande principer bor den politiska
sféren enligt var mening ta ett storre ansvar for att avgora hur olika trafikpo-
litiska mal ska vigas mot varandra. Utan sédana tydliga viljeyttringar kom-
mer vardagens grd knapphet pa resurser att tvinga ansvariga myndigheter att
sjdlva gora dessa avvigningar. Det uppkommer d& demokratiska problem,
dels darfor att prioriteringarna kan bli helt andra 4n vad politikerna skulle ha
onskat, dels dérfor att det blir svart for viljarna att stilla politikerna till svars.
Otydliga signaler kan dven innebéra att helt olika prioriteringar gérs inom
olika delomraden. Darmed fér vi en infrastruktur och en transportpolitik som
fungerar sdmre dn vad som vore majligt att astadkomma.

Dessa synpunkter kunde ha varit relevanta dven for tio ar sedan. Vi tror
emellertid att det kommer att bli allt svarare att undvika tydliga politiska
stillningstaganden i saddana avvdgningsfragor dérfor att alltfler atgdrder
kommer att aktualiseras som riktar sig mot trafikanternas, och ddrmed viljar-
nas, eget beteende. Forutom trafiksidkerheten, dir efterlevnaden av hastighets-
reglerna &r ett viktigt exempel, tinker vi pa de fordndringar som kan krévas
for att uppfylla dtagandena inom klimatpolitiken.
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Det dr av avgorande betydelse att sddana politiska riktlinjer ar vil Gver-
vigda, tydliga och trovardiga. Ett exempel dédr sa inte har varit fallet dr ambi-
tionsnivan for att halla igen transportsektorns utsldpp av koldioxid. Hér har
man i infrastrukturplaneringen stillt upp betydligt hogre mél (dvs. anvint
hogre s.k. skuggpriser for utsldpp) @n de mal som formulerats for att beréikna
de miljdavgifter som for ndrvarande tas ut. Innebérden &r att trafikverken har
fatt en forhéllningsorder och trafikanterna en helt annan. Ett annat exempel &r
etappmaélet for nollvisionen som liange uppfattats ligga utom réckhall och
dérfor har haft en oklar status, trots att de politiska dokumenten varit tydliga.

Felaktig anvindning av existerande kalkylhjilpmedel: Beslut innebr, per
definition, att man tvingas genomfora vissa atgérder p& bekostnad av andra.
Det ar sjédlvklart att ju bittre underlag som beslutsfattaren far, desto mera
troligt dr det att ”goda” beslut fattas, att ”den bésta” atgérden viljs. Den fraga
som vi redan varit inne pé dr da vad man skall mena med goda beslut.

Oavsett det exakta statsfinansiella ldget &r alltid behovet av att hushalla
med resurser stort. Hushallning innebir att man far ut storsta mojliga nytta av
de medel som tillfors; att resande och transporter kan goras billigare, enklare
och mera bekviamt; att olycksrisker kan begrinsas; och att miljokonsekven-
serna hélls pa en rimlig niva.

Det finns manga och svéra problem med att definiera och mita dessa kon-
sekvenser av trafikpolitiska atgirder. Exempelvis aterstar en hel del arbete
bade for att fanga trafikanternas vilja att ge upp annan konsumtion for att fa
okad trafiksikerhet och for att bedoma hur mycket sékerheten hojs av olika
atgirder. Aven om flera aspekter pa trafikens miljoeffekter kan mitas 4r det
svart att i specifika situationer védga intrangsproblem mot nyttan av béttre
infrastruktur eftersom intrdngsproblematiken ofta d&r mycket situationsspeci-
fik. Effekterna av luftfororeningar &r svara att bedoma dérfor att hélso- och
miljoeffekterna beror pa exakt var utsldppen sker, hur stor befolkning som
exponeras, hur vindarna bléser och i vilken utstrackning det finns andra for-
oreningar med vilka det kan ske olika kemiska reaktioner. Vi har i dag till-
géang till visentligt battre underlag och metoder for att bedoma detta 4n for
bara nagra ar sedan, men analysarbetet dr #nnu langt ifrdn avslutat. Vidare
saknas dnnu, som vi redan varit inne pa, ett konsistent angreppssitt for att
hantera regionalpolitiska effekter.

Trots dessa brister menar vi att de samhéllsekonomiska kalkyler som i dag
ar tillgéngliga i de flesta fall ger ett godtagbart instrument for att sammanfatta
de berdkningsbara effekterna av en investering liksom av ménga andra &tgér-
der i ett eller négra fé olika matt. Det dr ockséd mojligt att med de beréknings-
bara effekterna som utgangspunkt redovisa ocksa andra effekter av atgiarderna
for beslutsfattaren pa ett rimligt ldttbegripligt sdtt. Det skulle vara fullt mojligt
att i ett rimligt samlat beslutsunderlag presentera detta pa ett nagorlunda
begripligt sitt. Den samhillsekonomiska modellen ger pa sd sétt en ram for
att pa ett systematiskt sitt belysa ocksa svarhanterliga effekter av en &tgérd.

Att kalkylen i praktiken inte utnyttjas pa detta sdtt handlar mindre om
bristen pd metoder och kunskapsunderlag och mer om att denna typ av sam-



manstéllningar och sammanfattningar i dag inte efterfragas. Vi tror att mycket
skulle kunna vinnas bara genom att, efter férebild fran den brittiska végplane-
ringen, ett enkelt formuldr framstdlls med utrymme for mycket korta sam-
manfattningar av olika investeringsobjekts egenskaper (huvudsakliga skal for
och invédndningar mot atgérden, samhillsekonomiska nyckeltal, huvudresultat
av miljokonsekvensbedémning, bidrag till de trafikpolitiska mélen osv.; se
vidare Nellthorp & Mackie 2000).

Vi ser alltsé i det vardagliga arbetet fa exempel pé att kalkylmodellen an-
véinds pa detta sitt. I de fall da en kalkyl faktiskt genomforts tycks dess re-
sultat utnyttjas framfor allt for att trumfa igenom en atgérd pé forment veten-
skaplig grund; argumentet som ... kalkylen séger att ...” framstills som om
ett kalkylresultat ger den fullstindiga sanningen. En mera heltickande be-
skrivning av effekterna av den eller de atgérder som dvervigs skulle sannolikt
peka pé forekomsten av effekter som har varit svara att infoga i berékningar-
na. Kalkylen anvinds inte som det beslutsunderlag som den faktiskt &r utan
som en beslutsalgoritm, som nagot som innehéller den slutliga sanningen.

Mera vanligt 4r emellertid att kalkyler inte genomfors eller &tminstone att
ingen sddan kalkyl redovisas. Man kan givetvis bara spekulera om skilet till
detta. En ténkbar forklaring &r att kalkylresultatet inte speglar den uppfattning
som beslutsfattaren har. Exempelvis kanske kalkylen pekar pé att en inve-
stering inte dr 1onsam samtidigt som beslutsfattaren definitivt vill f& den
genomford. Det kan da vara mer bekvimt att avstd fran att redovisa ett kalkyl-
resultat som inte stoder den egna uppfattningen.

Vi menar att detta ytterst dr ett uttryck for att kalkylens roll som beslutsun-
derlag ar missforstddd. Manga av de beslut som maéste fattas i transportsek-
torn dr — som vi nu flera génger varit inne pd — komplexa till sin natur.
Kalkylen skall lyfta fram denna komplexitet, skall visa pa de aspekter som
man kan inkludera i formell bemirkelse respektive som inte ingér som en del
av de berdkningar som gors. Man kan sedan argumentera for hur de effekter
som ligger utanfor kalkylen kan viktas i forhallande till de berdkningsbara
effekterna. Stundtals leder en sddan diskussion fram till att en &tgérd som &r
olénsam i termer av berdknade effekter &ndd bedoms som I6nsam om andra
aspekter vigs in; andra ganger #r beslutet det omvinda. Oavsett vilket, sa kan
kalkylen gora beslutet mera transparent.

Vi menar dessutom att transparensen okar sannolikheten att vissa effekter
hanteras pa ett konsekvent sitt. Exempelvis kan man denna vig hantera regi-
onalpolitiska aspekter av beslut pa ungefdr samma sétt oavsett vilken huvud-
man som fattar besluten. Slutsatsen #r att man skulle kunna komma mycket
langre i anvdndningen av de kalkylhjédlpmedel som finns tillgéingliga dn vad
som i dag &r fallet. Ocksa detta bidrar till att man fattar sdmre beslut @n vad
som vore majligt.

En resursstark planeringsprocess med svag reell stillning: I det korta
perspektivet — det forsta dret som en investeringsplan giller — styrs invester-
ingar av de projekt som redan pébdorjats; vi kinner inte till ndgot fall dir man
har omprévat eller helt stoppat pagdende projekt darfor att ny kunskap till-
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kommit. Under planens andra och tredje ar har beslutet om en ny invester-
ingsplan kanske sin storsta verkan; det & da som nya projekt kan pébérjas.
Detta begridnsas emellertid av det statsfinansiella ldget. I realiteten avgors
mojligheten att genomfora en plan dérfor i stor utstrdckning av budgetfragor.
Ar fyra kan sidana budgetaspekter ha fatt stort genomslag p& vad som har
kunnat genomforas av den ursprungliga planen. Detta ar pégér dessutom
arbetet som mest intensivt med ndstkommande plan. En plan som omfattar tio
ar eller mer har darfor en reell konsekvens for vad som skall goras endast
under négra fa inledande &r.

Som vi redan varit inne pa beslutar regeringen i successivt 6kad omfatt-
ning om ett antal utpekade atgérder. Detta dr investeringar som bereds i Re-
geringskansliet eller ddr man — efter beredning av respektive sektorsmyndig-
het — har beslutat om atgérden i sérskild ordning. Manga sédana beslut avser
mycket stora investeringar som tar en stor del av investeringsramen i ansprak.
Dérmed minskar i motsvarande utstrickning betydelsen av de sakanalyser
som myndigheterna gor. Beslut av denna art kéinnetecknas dessutom ofta av
ett (4nnu) sdmre beslutsunderlag &n de investeringar som prioriteras av myn-
digheten.

En ny ingrediens i planeringsprocessen dr de moten som Regeringskansliet
genomfor med representanter for regionala intressen. Efter det att respektive
sektorsmyndighet har lamnat sina slutliga investeringsprioriteringar till re-
geringen far ddrmed representanter for olika regioner mdojlighet att paverka
prioriteringarna. Systematiken i denna paverkan dr genuint oklar.

Vi menar att den ideala 16sningen ar att respektive sektorsmyndighet be-
slutar om hur tilldelade planeringsramar skall anvindas. Detta gors med stod
av samhillsekonomiska kalkyler ddr tydliga resonemang klargor hur svérbe-
riknade effekter har hanterats. Arbetet baseras pa principiella avvéigningar av
malkonflikter som béttre @n i dag formuleras av den politiska nivan. De poli-
tiska intentionerna omsitts i sa fall till (forslag till) praktisk hantering, och
myndigheten ger tydliga motiv for varfor man lagger fram sitt férslag. Man
kommer d& ndrmare den ideala modell som ger politiskt valda foretridare
uppgiften att hantera politiska avvigningar medan tjinstemin pa grundval av
detta implementerar politiken.

Man kan sannolikt ocksé noja sig med att tidtabelldgga investeringar i pla-
nen for enbart négra inledande &r. Genom att tala om vilka projekt som pa-
borjas ndr under — sdg — den inledande fyraédrsperioden av en plan, ges till-
racklig information till samhdllet i 6vrigt om vad som kommer att ske. Reste-
rande &r i planen innehaller ingen sadan tidldggning utan enbart en prioriterad
lista som visar hur angeldgna investeringarna ar i forhallande till varandra.
Regeringen kan med utgéngspunkt frdn denna lista se konsekvenserna av
okad eller minskad tilldelning av budgetmedel.

I dagens system ldggs betydande resurser ner for att systematiskt bearbeta
investeringsforslag under en lang planeringsprocess. Men motiven for de
forslag som ldmnas av sektorsmyndigheterna 4r ofta oklara. Regeringskansli-
ets fortsatta beredning innebér dessutom att det &r i det ndrmaste omgjligt att i



efterhand avgéra pé vilka bevekelsegrunder somliga investeringar genomfors
medan andra far sta tillbaka. Vi menar att detta dr det yttersta beldgget for att
planeringsprocessen forlorat sin legitimitet.

Svaga incitament for kostnadskontroll efter det att ett projekt tagits in i
en plan. For en myndighet eller for de som foretrader intressegrupper ar det
viktigaste beslutet som fattas att f& in ”sitt” projekt i planen. Daremot tycks
det saknas intressenter som bevakar vad som sker med projektkostnaderna
mellan det att planbeslutet fattats och bygget paborjats, eller som intresserar
sig for hur kostnaderna utvecklas under genomférandefasen.

Det finns inte heller ndgon tradition inom myndigheterna att systematiskt
folja upp gjorda investeringar for att ldra sig av misstagen for det framtida
arbetet. Banverket och Vigverket har numera instruktioner om att genomf6ra
séddana uppfoljningar, men det dr dnnu oklart vilka konsekvenser detta arbete
fatt for verksamheten. For att uppfoljningen skall f& ndgon effekt for framtida
handlande méaste man — som vi redan varit inne pd — ocksé visa att kostnads-
overskridanden faktiskt far som konsekvens att nya regler skall borja tillim-
pas, att ansvarig personal omplaceras, etc.

Flera uppfoljningar har ocksa pekat pa stora skillnader i byggkostnader
mellan det projekt som tas in i en plan och den investering som nagra ar sena-
re slutfors. Ett skil dr att man under arbetet med att projektera och detaljpla-
nera en investering far anledning att passa pa” att gora saker som inte ingick
i underlaget for planbeslutet. Omvént kan det under planeringen finnas skil
att halla nere anldggningskostnaden for att pa s sétt 6ka sannolikheten for att
ett projekt tas med i planen.

Generellt tycks incitamenten for att halla tillbaka kostnader under genom-
forandet av investeringar vara svaga. Vi kénner inte till att man anvénder sig
av ”’solnedgéngsparagrafer” som séger att ett projekt skall avbrytas om kost-
naderna stiger alltfér mycket. Starka skil finns att dvervéga sddana konstruk-
tioner, i synnerhet for att sékerstdlla att det finns en samstammighet mellan
det beslut som fattas om att pabérja ett projekt och det projekt som faktiskt
kommer till genomforande.

Sammanfattning: Planeringsprocessen fungerar inte for att forse beslutfatta-
re med det underlag som maximerar sannolikheten for att goda beslut fattas.
Problemet bestar emellertid inte i att det bedrivs ”for mycket” planering utan i
stillet i att det planeringsarbete som ldggs ner har knappt skonjbart genom-
slag pé de forslag som ldggs. Vi har ocksé gett ett antal specifika exempel pa
missforhdllanden som bor rittas till.

4.3 Overinvesteringar

Samtidigt som det finns manga brister i infrastrukturen finns det flera indika-
tioner pa att man Overinvesterar, dvs. att man bygger végar, jdrnvigar och
flygplatser som inte behovs eller — vilket 4r mera vanligt — viljer en dverdri-
vet hog standard. Citytunneln i Malmé &r ett exempel. Projektet &r visentli-
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gen ett sofistikerat tunnelbane- eller pendeltdgssystem for innevanarna i sodra
Skane som delvis ocksd motiveras med nytta for den langdistanta trafiken.
Problemet &r att nyttan for framtida resenirer, inklusive eventuella miljofor-
delar, inte star i nagon rimlig proportion till de investeringskostnader som det
ar frdgan om. Det #r ocksd virt att notera att seridsa analyser av alternativ till
Citytunneln, av trafiklgsningar som skulle kunna hantera dagens problem pa
andra sitt, aldrig ordentligt har studerats.

Tunneln genom Hallandsas &r av likartad natur. En ursprunglig kalkyl dér
investeringskostnaderna var runt en miljard kronor, pekade pa en — som bist —
tveksam I6nsamhet. Nér nu kostnaderna har sprungit i vég till det mangdubbla
finns inga rationella motiv kvar for att slutfora bygget. En fortsatt utbyggnad
bryter ocksa mot den grundldggande rationalitetsprincip som séger att man
inte skall kasta goda pengar efter daliga: Om man tidigare gjort fel men i dag
kan dndra férdriktning maéste valet baseras pa en forutséttningslos analys av
de kostnader som #r forenade med olika sétt for tagtrafiken att ta sig 6ver,
runt eller genom Hallandsés. Historien &r emellertid kantad av exempel p& hur
svart det &r att besluta om atertadg nir ett fattat beslut har borjat genomforas
och dliga signaler kommer.®

En annan aspekt pa frigan om overinvesteringar har att gora med valet av
utformning av en &tgdrd for att hantera det problem man star infor. Utan
ansprék pé att ge en korrekt beskrivning av just denna problematik i enskild-
heter, anvinder vi E 20 genom Vistergotland for att exemplifiera innebdrden
av utformningsproblemet. E 20 har motorvégsstandard 1anga bitar fran Stock-
holm till Orebro och nigra mil soder ut. Likasa har man byggt motorvig frén
Goteborg och négra mil norrut. En lang stricka genom Vistergotland har
emellertid en ldgre standard med ménga av- och pafarter och med flera smala
partier.

Kostnaderna for att bygga ut ocksd denna del av E 20 till motorvégsstan-
dard 4r hoga och projektet har bl.a. dérfor en 1ag prioritet i planerna. Det finns
emellertid alternativ till motorvig som skulle kunna eliminera ménga trang-
sektorer och trafikféllor. Lénga avsnitt skulle till begridnsad kostnad kunna
goras till s& kallad 2+1 vig, dvs. med tva korbanor i ena riktningen och en i
den andra och med vajerricke emellan. Detta minskar olycksriskerna och gor
det ldttare att kora om tunga fordon.

Det finns ocksé utformningar av motorvdg som skulle kunna goras billiga-
re dn vad som #r normen. En bred motorvig behdver inte vara rak, den kan
utan problem for vare sig framkomlighet eller sdkerhet folja naturen och
ddrmed minska behovet av utrdtningar. Pa- och avfarter kan utformas med
enklare 16sningar @n vad som ofta sker. En forhallandevis enkelt utformad

¥ Den amerikanska historikern Barbara W. Tuchman gor i boken “Darskapens vigar —
fran Troja till Vietnam” en genomgang av nagra historiska katastrofer som far projekt
Hallandsas att te sig obetydligt. Hon séger bl.a. ” ... att erkéinna ett misstag, att av-
veckla en forlustbringande affér, att &dndra kurs, ter sig i makthavarnas 6gon mera
motbjudande #n allt annat”. Flera nérliggande exempel pé beslut inom infrastruktur-
sektorn finns i Flyvberg et al (2002).



pafart 16ser inte alla de frégor som en mera avancerad planskild krokan hante-
rar, men kostnaderna dr i gengéld desto lagre.

Stundtals s#ga att det 4r fel att bygga billigt; “nér man vl héller pd” &r det
lampligt att vilja en langsiktig 16sning. Argumentet &r att det skulle bli dyrare
att inom kanske mindre #n tio &r tvingas komma tillbaka med ytterligare
utbyggnader. Vi delar uppfattningen att det finns starka skl att jamfora alter-
nativa utbyggnadsstrategier i ett tidigt skede av planeringsarbetet: Endera
bygger vi billigt nu och forstiarker om tio &r; alternativt bygger vi stort och
dyrt redan i dag. Ibland visar det sig att den dyra 16sningen &r att foredra. Men
annu oftare dr bristen pa medel sé stor att det visar sig motiverat att anvinda
resurserna pa ett béttre sitt och att dterkomma med kompletterande &tgérder
efter de tio aren. Fragan om val av standard bade bor och kan dérfor baseras
pa en medveten belysning av respektive alternativs effekter. Det &r ddremot
inte sjélvklart att ’passa-pa-nér-vi-anda-héller-pd” dr en generellt god strategi.
Risken Zr i stédllet att man later det bésta bli det godas fiende.

Valet av en onddigt hég standard ger ocksd upphov till ett annat problem.
Genom att utforma en dyr 16sning &r det svart att i in losningen i en plan.
Men nir l9sningen vil kommer in tringer den ut en mingd andra atgérder
som sammantaget hade kunnat ge storre positiva effekter. Genom att 16sa
Malmés tagtrafikproblem med en dyr tunnel, och genom att bygga en tunnel
for tagtrafiken genom Hallandsas, finns inte pengar kvar for att genomfora en
stor méngd andra, ofta mindre och inte lika glamordsa, investeringar. Dédrmed
tranger man ocksa ut samhéllsnytta.

Stora investeringar kan stundtals vara felaktiga att genomf6ra dérfor att det
finns andra och billigare sitt att hantera ett uppkommet problem. Den tredje
start- och landningsbanan som fardigstdllts pd Arlanda ar ett exempel dar
differentierade avgifter hade kunnat senareldgga behovet av en jittelik inve-
stering. Genom att gora det dyrt att starta och landa nir manga vill anvianda
banan, och billigare under lagtrafik, kunde den efterfraga som finns tillgodo-
ses med de tidigare existerande tva banorna under en lingre period.

Eftersom man redan nu talar om behovet av en fjédrde landningsbana finns
det anledning att pa ett tidigt skede klargora forutsittningarna for att pa detta
sdtt anvinda tidsdifferentierade tariffer. I synnerhet méste man i s fall under-
s6ka mojligheterna till en sddan prissittning i ett internationellt perspektiv.
Detta illustrerar ocksa vil de mojligheter som finns att med hjélp av administ-
rativa regler eller framatblickande prissattning ersétta eller senareldgga beho-
vet av stora investeringar.

Det finns inga internationella jaimforelser av vilka kapacitets- och kvali-
tetsproblem som #r forenade med olika ldnders infrastruktur. Om sédana
jamforelser gjordes talar mycket for att Sverige skulle visa sig ha en vl fun-
gerande infrastruktur i forhallande till sin befolkning och den trafik som be-
drivs. Man kan kvalificera detta pastdende ytterligare genom att hivda att
brist p& infrastruktur inte utgor ett generellt hinder for landets utveckling.
BNP kan vixa med betydande siffror utan att kapacitetsbrister hos vigar och
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jarnvdgar bromsar upp, mojligen med en liten brasklapp for vissa trafikpro-
blem i Stockholm och Gé&teborg.

Detta innebdr inte att det saknas problem eller att det inte skulle finnas vi-
gar och jarnvagar som behdver byggas ut och om. Problemet &r emellertid att
det i dag finns for manga projekt som inte tar sig an just dessa de mest ange-
lagna fradgorna. De gdnger som man bygger viljer man dessutom ofta 19sning-
ar som #r sa dyra att andra, mer angeldgna projekt fér stryka pa foten.

4.4 Felaktig balans mellan investeringar och andra
styrmedel

Forandringar i infrastrukturen dr ofta ett trubbigt instrument for att uppna de
trafikpolitiska mal som stillts upp. 1 synnerhet dr det oklart om, och hur
mycket, trafikens utveckling paverkas av forandringar i infrastrukturen. For
att komma &t trafiktillvixten och de oldgenheter som denna medfor méste
dérfor andra styrmedel anvéndas.

Trafikproblem &r dessutom ofta s.k. sociala dilemman, dvs. om den enskil-
de handlar utifran sitt egenintresse, givet andras agerande, nar man ett simre
resultat &n om alla samarbetar. Sddana dilemman kan ofta lindras tillfzlligt
genom tekniska fordndringar eller genom att tillféra mer resurser. Bredare
végar kan tillfalligt minska tréngseln, sékrare végar tillfélligt minska olycks-
risken osv. Men minskad tringsel kortar restiderna och tenderar ddrmed pa
sikt att 6ka resandet. Nér vigarna blir sdkrare kan bilisterna vilja att kora
fortare vilket i storre eller mindre utstrickning okar risken for allvarliga
olyckor. Sa lidnge det inte gors institutionella forandringar, dvs. forandringar
av regler och organisation, bestér det grundliggande problemet och kan snart
dyka upp igen.

Organisationen av riksdagens och regeringens arbete med infrastrukturfra-
gorna har inneburit att det trafikpolitiska arbetet har fatt dgna stor kraft at
infrastrukturplaneringen medan det blivit mindre utrymme f6r ”institutionella
reformer” och andra styrmedel &n investeringar och underhall. Dédrmed har
man hamnat i en situation som liknar den riddaren méter nér han kimpar mot
ett vilddjur vars tentakler stindigt vixer ut igen. For att segra behdver han fa
tillgéng till det ldnga spjut som nér odjurets hjérta ...

Vi uppfattar ocksa att det finns ett betydande missndje med olika inslag i
infrastrukturplaneringen, ett missndje som ytterst bottnar i detta problem. Vi
kan illustrera med exemplet om hur miljoeffekterna hanteras i de samhills-
ekonomiska kalkylerna.

Savil medborgare som politiker upplever att trafikens miljopaverkan &r ett
samhillsproblem som trafikpolitiken bor dgna stor uppmérksamhet. Men dndé
visar det sig att de samhéllsekonomiska kalkyler som anvénds i infrastruktur-
planeringen tillméter miljéfrdgorna en underordnad vikt. En studie utford pa
uppdrag av Naturvardsverket (Transek 2003) av alla vigobjekt som har ana-
lyserats for den nationella investeringsplanen for aren 20042015 visar att



89 % av nyttan av investeringar hénfors till tidsvinster och forbéttrad siker-
het. For luftutslapp finns det negativa effekter som motsvarar 3 % och positi-
va effekter som motsvarar 2 %. Miljokostnaden fran avgasutsldpp minskar
darfor i genomsnitt bara nyttan av nya védgar med 1 %. Det 4r inte konstigt att
manga riksdagsmén, tjanstemén och debattorer har uppfattat att hir finns en
paradox. Ménga har anfort detta som skl for en allmidn misstro mot de sam-
hillsekonomiska kalkylerna, och kanske mot ekonomernas vilja att ta hinsyn
till miljovérden.

Forklaringen’ till paradoxen ir just den vi nimnde, nimligen att det finns
smé mojligheter att med infrastrukturplaneringen péverka bilarnas avgasut-
sldpp. Planeringen har for det forsta en tyngdpunkt pa nyinvesteringar som
bara paverkar en liten del av den totala trafiken. Fér det andra har den liten
effekt for att paverka trafikvolymen. En ny vég innebér ofta att restiden kor-
tas, vilket minskar utsldppen négot. Men denna positiva effekt kan motverkas
om antalet resor okar ndgot och om hastigheten 6kar; bada dessa effekter
leder till ndgot hogre utsldpp. Oavsett hur det forhaller sig i dessa avseenden
handlar det genomgéende om vad som kan kallas for andra eller t.o.m. tredje
ordningens effekter pé vigtrafikens avgasutslapp.

Investeringar har darfor betydligt mindre inverkan pd miljon an atgérder
som direkt paverkar trafikvolymen eller bilarnas utslépp per fordonskilome-
ter.

Var slutsats &r att infrastrukturplanering bor omfatta fler styrmedel &n vad
som i dag #r fallet. I synnerhet maste beslutsunderlaget inriktas pé att i ett
tidigt skede av planeringsprocessen belysa de alternativa atgérdsstrategier
som stér till buds nir beslut om dvergripande policy skall fattas. Man kan i s
fall fatta medvetna beslut om att skruva pé prisskruven — férdndra skatteniva-
er — i stéllet for pé investeringsskruven, eller vice versa. For detta talar ocksa
den snabba utvecklingen inom ITS-omradet. Inom en néra framtid kommer
det att vara mojligt att ersétta vissa investerings- och underhallsinsatser med
sofistikerade trafikstyrningslosningar.

Det &r fortfarande angelédget att — pd samma sitt som i dag — studera byg-
gande och underhéll var for sig. Men dven om Finansdepartementet fortfaran-
de bor ha sista ordet vad giller skatte- och avgiftsfragor bor ocksd sddana
aspekter ingé som en naturlig del av en heltickande infrastrukturplanering.

5 Riksdagens roll i infrastrukturplaneringen

Vi har nu gatt igenom ett antal forhallanden som vi menar kdnnetecknar
svensk infrastrukturplanering av i dag. I avsnitt 5.1 sammanfattar vi nagra av
de policyatgidrder som vi menar maste dvervigas vidare. Men bara for att ett

° Egentligen dr detta en av tva forklaringar, se Hultkrantz, Li och Nerhagen (2003).
Den andra &r att intrangs- och bullerkostnader ofta ingar i anldggningskostnaderna i
form av s.k. undvikandekostnader, dvs. férhdjda kostnader for att undvika (eller mins-
ka) dessa problem (jfr Sodra lanken i Stockholm som krivde mycket hoga kostnader
dérfor att den till stor del drogs i tunnlar).
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antal problem i infrastrukturpolitiken har identifierats &r det inte sékert att det
ar riksdagen som skall stdlla saker till ritta. Avsnitt 5.2 for ett resonemang om
fordelningen av arbetsuppgifter mellan riksdag, regering och myndigheter.

5.1 Riksdagens roll

Man kan lite forenklat séga att riksdagen i dag huvudsakligen har tva uppgif-
ter i forhallande till den trafikpolitik som férs. Den ena dr att besluta om
overgripande trafikpolitiska mal och om de ramar fér kommande ars verk-
samhet som formuleras i direktiven for planeringsprocessen. Med en majori-
tetsregering dr emellertid detta vésentligen ett bekréftande av forslag som
utformas av regeringen; riksdagens arbetsinsats sker huvudsakligen pa margi-
nalen av arbetet.

Den andra arbetsuppgiften bestar i att riksdagen behandlar de uppfoljning-
ar som gors av den forda politiken. En del av detta arbete utgors av den arliga
avrapporteringen fran regeringen till riksdagen. En annan del 4r de utredning-
ar som initierats direkt av riksdagen via Riksdagens revisorer; exakt hur sdda-
na egna initiativ kommer att tas i den framtida organisatoriska strukturen &r
annu oklart. Vi har samtidigt konstaterat att riksdagen ocksa i detta avseende
begrénsas av Sveriges form for representativ demokrati, framfor allt till f61jd
av att vi har en enda vald férsamling. Riksdagens stillningstaganden gors
darfor alltid mot bakgrund av tvénget att en regering skall kunna regera.

En principiell aspekt pa fradgan om riksdagens roll i landets styrning fors
fram av Wetterberg (2003). I hans diskussion av riksdagens roll i forhéllande
till kungen ségs Axel Oxenstierna 4 ena sidan ha ansett att det ... var genom
stdnderna som Sverige maste styras, ...' medan denne & andra sidan inte var
'... beredd att lata riksdagen styra staten.' (s. 18) Oxenstierna anvénder ocksa
en parallell som antyder en betydande skillnad mellan Sverige och England i
detta avseende, dvs. att det brittiska parlamentet lade sig i landets styrning
genom en mingd detaljerade lagar. Detta skulle ha forklarat den engelska
revolutionen.

Inneborden for var diskussion handlar om formerna for riksdagens enga-
gemang. Wetterbergs podng #r att det finns skél att halla de folkvalda pa
armliangds avstand fran frdgan om hur politiska ambitioner skall genomf6ras i
praktiken. Parlamentets fokus behdver vara pad hur mycket som behover av-
séttas for att bygga nya végar och jarnvégar, principerna som skall styra ge-
nomforandet och en uppfoljning av om det gjorts pé ritt sitt. Implemente-
ringen, valet av atgérder, 4r en uppgift for regeringen och framfor allt myn-
digheterna.

5.2 Tankbara reformer

Det finns, enligt var mening, anledning att dvervéga institutionella forénd-
ringar med betydelse for riksdagens roll i transportpolitiken inom tre delom-



raden; ndr det giller finansiering av infrastruktur, nér det géller planerings-
processen och nér det giller uppfoljningen av sektorns aktiviteter. Forslagen
dr oberoende av varandra och kan genomforas var for sig eller som helhet.

Finansiering

Vi menar att man bor undersoka mojligheterna att pa ett eller annat sétt
koppla finansieringsansvaret for infrastruktur till dem som har nytta av en
investering. Det innebér att man bor stélla krav pa att lokala/regionala intres-
sen bidrar med en andel av investeringskostnaden for projekt dér man ser att
en stor del av nyttan ligger lokalt/regionalt. For att undvika en generell 6ver-
viltring av kostnader kan man i gengéld dverfora en viss andel av de medel
som i dag avsitts for statliga investeringar till kommunerna.

En ténkbar teknisk konstruktion som bor studeras dr de bidrag till
”stadskommunala vigar” som avskaffades i samband med skattereformen i
borjan av 1990-talet. Staten bidrog tidigare med x % av investeringskostna-
den for vissa statliga vdgar som lag inom tétorter under forutsdttning att
kommunen betalade resterande andel av kostnaderna.

I en analys av dessa fradgor maste man ocksa ta hénsyn till behovet av att
uppritthalla en enhetlig standard pa statsvignitet. Det dr inte ldmpligt att
systematiskt 14ta regionala skillnader i prioriteringen av denna typ av atgérder
mirkas genom att végar ser radikalt olika ut; staten har fortfarande ett sam-
manhallande ansvar for enhetliga dimensionerings- och prioriteringsprinciper.

Mycket talar for att 6verviganden av denna art bér samordnas med den ut-
redning om den framtida regionala strukturen i landet som genomfors av den
sittande kommittén med uppgift att se dver strukturen och uppgiftsfordelning-
en inom samhéllsorganisationen (kommittédirektiv 2003:10). Man bor ocksé
notera att forslaget kan ha mindre betydelse for jarnvégs- dn for vaginvester-
ingar. Skilet #r att trafiken pé jarnvdgen i betydligt storre utstrickning &n
trafik pd vdg &r av langdistant natur. Det dr da inte lika uppenbart att (en del
av) ansvaret for infrastrukturkostnader skall béras av befolkningen i den
region dér atgérden genomfors.

En reformering av planeringsprocessen

Det finns tre fragor inom ramen for dagens planeringsprocess som r i behov
av forandringar. For det forsta maéste politiska beslutsfattare ta ett utokat
ansvar for de prioriteringar som krévs mellan olika mal. Det &r inte svart att
hélla med om att sdkerhet, milj6 eller genusaspekter dr “viktiga”; det stora
problemet ligger i att ge tjinsteménnen stod for hur viktiga dessa mal &r i
forhallande till varandra. Detta &r ett svart arbete. Det kan ocksé vara politiskt
kansligt med tanke pé att man tvingas att sétta en grans for hur mycket man
vill ldgga ner pa att minska olycksrisken (och dirmed minska sannolikheten
for att ménniskor dodas och skadas), for att minska utsldppen och sa vidare.
Av avgorande betydelse &r att beslut av denna natur fattas redan under det
planeringsarbete som i dag bedrivs. Innebdrden av besluten redovisas emel-
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lertid inte pé detta sétt. Dessutom dr det tjinstemén som tvingas att fatta be-
sluten i franvaro av tydliga stéllningstaganden fran de politiskt ansvariga.

For det andra maste det stillas 6kade krav pé att redovisa motiven for de
prioriteringar som goérs. Tjdnsteménnen baserar sina prioriteringar pa de in-
struktioner som ldmnas av regeringskansli och riksdag. Det méste vara moj-
ligt att ldsa ut hur man kommit fram till sina prioriteringsforslag pa grundval
av de politiska instruktioner man ursprungligen fétt. Detta skulle 5ka mojlig-
heten att genomskada vilka prioriteringar som gors. En sédan transparens ar
ocksé av avgorande betydelse for att i efterhand kunna utkridva ansvar av den
eller de som i varje situation faktiskt har fattat beslut.

For det tredje maste man sékerstélla att planeringen av byggande och un-
derhéll av infrastrukturen samordnas med de Overvidganden som gors om
andra styrmedel som finns inom transportsektorn. Vi menar att investeringar
ofta kan vara av mindre betydelse for att maximera sannolikheten for att
uppstillda trafikpolitiska mal skall kunna uppnés #n sddana alternativa styr-
medel. Miljo- eller trafiksikerhetsmél kanske skall angripas med skatter,
avgifter eller administrativa regler som riktas mot trafiken, inte mot infra-
strukturen. Infrastrukturplaneringen maste dérfor séttas in i sitt rdtta samman-
hang sé att man kan s#kerstilla att verk och myndigheter bedriver en verk-
samhet ddr just deras atgdrder dr mest verkningsfulla. Det 4r ocksé en politisk
uppgift att for verken klargora vilket uppdrag man har i detta avseende och i
stillet sdkerstilla att andra styrmedel hanteras i vederborlig ordning.

En ténkbar konstruktion f6r att omsitta dessa uppfattningar i praktiken kan
vara att vidareutveckla och i viss mening uppgradera den planeringsprocess
som i dag tillimpas inom sektorn, men gora nagra viktiga justeringar. I en
sédan reform skulle det som i dag kallas inriktningsplanering kunna omvand-
las till en principdiskussion med trafikutskottet i en central roll. Tva saker
skulle behandlas; avvagningen mellan trafikpolitiska méal och anvéndning av
olika styrmedel.

Man kan exempelvis ténka sig att ett utredningsmaterial féreldggs utskottet
dér dagens kunskaper om trafikanternas virdering av tid, olycksrisker, miljo-
aspekter redovisas. Utskottet far pd sa sitt information om hur viljarkaren —
med tillgéng till dagens basta méjliga kunskap — tycks vérdera de aspekter av
trafikpolitiken som &r viktiga. Samtidigt ges information om var kunskapen ar
sérskilt osdker och om de aspekter dar kunskap saknas. P4 motsvarande stt
lyfter man fram kunskapen om hur infrastrukturbyggande kan paverka till-
véxten i olika regioner liksom vad man vet om de férhallanden som ibland
kallas regionalpolitiska (inkomst-) fordelningsaspekter.

En andra typ av underlag som foreldggs utskottet &r beskrivningar av de
olika styrmedel som star till buds och vad man vet om effekterna av dessa
styrmedel. Man kan pa sé sitt géra en bedomning av hur verkningsfulla denna
arsenal av atgirder dr mot de dvergripande méal som efterstrivas.

Utfallet av sddana diskussioner utgor startpunkten for det “ordinarie” pla-
neringsarbetet, ibland kallat &tgirdsplaneringen. Verk och myndigheter
genomfor 16nsamhetsanalyser med utgdngspunkt frén de prioriteringar som



gjorts av den nivé i hierarkin som har just detta i uppdrag. Trafikverken ana-
lyserar effekterna av de styrmedel som man faktiskt forfogar over, dvs.
primért beslut om investeringar och drift och underhéll, medan andra instan-
ser ges i uppgift att studera effekterna av andra styrmedel.

Skissen innebir en realisering om den ursprungliga tanken med resultat-
styrning. Flera génger har ocksa 6nskemal framkommit om att politikens roll i
infrastrukturplaneringen skall stérkas; innebdrden av ett sddant 6nskemél har
emellertid forblivit oklar. Vi menar att man pé det foreslagna sttet kan till-
godose detta onskemal.

Man séger ibland att det finns skillnader mellan politisk och teknisk ratio-
nalitet, och att detta skulle utgora ett grundldggande problem for dagens pla-
neringsarbete. Vi menar emellertid att bdda dessa aspekter kommer att fortle-
va ocksa i framtiden: Det &r politiskt rationellt att krdva att administrationen
agerar pa ett konsistent sétt, dvs. med teknisk rationalitet. Samtidigt méste
avgorande beslut fattas pd grundval av politiska hdnsyn som inte kan fangas i
tekniska termer. Vart forslag gor det léttare att forena dessa bada aspekter pa
beslutsfattande och planering i transportsektorn.

Det &r ocksé viktigt att konstatera att den roll som utskottet ges inte star i
strid med den &vergripande rollférdelningen mellan parlament och regering.
Det ar fortfarande regeringen som med stdd av sina myndigheter omvandlar
den politiska viljan till praktisk handling. Utskottets dverviganden gors med
avsikt fristdende fran vilka konsekvenser de kan fa for enskilda vig- eller
jarnvagsprojekt. Man kan ocksa pa detta sitt 6ka mojligheten att hantera svéra
varderingsfragor pa ett enhetligt sitt, &ven om kunskapen om ”den korrekta”
varderingen fortfarande saknas. Osidkerheten hanteras atminstone pad samma
sétt av olika myndigheter och da olika typer av styrmedel diskuteras.

Man bor upprepa att véar tanke inte & mycket mer &n en 16s skiss. Flera
viktiga frdgor som kompletterar denna tanke tas emellertid upp i en rapport
fran SIKA (SIKA Rapport 2002:22). Ett eventuellt fortsatt arbete med vért
forslag kan ta denna rapport som utgangspunkt.

Tydligare uppfoljning
Inte minst i det samforstdndsklimat som rader i Sverige och kanske i hela
Skandinavien,'* kan det vara svért att inom systemets ramar belysa de grund-
laggande brister som kan vara forenade med olika samhillssektorer. Det kan
ocksd uppfattas som “oldmpligt” att kritisera verksamheter som utfors av
parter som man vid andra tillfdllen maste samarbeta med. Vi menar att det i
dag inom transportsektorn inte finns tillrdckligt manga granskare som frista-
ende fran den verksamhet som granskas kan uttala sig om dess fortjénster och
brister.

Uppfoljningen av den politik som f6rs inom sektorn och dess konsekven-
ser maste darfor utvecklas. Om det finns systematiska problem inom trans-

' Lauridsen (2000) hivdar att planeringssystemen &tminstone i Sverige och Norge,
och sannolikt ocksa i Danmark, har stora likheter.
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portsektorn, hur ser de ut och vilka medel bor anviandas f6r att hantera dem?
Har Sverige problem med en otillrdcklig infrastruktur, med végar och jarnvé-
gar som forfaller, med flaskhalsar och andra tillvéixthindrande foreteelser,
eller dr det — som vi hér forfiktat — vésentligt battre stéllt i dessa avseenden?
Och hur stér det till med produktiviteten? Det finns exempelvis i dag analys-
metoder som gor det mojligt att med betydande precision analysera och jam-
fora hur vil verksamheter som utfors av manga produktionsenheter fungerar;
béde Vigverket, Banverket och Svensk bilprovning dr exempel pa aktiviteter
som bedrivs pa detta sitt men dir systematiska uppf6ljningar av denna art
saknas.

En modell for framtiden kan vara att inom ramen for den framtida Riksre-
visionen forsdka etablera sdrskilda sektorsvisa granskningsenheter. Ett be-
gransat antal — sdg tre personer — fast anstéllda kan ldgga ut uppdrag pé obe-
roende konsulter och i den akademiska virlden for att studera principfragor
med négot hogre frekvens @n vad som sker i dag. Denna ansats skulle sétta en
gréns for den stora kontroll som regeringen i dag de facto har 6ver sektorspo-
litiken, inte minst till f6ljd av att samtliga myndigheter inom sektorn sorterar
under regeringen. En annan organisatorisk modell &r att vidareutveckla de
principer som tillimpas inom arbetsmarknadspolitiken, bostadspolitiken och
numera ocksd i utbildningssektorn och skapa en fristdende granskningsmyn-
dighet.

Varje organisatorisk modell &r férenad med for- och nackdelar som maéste
vigas mot varandra. Vi menar att transportsektorns komplexa malbild i fore-
ning med starka foretrddare for sdrintressen gor det nodvéndigt att vidareut-
veckla uppfoljningen av den verksamhet som bedrivs. Detta skulle kunna
bidra till att halla en livligare debatt levande inom sektorn.

Forslaget om fordndrade principer for uppfoljning och granskning av den
verksamhet som bedrivs kan ocksa kopplas till de resonemang som forts kring
vidareutvecklingen av dagens planeringsprocess. Fristdende uppfGljningar
skulle kunna limna virdefulla bidrag till den inriktningsplanering som
genomfors fyra ar efter den forsta, och som vi foreslagit skall genomftras
med trafikutskottet i en central position. Utskottet kan da & riksdagens vignar
folja upp vad regeringen och dess myndigheter under den géngna perioden
har gjort inom transportomradet. Granskningen av genomférd politik far
ddrmed en naturlig avslutning inte bara med en mer eller mindre kritisk pro-
memoria utan ocksd genom att foresld fordndringar i det sdtt som verksam-
heten framdeles kan ges.
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1 Inledning

Denna rapport har tillkommit pa uppdrag av riksdagens trafikutskott. Ett antal
forskare har var for sig fatt i uppdrag att analysera riksdagens roll i infra-
strukturplaneringen och i uppf6ljningen.

Den nuvarande infrastrukturplaneringen &r resultatet av en lang utveck-
lingsprocess. Den bygger pa en sofistikerad planeringsprocess med anvind-
ning av avancerade prognosmodeller och tillimpning av samhéllsekonomisk
metodik. Ménga myndigheter och organisationer medverkar pa olika sitt i
arbetet. Att radikalt forbéttra denna process dr ingen enkel uppgift. Mitt syfte
med denna rapport &r mer begrinsat. Jag vill fora fram négra idéer och syn-
punkter pa hur olika delar av processen skulle kunna foréndras. Speciellt vill
jag diskutera hur beslutsunderlaget skulle kunna utvecklas for att ge riksdagen
bittre forutsittningar for att paverka transportpolitiken och for att f6lja upp
dess effekter. En aspekt pa detta dr hur malkonflikter, t.ex. mellan effektivi-
tetsmal och fordelningspolitiska mal, skulle kunna hanteras.

For att fA perspektiv pa den svenska infrastrukturplaneringen diskuteras
forst négra olika planeringsfilosofier med utgédngspunkt i ett nyligen avslutat
internationellt forskningsprojekt. Detta mynnar ut i en logisk struktur for
beslutsfattande. I avsnitt 3 analyseras strukturen i de transportpolitiska mélen.
Konflikten mellan samhillsekonomisk effektivitet och langsiktig héllbarhet i
det dvergripande malet lyfts fram. Jag argumenterar for att de transportpoli-
tiska malen maste tolkas s& att bade effektivitets- och fordelningsméssiga
konsekvenser maste foljas upp. Detta far konsekvenser for vilken princip man
skall ha for att vilja atgirder i infrastrukturplaneringen. Detta analyseras i
avsnitt 4. Dérefter foljer i avsnitt 5 en kort diskussion av négra problem i den
hittillsvarande infrastrukturplaneringen. I avsnitt 6 diskuteras hur planerings-
systemet skulle kunna utvecklas. I det avslutande avsnittet behandlas nagra
kvarvarande fragor kring planeringen.

2 Olika planeringsfilosofier

Beslutsfattandet kring transportpolitik och infrastrukturplanering har blivit
alltmer komplext. Atgirder inom transportomradet kan ofta fi stora konse-
kvenser for manga andra samhillssektorer. Historiskt sett har forst jarnvéigs-
systemets utbyggnad och sedan framvixten av bilsamhillet lett till en omfat-
tande omdaning av néringslivets lokalisering och befolkningens bosittnings-
monster. Detta har fatt stora konsekvenser fér manniskors livsbetingelser och
vilfard. Samtidigt kan man konstatera att de beslut som har lett fram till den-
na utveckling séllan har tagits som medvetna beslut. Dessa effekter dr snarare
en foljd av en méngd orsaker och beslut som fattats var for sig och har inte
tillkommit till foljd av genomténkt medveten strategisk planering.



P4 motsvarande sitt som transportsystemet paverkar andra sektorer dr detta
system i sin tur beroende av beslut och utveckling inom en rad andra omraden
utanfor den egna sektorn. Inforandet av flextid pd ménga arbetsplatser har
gjort det mojligt att sprida ut pendlingsresorna 6ver fler timmar. Detta har
blivit ett sétt for bilisterna i storstdderna att kunna mildra effekterna av tréing-
seln pa de stora infartsvigarna och har indirekt lett till ett hogre kapacitetsut-
nyttjande. Avdragsreglerna for arbetsresor har gjort det ekonomiskt majligt
att bilpendla over langa strickor. Detta har forhindrat arbetsloshet pd manga
orter och lett till en bittre matchning mellan arbetstagare och jobb. Men det
har ocksé lett till en dkad biltrafik. Teknikutveckling som katalytisk avgasre-
ning har patagligt minskat utsldppen av skadliga dmnen frén biltrafiken. Bitt-
re polisdvervakning eller lagstiftning om obligatorisk anvéndning av cykel-
hjalm skulle kunna oka trafiksékerheten och minska konsekvenserna av
olyckor.

Med transportpolitiken i vid mening forsoker samhillet paverka utveck-
lingen och anviandningen av transportsystemet for att 6ka vilfdrden. Den bild
jag har forsokt antyda stéller formandet av transportpolitiken infor olika per-
spektiv. P4 kortare sikt kan man med investeringar och andra atgérder inom
sjédlva transportsystemet forbéttra dess effektivitet. Om man vidgar arsenalen
av atgdrder till sidana som ligger utanfor sjédlva transportsektorn som antyd-
des ovan kan man i ménga fall uppné storre samhéllsnytta till ldgre kostnad.
P& liangre sikt maste man ocksa fundera 6ver om de langsiktiga konsekven-
serna av transportsystemets utveckling dr 6nskvirda. Tar vi till vara transport-
systemets mojligheter att forbéttra naringslivets produktivitet? Leder utveck-
lingen till en fortsatt omdaning av boséttningsmonstret med en 6kad koncen-
tration till nagra fa regioner? Utgor den till synes stiandiga 6kningen av biltra-
fiken ett hot mot vart klimat?

Detta leder fram till ett antal fragor. Hur langt in i framtiden bér man pla-
nera? Aven om vi vet att transportpolitiken har 1angsiktiga effekter 4r det inte
sdkert att det d4r meningsfullt med alltfor lang planeringshorisont. Planerings-
horisonten maste anpassas efter hur langt framét vi kan gora forutsigelser
med ndgorlunda hog sikerhet. Vilka slag av dtgédrder bor man overviga i
transportpolitiken? Aven om vissa atgirder inom andra politikomriden kan
vara mycket betydelsefulla for transportsystemet &r det inte sékert att de skall
ses som atgdrder i transportpolitiken. Det kan vara alltfor svart att dstadkom-
ma den samordning mellan olika politikomraden som skulle krévas. Hur skall
man virdera olika atgdrder? Skall man forsoka harleda vérderingen av olika
effekter fran befolkningens betalningsvilja eller skall man se vérderingen som
ett uttryck for politiska stédllningstaganden (individen som konsument eller
medborgare)? Hur bor sjdlva planeringsprocessen gé till? 1 vilken utstréack-
ning dr det majligt att planera transportsystemets utveckling och anvindning
pa ett rationellt och medvetet sétt?

Det finns olika sétt eller filosofier for att komma fram till beslut. De ror sig
i ett intervall mellan olika idealiserade forhéllningssitt.
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Den ena extremen dr den rationella ansatsen dir man med nigon analytisk
metod tar fram det bésta sittet att 16sa ett problem. Denna ansats dr mycket
attraktiv i teorin. I verkligheten kan det vara svérare. Problemen ar séllan
sarskilt vil strukturerade. Vad vi vill uppnd &r inte alltid sérskilt klart. Vilka
medel som star till férfogande och vilka effekter de har kan vara oklart. Det
kan ocksa finnas en rad hinder for att genomfora vissa atgérder som det dr
osdkert om man kan komma runt.

Den andra extremen kan kanske kallas ”hanka sig fram”. Den &r mindre
organiserad. Man utgér inte fran négra tydliga uppstéllda mal och foljer inte
en langsiktig plan. I stillet tar man besluten efter hand och forsoker gora sa
gott det gar. Det viktiga &r att beslut fattas som ocksa gér att genomfora,
vilket ofta innebar att de blir en kompromiss mellan olika intressegrupper.
Detta beslutssitt dr svart att anvinda om man vill genomdriva en langsiktig
strategi for transportpolitiken.

I praktiken giller det att hitta fungerande beslutsmodeller mellan dessa
extremer. [ ett nyligen avslutat EU-projekt' kring utveckling av hallbara stra-
tegier for markanvéndning och transporter i europeiska stider definierades ett
antal olika forhallningssitt till beslutsfattande.

Med fokus pa den framtida transportpolitiken utgér det visiondra an-
greppssittet fran en klar uppfattning om vad som #r huvudproblemet och en
tydlig bild av hur framtiden bor formas. Det mest sjdlvklara exemplet inom
transportomradet &r nollvisionen pé trafiksidkerhetsomradet. Inte sillan hianger
framgangen for ett sddant synsitt pd att det drivs av en karismatisk ledare.
Inforandet av tringselavgifter i Londons stadskdrna under ledning av borg-
mistaren Ken Livingstone dr ett sddant exempel. Ett visionart synsitt skulle
ocksd kunna tillimpas péa fragor som hur en transportpolitik skulle kunna
utformas for att stimulera ekonomisk tillvdxt, reducera klimatpaverkan eller
utjagmna regionala skillnader. Med ett visiondrt angreppssitt blir det centrala
vilka &tgérder som krivs for att forverkliga visionen och hur de skulle kunna
genomforas s effektivt och framgéngsrikt som mojligt. Att paverka attityder
och beteenden blir ofta en central del av en sédan strategi.

I ett planeringsstyrt angreppssitt formuleras mal med utgéngspunkt i de
problem som skall 16sas. Mélen blir sedan ledande for hur olika atgérder for
att 16sa problemen vérderas. I en renodlad form pekas problem ut dér dagens
transportsystem inte uppfyller mélen i rimlig grad eller dir man kan férvénta
sig att s& inte kommer att bli fallet i framtiden. Atgirder som kan I&sa pro-
blemen identifieras och likasa hinder f6r deras genomférande. Nista fas inne-
bér att forutse effekterna av alternativa atgérder eller kombinationer av dem.
Valet mellan atgidrder baseras pa négon vélspecificerad princip, som sam-
hillsekonomisk l6nsamhet. Efter uppfoljning av effekterna av genomférda
atgirder kan malen behdva revideras och problembilden fornyas. Inriktnings-
planeringen inom infrastrukturomrédet foljer i manga avseenden denna mall.

' PROSPECTS Procedures for Recommending Optimal Sustainable Planning of European
City Transport Systems, se http://www-ivv.tuwien.ac.at/projects/prospects.html



Ett tredje angreppssitt dr en konsensusorienterad planering. Den innebédr
att man genom diskussioner med olika intressegrupper forsoker nd samfor-
stdnd. Det kan gilla mélen for transportpolitiken och vilken vikt som skall
laggas vid dem. Det giller ocksd vilka problem som skall angripas och hur
allvarliga de &r. Mycket av konsensusbyggandet brukar handla om vilka &t-
girder som skall 6vervégas, nir de &r lampliga och hur de bést kombineras till
strategier som kan genomfGras. Styrkan och virdet av denna process kan
forstirkas avsevért om den har sin grund i en tydlig mal- och problemformu-
lering. Olika uppgorelser kring infrastrukturen i véra storstdder har varit kon-
sensusorienterade dven om &verenskommelserna sillan har varit sérskilt
langvariga. Néar man i ménga regioner samlas kring regionala utvecklings-
strategier arbetar man ofta pa detta sitt.

Det finns inget enkelt svar pa vilket angreppssétt som dr bést. Den visioné-
ra modellen kan vara effektiv om man kan komma fram till en gemensam
vision som manga stiller sig bakom. Planeringsmodellen 4r kanske den som
kanns mest rationell. Det angreppssittet brukar beskrivas som en strédvan att
uppnd tekniskt rationalitet. Det &r samtidigt beroende av planeringsexperter,
vilket kan riskera att fjirma besluten frén politikerna som ytterst skall fatta de
avgorande besluten. Det finns en risk att det demokratiska inflytandet férsva-
gas. En konsensusorienterad planering har stora férdelar nir man kommer till
genomforande. Men den kan vara tidsddande och man har ingen garanti for
att man verkligen nar en 6verenskommelse. Att uppna konsensus kan ocksa
kridva att man frangar de samhillsekonomiskt mest effektiva strategierna for
att kunna né en uppgorelse som tillfredsstéller ménga. Losningarna kan bli
onddigt dyra.

I det tidigare ndimnda EU-projektet stilldes fragan till ett antal europeiska
stader vilken beslutsmodell de anvénde. Resultatet framgar av figur 1. Fa
stider anség att de anvinde en renodlad modell. Det vanligaste angreppsséttet
var en kombination av planering och konsensus.

E Visonir

B Visonir och
planering
O Planering

O Planering och
konsensus
E Konsensus

Hl Konsensus
och visionir

Figur 1.  Olika europeiska stidders anvidndning av olika beslutsmodeller
Kalla: EU-projektet PROSPECTS
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Oavsett vilken beslutsmodell som viljs behovs ndgon form av struktur i pla-
neringsarbetet. Nedanstiende logiska struktur, som #r en ldtt bearbetning av
den som foreslas i PROSPECTS-projektet, har manga fortjénster.

En planeringsprocess enligt denna struktur @r ndrmast anpassad till ett pla-
neringsstyrt angreppssétt. Men den kan ocksa vara anvéndbar, &tminstone i
vissa delar, for en konsensusorienterad planering och vid ett visiondrt an-
greppssatt.

Utgéngspunkten for den logiska strukturen &r en problemanalys av och
faststdllandet av tydliga mal for — i vart fall — transportpolitiken. Detta sker
delvis i ett samspel. Med tydliga mal kan man identifiera vilka problem som
finns. Samtidigt kan ocksd en problemanalys leda fram till att gamla mal
revideras eller kompletteras. Podngen med att ange mal fér verksamheten
snarare #n ldmpliga atgérder for att 16sa problemen &r att intresset d& koncent-
reras pa att uppnd mélen pa effektivast mojliga sitt. Det bor gora att mélen
kan uppnés till l4gre kostnad eller att man kan na hégre maluppfyllelse med
en given budget. Att stélla upp mal dr den tydligaste politiska uppgiften i den
foreslagna processen. Om malen skall bli styrande for valet av atgérder dr det
viktigt att de dr mitbara. Att infora indikatorer kan vara ett bra sitt att kvanti-
fiera mél eller delmél. Sddana indikatorer bor vara inriktade pa att méta ef-
fekten av olika atgérder. For trafiksékerhet kan antalet dodade och skadade
fungera som indikatorer. For ett mél som tillgdnglighet kan det vara svérare
att stilla upp lampliga indikatorer. Tillgénglighet &r ett flerdimensionellt
begrepp. Antal arbetsplatser inom 45 minuters restid kan vara ett exempel pa
en (kanske alltfor enkel) indikator pa vilken tillgdnglighet till arbete en ort
erbjuder.

\ v
Problem |« Méal — lo\/[o.J.hga Effekter ——
atgérder
Hinder M0J11ga Opjume-
strategier < ring
Uppfolj- | Genom- Vilja | Jimfora | |
nin forande atgarder 6sningar

Figur 2.  En logisk struktur for beslutsfattande
Kalla: Egen bearbetning av forslag i EU-projektet PROSPECTS

Nista punkt i den logiska strukturen &r mojliga atgérder. Dagens inriktnings-
planering ér till stor del inriktad pé investeringar i och drift och underhéll av



transportsystemet. Men det kan finnas manga andra atgérder som kan paverka
maéluppfyllelsen. Skatter, avgifter, subventioner, lagar, regler, polisvervak-
ning och fordndrade attityder kan vara nagra exempel. Vissa dtgirder som
inforandet av flextid kan ligga helt utanfor transportsektorns politikomréde.
Podngen ir att vilka atgidrder som betraktas som mojliga ocksd kommer att
péverka i vilken utstrickning &tgdrderna leder till 6kad maluppfyllelse. Lon-
samheten for en kringfartsled kan kanske bli hégre och for en infartsled ldgre
om vi forutsitter vigavgifter i de inre delarna av en storstad jamfort med om
vi inte gor det. Detta talar for att atgérder inte kan utvérderas var for sig. I
stillet bor man kombinera atgérder till strategier for att optimera deras effek-
tivitet. Att forma strategier kan ocksa vara ett sétt att klara av barridrer som
kan finnas mot att anvénda en viss atgédrd. Om vi igen tar ett storstadsexempel
s& har manga transportforskare linge foresprékat trangselavgifter som en bra
atgdrd i en samlad transportstrategi. Samtidigt #r det uppenbart att denna
atgdrd dr impopuldr bland stora grupper. Men tringselavgifter kan generera
betydande intdkter som skulle kunna anvindas till att forbattra kollektivtrafi-
ken och ockséd vigtransportsystemet. Genom att gora ett paket av atgérder
med bade avgifter och investeringar kan det bli mgjligt att anvénda en atgérd
som inte skulle vara mgjlig att genomfora som en enskild atgérd.

For att kunna vilja atgérder eller strategier pa ett medvetet och rationellt
sétt maste vi kunna forutsiga dess konsekvenser. Om det vore enkelt att info-
ra en atgdrd och studera dess effekter vore ett sddant experiment det bista
séttet att skaffa sig ett underlag for beslut. Da kunde besluten vila pa ett sékert
faktaunderlag. P4 transportomradet dr detta séllan praktiskt mojligt. Invester-
ingsbeslut #r i praktiken mer eller mindre irreversibla. Har vi vl byggt en ny
vig- eller jarnvégsstricka kan vi inte flytta eller riva upp den @ven om effek-
terna inte riktigt blev vad vi hoppades pa. Det giller att gora rétt fran borjan.
Nér det géller resmonster, ekonomisk utveckling och lokalisering tar det
ocksa tid innan alla effekter materialiseras. Allt detta talar for att vi maste
gora konsekvensbeskrivningar med hjidlp av (i allménhet datorbaserade)
kvantitativa modeller. Andra skél som talar for detta 4r att systemsambanden
ar sd komplexa att inte ens en expert med aldrig sd god intuitiv forstaelse for
transportsystemet klarar av forutse alla relevanta konsekvenser av olika &t-
girder. En bra kvantitativ modell kan tjina som en sammanfattning av det
samlade vetandet och kan modifieras allteftersom nya kunskaper kommer
fram. Samtidigt &r det farligt med en 6vertro pa modeller. De innebir alltid en
forenkling av verkligheten — i bista fall en forenkling som har fangat de mest
visentliga dragen i den verklighet som dr viktig for de beslut som skall fattas.
Det betyder ocksa att ndr nya slag av atgérder blir intressanta att utvirdera,
kan det vara nodvéndigt att byta ut eller férindra modellerna.

Valet av atgérder eller strategier syftar till att uppfylla mélen s& vil som
mojligt. Men vi har sillan ett enda entydigt mél. Sankta hastigheter pé vigar-
na kan minska olyckorna men leder ocksa till lagre tillgdnglighet. Minskad
saltning av végar vid halka &r bra for miljon men 6kar olyckorna. Olika del-
mal maste vigas mot varandra. Med hjilp av en uppsittning indikatorer kan
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effekterna uttryckas mer eller mindre detaljerat. Om vi ocksa vill studera
fordelningseffekter kravs det i allm@nhet mer detaljerade konsekvens-
beskrivningar. Det dr viktigt att alla alternativ utvérderas pad samma sitt. Man
bor i allménhet ocksé alltid ha med ett jimforelsealternativ eller nollalternativ
som i princip innebér att inte vidta ndgon atgérd alls.

Det finns tva grundldggande principer for att vélja mellan alternativen
némligen samhillekonomisk I6nsamhetsberidkning och flermélsanalys.

Samhillsekonomisk 16nsamhetsberékning innebér att alla effekter som en
atgird eller strategi medfor nér det giller restider, olyckor, miljo osv. vérderas
i pengar och jamfors med kostnaderna for investering och drift och underhall.
Nyttor och kostnader for olika ar diskonteras till ett nuvarde. Bland arsenalen
av tillgingliga atgérder eller strategier som medfor stérre nytta #n kostnad
viljs s& manga som mojligt som ryms i budgeten efter fallande nettonuvér-
deskvot, dvs. kvoten mellan nuvirdena av nettonyttan och kostnaderna.” En
avgorande punkt i denna metod 4r hur de olika effekterna skall vigas sam-
man. Det kan rdda mycket delade meningar om hur olyckor, restid eller mil-
jokonsekvenser skall vdrderas. Den forhédrskande uppfattningen nér det géller
samhillsekonomiska berdkningar dr att dessa vérderingar sd langt mojligt
skall baseras pé individernas betalningsvilja. Genom att vilja atgirder pa
detta sitt kommer det nyttodverskott som man kan f& ut av en given budget
att bli sa stort som mojligt. Men att fatta beslut enligt denna princip rymmer
ett fordelningspolitiskt problem. De flesta dtgérder som kan vara aktuella att
genomfora innebdr att vissa vinner och andra férlorar om s& bara genom att
de méste vara med och betala for ndgot som man inte har négon nytta av.
Aven om en samhillsekonomiskt lonsam &tgird 4r sddan att virdet av nyttor-
na for vinnarna i princip rdcker till for att kompensera forlorarna betalas i
praktiken aldrig dessa kompensationer ut. Man kan dock ha forhoppningen att
vilka som blir vinnare och forlorare kommer att jamna ut sig i lingden.

Flermalsanalys innebér att man later beslutsfattaren bestimma vilka vikter
som skall séttas pa delmal eller indikatorer vid vérderingen av konsekvenser-
na av olika &tgérder. Beslutsfattare med olika vérderingar kan ddrmed komma
fram till vilka &tgédrder som 4r bist enligt vars och ens virderingar. Denna
ansats ger inte en lika tydlig beslutsregel. Den lyfter snarare fram att olika
atgérder framjar olika mél och att virderingarna har betydelse for vilka &tgér-
der som framstar som bést. | vissa intressanta fall kan en atgérd eller strategi
vara bra #dven vid olika vdrderingar. Saddana atgdrder eller strategier &r robusta
och det kan vara mgjligt att skapa konsensus om att genomfora dem. Bade nar
det giller samhillsekonomisk analys och flermélsanalys &r det viktigt att
beakta osdkerheter i effekter och kostnader. Det enklaste &r att undersdka hur
kansliga resultaten dr for variationer i antaganden, effekter och kostnader.

Att genomfora ett fattat beslut &r séllan enkelt. Vég- och jérnvégsinvester-
ingar mots regelméssigt av motstand fran olika intressegrupper. Manga gang-
er kan det ocksa uppsté finansiella eller tekniska problem. Tunneln genom

% Nettonuvirdeskvoten = (B—C)/C, dir B #r nuvirdet av alla nyttoeffekter och C ir
nuvirdet av alla kostnader for atgdrden/strategin i fraga.



Hallandsasen #r kanske det mest extrema exemplet pa senare &r. Ibland dr
ordningsfoljden vid implementeringen av en strategi viktig. Om en strategi
syftar till att minska bilresandet kan det vara viktigt att forst genomfora de
atgdrder som forbittrar kollektivtrafiken. Det &r ocksa viktigt att f6lja upp
effekter och kostnader for genomforda strategier. Kostnaderna for transport-
investeringar tenderar ofta att dverstiga de ursprungligen uppskattade. Genom
en bra uppfoljning kan man med tiden forbittra sikerheten i sddana uppskatt-
ningar. Uppfoljningen av effekterna av vidtagna atgirder i forhéallande till
malen #r ocksd en viktig utgéngspunkt for problemanalysen och malrevide-
ringen infor nésta planeringsomgang.

3 Strukturen i de transportpolitiska malen

For den svenska transportpolitiken giller av riksdagen faststdllda mal. Dessa
ar uttryckta i form av ett §vergripande mél som fortydligas i sex delmdl. Det
Gvergripande malet lyder:

® Det dvergripande malet for transportpolitiken dr att sikerstdlla en sam-
hillsekonomiskt effektiv och l&ngsiktigt hallbar transportforsérjning for
medborgarna och niringslivet i hela landet.

Mialet fortydligas i sex delmal:

o [t tillgcingligt transportsystem: Transportsystemet skall utformas sa att
medborgarnas och ndringslivets grundldggande transportbehov tillgodoses.

® Hog transportkvalitet: Transportsystemets utformning och funktion skall
medge en hog transportkvalitet for medborgarna och naringslivet.

® Sciker trafik: Det langsiktiga maélet for trafiksikerheten &r att ingen skall
dodas eller skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor. Transportsystemets
utformning och funktion skall anpassas till de krav som foljer av detta.

® God miljo: Transportsystemets utformning och funktion skall anpassas till
krav pa en god och hilsosam livsmiljo for alla, dér natur- och kulturmilj
skyddas mot skador. En god hushallning med mark, vatten, energi och
andra naturresurser skall framjas.

® Positiv regional utveckling: Transportsystemet skall frémja en positiv
regional utveckling genom att dels utjamna skillnader i mdgjligheterna for
olika delar av landet att utvecklas, dels motverka nackdelar av ldnga trans-
portavstand.

® [Ett jamstdllt transportsystem: Transportsystemet skall vara utformat sa att
det svarar mot bade kvinnors och méns transportbehov. Kvinnor och mén
skall ges samma mdojligheter att paverka transportsystemets tillkomst, ut-
formning och forvaltning och deras vérderingar skall tillmétas lika vérde.

Det grundldggande transportpolitiska mélet innehaller i sig en motsittning.
Det podngterar att transportsystemet dels skall vara samhillsekonomiskt
effektivt, dels langsiktigt hallbart. Vad som menas med samhillsekonomiskt
effektivt far anses vara vil definierat genom de metodhandbdcker och kalkyl-
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program som tagits fram. Genom inte minst SIKA:s forsorg pagar ocksa ett
kontinuerligt utvecklingsarbete nér det géller samhéllsekonomisk analys. Vad
som skall menas med langsiktig hallbarhet & mindre klart. Den klassiska
definitionen av en hallbar utveckling ar att den tillgodoser behoven hos da-
gens generation utan att dventyra framtida generationers mojligheter att till-
godose sina behov.” Om detta kriver att alla icke fornybara tillgdngar méste
bevaras (stark uthallighet) eller om substitution tilldts mellan dessa och for-
nybara tillgngar eller producerade ersittningar (svag uthéllighet) rader det
delade meningar om. Det viktiga for tolkningen av de transportpolitiska ma-
len &r att héllbarhet lyfter fram frdgan om rittvisa mellan generationer. Man
brukar i dag framhalla att hallbarhet har flera dimensioner: social, kulturell,
ekonomisk och ekologisk héllbarhet. Det dr rimligt att i hallbarhetsbegreppets
sociala dimension ldgga in en vidare fordelningspolitisk ambition for trans-
portsystemet @n den som bara handlar om réttvisa mellan generationer. Att det
finns en sddan férdelningspolitisk vilja i det 6vergripande malet uttrycks i de
avslutande orden i hela landet”. Min slutsats av denna diskussion &r att det
Overgripande malet for transportpolitiken sdger att transportsystemet skall
utformas s att det bidrar till en hog samhillsekonomisk effektivitet men att
samtidigt vissa fordelningspolitiska mal skall uppfyllas. Vanligtvis kommer
inte de fordelningspolitiska malen att uppfyllas automatiskt utan det blir
nodviandigt att offra ndgot av den samhillsekonomiska effektiviteten for att
klara dessa.

Om vi gar vidare till delmalen 4r de sinsemellan av patagligt olika karak-
tiar. De forsta tvd delmélen tillgdnglighet och transportkvalitet handlar om
sjdlva syftet med transportsystemet, namligen att skapa mdjligheter till for-
flyttningar for ménniskor och transporter av varor. Dessa tva delmal ir i sjél-
va verket ritt lika. Nar det giller tillgénglighet talas det om grundldggande
transportbehov och for det andra delméalet om hog transportkvalitet i bada
fallen for savil medborgarna som néringslivet. Jag ser det som att delméalen
poidngterar olika dimensioner nir det giller transportsystemets formaga att
mojliggora bekvama och palitliga rese- och transportméjligheter.

Nista tvd delmal handlar i stéllet om att reducera de negativa foljdverk-
ningarna av transportsystemet. Det giller dels olyckor, dels effekter pa var
livsmiljo och forbrukning eller hot mot véra naturresurser och kulturmiljoer.
Trafiksékerhetsmalet d&r mycket langtgdende — ingen skall pa lang sikt dodas
eller allvarligt skadas. Detta delmal #r dock tacksamt pa det séttet att det ar
latt att folja upp. Miljomaélet dr betydligt mer méngfasetterat och behdver
kvantifieras i form av olika slag av indikatorer.

De sista tva delmélen ar annorlunda till sin natur. De &r i forsta hand for-
delningspolitiska mél eller rittviseméal. Delmalet positiv regional utveckling
kan nirmast tolkas som att den tillgéinglighet som transportsystemet skapar
skall ha en rimlig geografisk fordelning sé att skillnader utjamnas och nack-
delen av langa transportavstand motverkas. P4 motsvarande sétt handlar ett

* Fran Brundtlandkommissionens rapport Our Common Future, Oxford University
Press, 1987.



jamstillt transportsystem om att det positiva som transportsystemet skapar pa
ett réttvist sétt skall komma bade kvinnor och mén till del och att det negativa
inte skall drabba ndgot kon pa ett orittmitigt sétt. Dessutom foreskriver det
sista delmalet att kvinnor och mén skall ges samma mdojligheter att paverka
transportsystemet. Det handlar alltsd ocksa om sjélva planeringsprocessen.

Enligt min mening handlar de trafikpolitiska mélen i grunden om tre kate-
gorier av effekter som transportsystemet skapar. Forst har vi det goda som
transportsystemet skapar. Det kan betecknas pa lite olika sitt — tillgdnglighet,
rorlighet, mobilitet, framkomlighet, transportmdjligheter och transportkvali-
tet. Sedan har vi tva kategorier av negativa effekter — olyckor och miljéhot —
som de positiva effekterna maste stillas i relation till. Fran det 6vergripande
malet kan vi hirleda att dessa tre kategorier av effekter bor utvérderas bade ur
ett samhéllsekonomiskt effektivitetsperspektiv och ur ett réttvise- eller fordel-
ningsperspektiv. Har kommer de sista tvd delmélen in med sina krav pa
rumslig och genusmissig réttvisa. Dessutom har vi kravet pa réttvisa mellan
generationer som maste anses vara en del av det dvergripande transportpoli-
tiska malet. Men man kan fraga sig om det inte ocksé finns en mer allmén
social dimension nér det géller vilka fordelningsméssiga konsekvenser olika
atgdrder i transportsystemet kan fi. Négra sddana som pekas ut i infrastruk-
turpropositionen fran 2001 #r att transportsystemet bor vara tillgidngligt for
funktionshindrade och att trafikséikerheten for barn bor prioriteras.” Men som
diskussionerna kring trangselavgifter i storstdderna har visat finns det ocksa
ett tydligt behov av att klargéra hur transportpolitiska atgérder paverkar olika
socioekonomiska grupper. Enligt vad jag kunnat finna finns inte den typen av
fordelningspolitiskt mal direkt utpekad. Jag menar att det &r en brist.

I figur 3 gors ett forsok att illustrera hur de transportpolitiska mélen skulle
kunna struktureras pé ett alternativt sitt enligt den diskussion som forts ovan.
Det jag vill visa #r for det forsta att effekterna av transportpolitiska atgérder
maste utvdrderas bade med avseende pd samhillsekonomisk effektivitet och
fordelningsméssiga konsekvenser. For det andra blir det ocksa tydligt att det
finns vissa tomma rutor. Skulle det inte vara intressant att studera hur olyckor
och miljokonsekvenser férdelas mellan olika delar av landet eller mellan stad
och landsbygd? Skulle det inte ocksd vara intressant att belysa hur tillgéng-
ligheten i olika avseenden varierar mellan ensamstdende och familjer med och
utan barn, mellan olika yrkesgrupper, mellan olika alderskategorier, eller
mellan olika inkomstkategorier for att ta nagra exempel. Jag menar att det i
princip vore rimligt att riksdag och regering stillde upp etappmal for var och
en av rutorna i figuren. Detta dr naturligtvis inte nigon ldtt uppgift. Bland
annat behover det ske ett fortsatt arbete med att definiera lampliga indikatorer
som kan beskriva olika dimensioner av delmélen.’

* Infrastruktur for ett hallbart transportsystem, (proposition 2001/02:20)

° Som exempel pa sadant arbete se SIKA Rapport 2000:1 Vidareutveckling av de
transportpolitiska malen och SIKA Rapport 2003:2 Etappmal for transportpolitikens
delmal om en god miljo.
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Effektdimension Effektivi- .
Fordelningseffekter

tet natio-
nellt
Rumsligt Genus- Socioeko- Mellan ge-
massigt  nomiskt nerationer
Tillganglighet/kvalitet X Regional Jamstallt
utveckling
Sékerhet X Jamstallt
Miljo X
Haéllbarhet X X X X

Figur 3.  En strukturering av de transportpolitiska mélen

4 Valet av kriterium for att vélja atgéirder i
infrastrukturplaneringen

Den grundldggande uppgiften for infrastrukturplaneringen &r att vilja trans-
portpolitiska atgdrder som utvecklar transportsystemet i en riktning som yt-
terst riksdagen finner 1dmplig. De dtgérder som kan vidtas leder till olika slag
av nyttor och kostnader. Dessa kostnader kan vara sddana som drabbar en-
skilda individer, foretag eller den offentliga sektorn. For riksdagen &r kostna-
derna for staten av sdrskilt intresse. Dessa kan vara dels direkta kostnader i
form av de medel som anslas till transportpolitiska &tgérder, dels indirekta
kostnader for staten till foljd av besluten. Det &r den forsta kategorin av kost-
nader som vi i allménhet ténker pé nér vi talar om en budget for infrastruktur-
atgirder. I princip syftar infrastrukturplaneringen till att vilja transportpolitis-
ka atgdrder som inom en given budget leder till s& h6g maluppfyllelse som
mojligt.

De transportpolitiska mélen far anses vara det tydligaste uttrycket for riks-
dagens vilja. Som némnts tidigare finns det emellertid redan i det dvergripan-
de transportpolitiska malet en viss konflikt inbyggd ndmligen mellan sam-
héllsekonomisk effektivitet och langsiktig héllbarhet. For samhillsekonomisk
analys finns det en vil utvecklad berdkningsmetodik. Det giller inte pd sam-
ma sitt for utvirdering av hallbarhet. Det hdnger delvis ihop med att hallbar-
het 4r ett vagare definierat begrepp. Hallbarhet behover fortydligas bl.a. i
form av olika slag av kvantitativa indikatorer. Det finns dirfor en risk att man
vid utvdrdering av olika atgdrder i forsta hand viljer att rangordna dem efter
det kriterium som har den mest vélutvecklade metodiken — nidmligen sam-
hillsekonomisk effektivitet. Langsiktig hallbarhet far i stillet tas om hand i
nagon process vid sidan om.

Ett liknande problem kan uppsta vid behandlingen av de olika delmélen.
Delmalen tillgédnglighet, transportkvalitet, siker trafik och god miljo utvérde-
rade pé nationell niva kan vara av intresse var for sig men ingar ocksa som
komponenter i den samhillsekonomiska analysen. De effekter som dessa mal
fangar kommer darfor att virderas vid valet mellan olika &tgirder. Delmélen



positiv regional utveckling och jamstilldhet dr ddremot utpriaglade fordel-
ningsmal. De kan inte pd nadgot enkelt sitt foras in som komponenter i den
samhillsekonomiska analysen. De riskerar darfor att komma bort vid utvdrde-
ringen. Men som jag argumenterat for tidigare kan det ocksé vara rimligt att
studera vilka effekter olika &tgédrder far med avseende pa delmélen tillgéng-
lighet, transportkvalitet, sdker trafik och god miljo i ett rumsligt, genusmés-
sigt, socioekonomiskt och intergenerationellt férdelningsméssigt perspektiv.

Jag skulle vilja sammanfatta tankegéngen pa foljande sitt. Genom att den
samhillsekonomiska metodiken &r s& vilutvecklad kan det framstd som na-
turligt att i forsta hand rangordna alternativa &tgérder efter deras samhills-
ekonomiska effektivitet. Detta kan mycket vél leda till ett val av atgédrder som
innebir ett for litet hansynstagande till kravet pé langsiktig héllbarhet. I be-
greppet langsiktig hallbarhet ligger ocksa att man vid valet av atgérder skall ta
hinsyn till ett antal fordelningsmissiga effekter. Det finns ingen garanti for
att sddana hinsyn tas om valet av atgérder i forsta hand sker efter samhélls-
ekonomisk effektivitet.

Finns det ndgot alternativ till att rangordna atgérder efter samhillsekono-
misk effektivitet? Om vi vil lyckas uttrycka det l&ngsiktiga hallbarhetsmalet i
form av kvantitativa indikatorer skulle vi kunna vikta samman detta mal med
mélet om samhillsekonomisk effektivitet. Atgirderna skulle sedan kunna
rangordnas med hjélp av detta nya sammanvégda kriterium.

Att vikta samman tvA malkomponenter innebir i sig inte nigot nytt. Aven
det samhillsekonomiska effektivitetskriteriet innebar att olika komponenter
viktas samman. I det fallet har man bl.a. viktat samman f6réndringar i resti-
der, transportkostnader, olyckor, buller och utsldpp av olika slag. Nar olika
komponenter skall viktas samman blir det alltid viktigt att fraga sig hur en
séddan viktning skall goras. Man vill helst komma fram till dessa vikter pa
nagon objektiv grund. I den samhillsekonomiska analysen &r idén att sa langt
som mdjligt basera vikterna pa transportsystemanvindarnas eller medborgar-
nas preferenser. Man forsoker helt enkelt ta reda pd medborgarnas betal-
ningsvilja for forbéttringar av restider, sékerhet och miljo.

Problemet med héllbarhet &r att det i stor utstrickning handlar om olika
slag av fordelningsmissiga konsekvenser. Det dr redan ett problem att stélla
upp kvantitativa indikatorer for sddana konsekvenser. Men det kan vara &nnu
svarare att via studier av betalningsvilja fa en objektiv grund for medborgar-
nas vérdering av dessa. Vi skulle i sa fall behdva studera betalningsviljan for
en utjamning av tillgdngligheten mellan olika delar av landet, att lika trans-
portmdjligheter skapas for kvinnor och mén, att transportforbéttringar kom-
mer olika alderskategorier och inkomstgrupper till del pé ett rittvist sétt, att
inte naturresurser forbrukas till hinder for kommande generationer eller att
anvindningen av transportsystemet inte leder till allvarliga hot mot klimatet.
Det kanske tvdrtom ér just det slaget av dverviganden som det politiska sy-
stemet bor sta for.

En mojlighet vore att tillimpa idéer fran flermalsanalys. Genom att variera
vilken vikt vi ldgger pa effektivitet respektive hallbarhet skulle vi kunna
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undersoka i vilken utstrackning dessa stér i konflikt med varandra. Man bildar
da ett nytt kombinerat mél genom att vikta samman effektivitet och héllbar-
het. Vikterna kan varieras fran hog vikt pé effektivitet och 1ag pa héllbarhet
till det omvinda. Vi utgdr da fran en given budget. For varje kombination av
vikter viljs den uppsittning atgarder som ryms inom budgeten och som ger s
hog maluppfyllelse som mgjligt enligt det sammanvigda mélet. Méalkonflik-
ten mellan effektivitet och héllbarhet kan illustreras som i figur 4 som visar
den principiella formen pé detta samband. Vi kan dér se hur mycket av effek-
tivitet som maste offras for att uppnd en viss niva pé héllbarhet och omvént.
Denna malkonflikt skulle ocksa kunna uttryckas mer detaljerat i termer av de
olika komponenterna i effektivitets- och héllbarhetsmalen eller i termer av de
transportpolitiska delmalen. Nér vi varierar vikterna pé effektivitet och hall-
barhet far vi i allménhet olika uppsittningar optimala transportatgérder. Sdda-
na atgérder som kommer med vid radikalt olika vikter &r sérskilt intressanta.
De kan ségas vara robusta och &r i allmédnhet minst kontroversiella.

For att denna idé skall kunna anvindas for beslutsfattande maste vi till slut
komma fram till en bestdimd avvigning mellan effektivitet och hallbarhet,
dvs. en viss punkt pad kurvan i figur 4. Detta méste pa nagot sitt ske via en
politisk process. I princip skulle naturligtvis riksdagen kunna fatta beslut om
denna avvigning. Det finns en risk att en sddan process skulle bli mycket
tungrodd. Po#ingen med denna flermdlsansats &r dock att den lyfter fram de
maélkonflikter som kan ligga bakom beslut om transportpolitiska atgirder.

Ett enklare sétt att ta hénsyn till mélen vid sidan om det samhéllsekono-
miska effektivitetsmélet skulle kunna vara att stdlla upp etappmaél for dem.
Detta har ju ocksa delvis gjorts. Man maste da forst definiera lampliga kvan-
titativa indikatorer som fangar de olika dimensionerna i delmélen pé ett rim-
ligt sdtt. For mél som uttrycker nagot efterstravansvirt méste man sedan
bestimma en nivd som minst maste uppnés (fér nadgot negativt en niva som
inte far overskridas) for varje indikator eller viktad kombination av olika
indikatorer.



Effektivitet

Hallbarhet

Figur 4. Avvigning mellan effektivitet och hallbarhet vid olika vikt pa
respektive malkomponent

Tag trafiksékerheten som exempel. Diar har vi redan ett etappmal preciserat
for maximalt antal doda till f6ljd av végtrafikolyckor ar 2007, ndmligen half-
ten jamfort med 1996 ars niva. Ett sddant etappmal kan sedan brytas ned till
den detaljeringsniva som &r fordelningsmaissigt intressant och praktiskt han-
terbar. Etappmalet for antalet doda skulle exempelvis kunna brytas ned pé
regioner, stad och landsbygd, kon och alderskategorier. P4 samma sétt skulle
dvriga delmal kunna hanteras.

For att det skall vara meningsfullt att stélla upp saddana etappmal maste de
vara mdjliga att uppna med den budget som stér till buds och med den arsenal
av atgiarder som star till forfogande. For att dterigen ta trafiksikerhet som
exempel kan fragan gilla huruvida 6kad polisdvervakning, sénkta hastighets-
grinser eller lag om obligatorisk anvindning av cykelhjdlm ingar i &tgérdsar-
senalen eller ¢j. Om sa inte 4r fallet maste sannolikt en storre del av budgeten
séttas av for att sétta upp mittricken, bygga om végarnas sidoomréden och
bygga motorvig. Slutsatsen av detta 4r att rimliga etappmal maste stéllas upp
med hinsyn till en realistisk uppfattning om budget och om vilka &tgérder
som stér till forfogande och ocksa om de orsakssamband som réder mellan
mojliga atgérder och de effekter pa maluppfyllelsen som kan adstadkommas.

Etappmal som pé négot sitt blir styrande kommer alltid att begrénsa hand-
lingsfriheten nir det giller val av atgirder. Det #r sjilva podngen. A andra
sidan kommer de samlade konsekvenserna av de valda atgérderna att uppfylla
just de krav som fran borjan anségs rimliga att stilla. Om etappmalen inte har
valts alltfor ambitiost bor det dock fortfarande finnas kvar en betydande
handlingsfrihet. Denna handlingsfrihet kan utnyttjas for att uppnd storsta
mojliga samhillsekonomiska effektivitet. P4 si sétt ser man till att de olika
uppstillda etappmalen uppnds med minsta mdjliga uppoffring nér det géller
samhillsekonomisk effektivitet.
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Den foreslagna beslutsprocessen skulle kunna sammanfattas pa foljande
sitt. Bilda paket av atgérder som uppfyller bade den budget som stér till for-
fogande och samtliga pa forhand uppfyllda etappmal. Av dessa paket — vilj
det som leder till storst samhillsekonomisk effektivitet.

Hur skulle en sddan planeringsprocess kunna utformas rent praktiskt? Ide-
alt skulle man behova veta vad varje mojlig atgérd kostar och vilka konse-
kvenser den har i alla de avseenden for vilka man stéllt upp etappmél. Sedan
skulle man kunna anvinda sig av ndgon form av optimeringsmetod for att
finna det optimala paketet av atgérder. I det tidigare nimnda PROSPECTS-
projektet har en sddan metodik utvecklats for utformningen av en integrerad
transport- och markanvindningspolitik for en storstad.’

Mycket forenklat skulle ett sddant optimeringsforfarande kunna gé till pa
foljande sédtt. Om man véljer atgédrder efter samhillsekonomisk nettonuvér-
deskvot och detta leder till att alla etappmaél rakar bli uppfyllda, skulle allt
vara gott och vil. Om vissa etappmal inte blir uppfyllda, skulle vi fortfarande
kunna vilja atgérder enligt nettonuvirdeskvoten om vi bara héjer viarderingen
av den typen av effekt som etappmaélet hanterar. Ett annat sétt att uttrycka
detta &r att vi skulle behdva infora skuggpriser med avseende pa de etappmal
som blir bindande, dvs. sddana etappmal som inte uppfylls automatiskt. Om
vi lyckas hitta de ritta skuggpriserna s att nér vi viljer atgédrder enligt den pa
detta sitt justerade nettonuvirdeskvoten alla etappmal rakar bli precis upp-
fyllda, dé har vi funnit det optimala atgérdspaketet. De skuggpriser som vi pa
detta sitt har fatt fram, kan anvindas for att decentralisera beslutsfattandet.
Om man berdknar den samhillsekonomiska Ionsamheten for de olika &tgér-
derna med hénsyn till dessa skuggpriser, kan man i princip vilja atgérder
enligt nettonuvérdeskvoten.

Denna forenklade beskrivning doljer nigra svarigheter. For det forsta dr
det ingen enkel uppgift att ta fram dessa skuggpriser &ven om man anvénder
sig av avancerad optimeringsmetodik. For det andra kan vissa atgédrder 6mse-
sidigt forsvaga eller forstirka varandra. Jag har som exempel ndmnt att vig-
avgifter i centrala delar av en storstad kan minska nyttan av investeringar i
infartsleder men 6ka nyttan av kringfartsleder. Detta slag av atgérdssamband
har man i den senaste planeringsomgéngen forsokt hantera med s.k. integre-
rade atgirdsanalyser. For det tredje blir skuggpriserna beroende bade av vil-
ken atgirdsarsenal och vilken budget som star till férfogande. Vid en storre
budget kan mojligheterna att vissa etappmal automatisk blir uppfyllda bade
6ka och minska och vi kan sdtta motsvarande skuggpris till noll. Detsamma
giller vid en uttkad atgérdsarsenal.

Denna planeringsprocess ger riksdagen mdgjlighet till inflytande pé flera
sétt. Det forsta ar naturligtvis genom att stélla upp de trafikpolitiska malen.
Det andra #r genom att bestimma vilka atgédrder som skall 6vervégas i infra-
strukturplaneringen, dvs. genom att definiera vad jag kallat den tillgédngliga
atgirdsarsenalen. Det tredje dr genom att besluta om budgeten for de trans-

¢ Se Minken, H. et al, PROSPECTS Methodological Guidebook, Institute of Transport
Economics, Oslo, 2003



portpolitiska atgdrderna. Det fjirde #r genom att stilla upp etappmal pé en
lamplig detaljeringsnivad som det samlade valet av atgédrder skall uppfylla.
Diremot bor det slutliga valet av atgérder, givet de restriktioner som budget
och etappmal innebér, bestimmas pa grundval av samhéllsekonomisk effekti-
vitet och inte direkt av riksdagen. Rent tekniskt dr det dock inget i planerings-
processen som hindrar att riksdagen #ven beslutar om specifika infrastruktur-
atgirder.

Den foreslagna planeringsprocessen ger stor flexibilitet. Atgirdsarsenal
och budget kan varieras. Etappmélen kan bestimmas pé valfri detaljeringsni-
va. De kan ges som etappmal pa nationell niva eller som rumsliga, genusmais-
siga och socioekonomiska férdelningsmal och som mal om rittvisa mellan
generationer. Genom att faststélla sddana etappmal kan riksdagen sa detaljerat
som den onskar se till att #ven andra mél &n den samhillsekonomiska effekti-
viteten féar det genomslag som riksdagen onskar.

5 Problem med dagens infrastrukturplanering

Jag skulle vilja fortsitta framstéllningen med att diskutera nagra problem med
dagens infrastrukturplanering. Framstéllningen bygger i stor utstrackning péa
de erfarenheter och utvecklingsidéer som SIKA tagit fram i samverkan med
trafikverken och andra berdrda organisationer i en utvdrdering av den senaste
planeringsomgangen.’

Ett forsta problem &r att riksdagen anser sig ha litet inflytande. I féregaen-
de avsnitt diskuterades hur planeringsprocessen tekniskt skulle kunna forand-
ras for att ge riksdagen ett storre inflytande nér det giller hur de trafikpolitis-
ka malen skall f& genomslag i valet av atgérder.

Att ta fram beslutsunderlag till inriktningsplaneringen &dr arbetskrévande
for trafikverken. Samtidigt skall inriktningsplaneringen ge regering och riks-
dag mojlighet att styra utvecklingen av transportsystemet. For att det skall bli
kvalitet i beslutsunderlaget krivs ett stort engagemang hos dem som levererar
underlaget. For att det skall kdnnas meningsfullt att ligga ned detta engage-
mang maste de forutsittningar man utgér fran i inriktningsplaneringen vara
realistiska i forhallande till vad som blir resultatet av planeringen. Det giller
inte minst de budgetramar man utgér fran i planeringen jamfort med vad som
senare blir den faktiska medelstilldelningen.

Planeringsprocessen #4r i manga avseenden komplicerad. Man anvénder
avancerade planerings- och prognosmodeller och man tillimpar samhillseko-
nomisk metodik som inte alltid &r s& lattillgénglig. Detta gor processen svar
att fa inblick i. Om planeringsprocessen skall bli trovérdig stélls stora krav pa
att forklara forutsittningar och metoder pa ett littbegripligt sétt.

Ménga menade att mélet om langsiktig héllbarhet inte fick tillrdckligt ge-
nomslag i den senaste planeringsomgangen. Det berodde delvis pa att hall-

7 Se SIKA Rapport 2002:22 TInriktningsplaneringen: Utvecklingsforutsittningar pa
kortare och lidngre sikt
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barhet inte r tillrdckligt vél definierat. Nér det géller att hantera denna fréga i
planeringen foresprdkar manga ett visionsbaserat arbetssitt. Tidigare utred-
ningar tyder pé att klimatfragan och utsldppen av koldioxid &r dimensione-
rande for transportsystemet. For att radikalt minska utsldppen av koldioxid
krivs sannolikt attitydforéndringar och starka styrmedel som det i dag finns
liten acceptans for hos medborgarna och néringslivet. Bristen pa hénsyn till
langsiktig hallbarhet hidnger ocksad ihop med inriktningsplaneringens korta
tidshorisont. Prognoséret har varit 2010 och den utblick mot 2025 som plane-
rades hanns aldrig med. De langsiktiga effekterna av transportsystemets ut-
veckling blev darfor inte tillrdckligt belysta.

En annan kritik som framforts #r att strategiska fragor riskerar att drunkna
i de detaljerade analyserna av enskilda atgérder. Inriktningsplaneringen syftar
bl.a. till att ge underlag for fordelningen av anslagsramar mellan trafikslagen
och ocksa regionalt. Ddrmed blir planeringen en kénslig fraga i konkurrensen
om anslag mellan trafikverken och mellan regioner. For att fa ett s vélunder-
byggt beslutsmaterial som mgjligt har det ansetts nodvéndigt att utgd fran
samhillsekonomiska kalkyler for enskilda &tgédrder. Detta dr en mycket ar-
betskrdvande process. Slutresultatet har #ndé blivit att underlaget har varit av
olika kvalitet. Det har delvis saknats nir det giller jarnvdg och vigprojekt i
storstidder. Detta berodde bl.a. pd att utvecklingen av prognosmodeller blev
forsenad. Samtidigt frimjade inte planeringsproceduren att de dvergripande
frigorna om hur transportsystemet bor utvecklas kom upp till diskussion.
Konsekvenserna av de enskilda atgiarderna for den strategiska utvecklingen av
transportsystemet blev inte tillrackligt vl belysta.

Ett annat problem som hinger ihop med ramf6rdelningen #r att de olika
parterna som medverkar i inriktningsplaneringen forutsitts arbeta helt objek-
tivt men egentligen inte har nagra tydliga incitament att se till helheten. Det
finns snarare en risk att foretrddare for olika regioner och trafikverk ser det
som sin uppgift att visa p& lonsamhet for egna projekt for att pa sé sitt oka
mojligheterna for anslag till sin verksamhet. Detta problem har inte minst
patalats nér det giller olika regionala foretridares argumentation for infra-
strukturinvesteringar i sin region.

Nyttan av en atgérd paverkas i manga fall av om andra atgirder genomfors
eller inte. For en effektiv transportpolitik krédvs att man tar hénsyn till utbyt-
barheten eller samspelet mellan atgérder. I den senaste planeringsomgangen
behandlade man utbytbarheten mellan atgirder i den fysiska infrastrukturen
och andra atgérder inom ramen for vad man kallat integrerade &tgirdsanaly-
ser. Trafiksdkerheten var det omrade man kom ldngst med. Andra omraden
som pekats ut som intressanta dr tillgénglighet, storstadens transporter och
minskade koldioxidutsldpp. Hér krévs dock en utveckling av arbetssittet for
att kunna analysera sambanden mellan atgirder inom dessa omraden pa ett
tillfredsstéllande sitt.



6 Hur skulle infrastrukturplaneringen kunna
fordndras?

P& grundval av den tidigare analysen vill jag nu diskutera hur infrastruktur-
planeringen skulle kunna foréndras for att ge riksdagen ett storre inflytande
over transportpolitiken. Forslaget innebdr inte ngot radikalt brott med den
hittillsvarande planeringstraditionen. Det &r snarare frdga om hur den nuva-
rande planeringsprocessen skulle kunna utvecklas i olika avseenden.

Borja med en bred langsiktig strategisk analys av transportsystemet

Bristen pa langsiktig och strategisk analys av transportsektorns utveckling har
pétalats av manga. Att en sddan analys behovs dr uppenbart redan pé grund av
inneborden av det 6vergripande transportpolitiska malet. Dér finns ett tydligt
krav pé utveckling av ett langsiktigt hallbart transportsystem. Hur en sadan
analys skall ldggas upp kan diskuteras. Eftersom denna analys skall ge riks-
dag, regering och myndigheter kunskap om en rad strategiska fragor &r det
viktigt att forutsittningarna for och inriktningen pa denna analys #gnas stor
uppmérksamhet.

Resultatet av en sddan analys skall kunna leda fram till att riksdagen dven
reviderar de transportpolitiska mélen om den finner det nédvindigt eller ser
over de olika etappmaélen som tidigare har stillts upp. Jag har tidigare i denna
skrift argumenterat for att strukturen i de transportpolitiska malen bor forand-
ras. Jag tror det skulle leda till 6kad klarhet om avvégningen mellan effekti-
vitetsmal och férdelningsmissiga mal i transportpolitiken lyftes fram tydligare.

Niér det géller metodiken for strategisk analys tror jag att ett visionart ar-
betssitt har manga fordelar. Det gor det mojligt att formulera en samman-
hiangande bild av hur transportsystemet skulle kunna se ut i en framtid for att
uppfylla vissa overgripande mél. Att formulera en vision om ett langsiktigt
héllbart transportsystem &r ingen enkel uppgift med tanke pd de radikala
forandringar som sannolikt skulle krévas.

Med en tydlig vision for det framtida transportsystemet blir det littare att
pa ett brett sitt inventera mojliga atgédrder som skulle kunna leda fram till att
visionen forverkligas. De mest effektiva atgirderna kan ju i manga fall ligga
inom andra politikomrdden #n sjdlva infrastrukturen. Nagon form av
”backcasting”-teknik skulle kunna vara anvindbar. Den tekniken podngterar
hur man kan ta sig till visionens tillstind fran dagens situation. En vision om
ett langsiktigt héllbart transportsystem kraver sannolikt att koldioxidutslédppen
minskas kraftigt. De styrmedel som krédvs for att astadkomma detta har lag
acceptans hos allménheten. Ett visionért arbetssitt kan ocksa lyfta fram vilka
attitydforéndringar som krévs for att kunna férverkliga en vision.

Den strategiska analysen syftar till att ta fram ett beslutsunderlag for trans-
portsystemets utveckling for en oséker framtid. For att hantera osdkerheten
kan det vara klokt att arbeta med alternativa scenarier for samhéllsutveckling-
en i olika avseenden. Det kan gilla befolkningsutvecklingen, den ekonomiska
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utvecklingen, den fortsatta integrationen med 6viga Europa och inte minst
den tekniska utvecklingen inom transportsektorn. Den strategiska analysen ar
ocksa ett lampligt tillfélle for att se dver sjdlva grunderna i transportpolitiken.
Det rader som bekant delade meningar om hur transportpolitiken bor utformas
inte minst bland de olika riksdagspartierna. For att ge riksdagen ett verkligt
inflytande &ver transportpolitiken tror jag det #r nodvindigt att ge partierna
mojlighet att utveckla sina egna visioner. Det skulle kunna ske genom att man
i den strategiska analysen behandlar alternativa visioner som speglar de olika
partiernas intresseinriktningar. P& sd sétt far partierna indirekt tillgang till
utredningsresurser och expertis for att utveckla kunskapsbasen for sin trans-
portpolitik.

Som en sammanfattning menar jag att riksdagen infor en strategisk analys
bor ta stillning till vilka de viktigaste strategiska fragorna &r. Jag tror att man
med fordel kan anvénda sig av ett visionirt arbetssétt i den strategiska analy-
sen. Analysen bor lampligen behandla alternativa visioner i enlighet med
partiernas olika intressen.

Vad skall en strategisk analys leda fram till?

Den strategiska analysen bor till att borja med ge en ldgesbeskrivning ver
hur vil transportsystemet uppfyller de transportpolitiska mélen och speciellt
de uppstillda etappmalen. Den bor ocksa peka ut i vilken riktning olika tren-
der pekar. Det kan t.ex. gilla restidsstandard, transportkvalitet, tringsel, tra-
fikarbete, fordelning mellan olika trafikslag, tillgdnglighet, olyckor, buller
och utsldpp av olika slag. Analysen bor ocksa belysa hur sidkra dessa trender
dr genom att behandla alternativa scenarier for samhillsutvecklingen. Denna
lagesbeskrivning bor dven tjdna som en allmén problemanalys och ge ett
bakgrundsmaterial for de specifika analyserna av de olika visionerna.

Med ldgesbeskrivningen som bakgrund analyseras vilka atgédrder som
krévs, och vilka kostnader detta for med sig, for att forverkliga de olika visio-
nerna. Speciellt bor analysen ge kunskap om vad som kan nis med traditio-
nella &tgérder inom den fysiska infrastrukturen och nér dessa inte racker till
eller nir andra atgérder dr mer effektiva for att uppné visionerna.

For att kunna belysa vad som krivs for att uppné de olika visionerna be-
hovs tillforlitlig kunskap om olika atgérders effekter och inbordes beroenden.
Att studera sddana beroenden har kallats for integrerad dtgérdsanalys. En av
slutsatserna frén den senaste planeringsomgangen var att detta arbetssétt dnnu
ar tamligen outvecklat. Det blir speciellt viktigt med kunskap om hur olika
atgdrder hanger samman, men ocksé svart, nér vi ror oss i ett brett spektrum
av atgirder fran investeringar, drift och underhall, skatter, avgifter, subven-
tioner, lagar, regler, 6vervakning och attityder till teknikutveckling.

Den strategiska planeringen bér mynna ut i en sa fullédig analys att riks-
dag och regering anser sig ha fatt ett tillrickligt beslutsunderlag f6r att kunna
faststdlla forutsittningarna for nista steg i planeringen — inriktningsplanering-
en. En del av att faststilla forutsdttningarna 4r att gora eventuella revideringar
av de transportpolitiska malen. En annan del 4r att ldgga fast olika etappmal



béde pad nationell niva och nér det giller fordelningsméssiga konsekvenser.
Béda dess moment bygger pé att riksdag och regering har tagit stillning till
resultaten av analyserna av de olika visionerna. I forutsittningarna méste det
ocksd ldggas fast vilka antaganden om socioekonomisk och teknisk utveck-
ling som man skall utga fran vid analysen av olika atgérder i inriktningsplane-
ringen. Vidare bor det faststillas vilka slag av atgédrder som skall anses till-
gingliga, dvs. vilken atgirdsarsenal som star till forfogande. Slutligen méste
ocksé budgetramarna anges. For att belysa olika slag av osikerheter kan det
vara ldmpligt att ange alternativa forutséttningar for samhillsutveckling,
atgirdsarsenal och budget.

Fortsdtt med inrikiningsplanering

Inriktningsplaneringen skulle kunna ldaggas upp enligt den modell som disku-
terades i avsnitt 4. Det innebér att vi utgar frdn en given total budget. Denna
fordelas pa de dtgéarder som finns tillgéngliga i den givna dtgérdsarsenalen sé
att storsta mojliga samhéillsekonomiska nytta uppnés givet att alla etappmal
uppfylls.

Etappmalen far hér en tydligt styrande roll genom att balansera samhills-
ekonomisk effektivitet mot andra mal som riksdagen vill prioritera. Aven
specificeringen av atgérdsarsenalen far en styrande roll. Den anger t.ex. vilka
styrmedel som skall anses tillgéingliga vid valet av atgérder for att uppné de
transportpolitiska malen. Den anger ocksd hur langt utanfér den egentliga
infrastrukturplanering man skall ga for att forsoka finna effektiva atgérder att
nd malen. Denna beslutsmodell innebér samtidigt att etappmalen uppnas med
minsta mojliga uppoffring nir det géller samhallsekonomisk effektivitet.

For att riksdag och regering skall fa ett s& bra underlag som mojligt infor
beslut om planeringsramar for infrastrukturatgirder bér om mojligt alternativa
budgetramar och atgérdsarsenaler provas.

For att denna beslutsmodell skall fungera maste etappmalen vara realistiskt
satta i forhéllande till atgérdsarsenal och budget. Etappmélen bor inte heller
vara s ambitidsa att det inte finns ndgon handlingsfrihet kvar for samhills-
ekonomisk optimering. Det &r dérfor viktigt att man i den strategiska analysen
har tagit fram tillrdckligt noggrann kunskap om dessa samband.

Enligt denna beslutsmodell utdvar riksdagen sitt inflytande &ver inrikt-
ningsplaneringen genom att faststilla de transportpolitiska malen och ange
etappmal, genom att specificera vilken arsenal av atgiarder som skall beaktas
och genom att ange budgetramar. Diaremot anger inte riksdagen precis vilka
atgdrder som skall viljas. Valet av atgirder blir i stéllet en uppgift for plane-
ringsexperter. Om riksdagen trots allt anser att den skall ange vissa specifika
atgdrder ar det viktigt att detta gors vid angivandet av planerings-
forutséttningarna eftersom det paverkar lonsamheten f6r andra konkurrerande
atgirder.
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Vad blir resultatet av inriktningsplaneringen?

Inriktningsplaneringen ger kunskap om hur den totala samhillsekonomiska
nyttan beror pd budgetens storlek och pa vilka atgidrder som har tagits med i
atgirdsarsenalen. Den ger ocksa kunskap om vilka atgirder som dr samhills-
ekonomiskt lonsamma eller som behovs for att kunna uppna de etappmal som
stillts upp.

Planeringsprocessen ger ocksd kunskap om vad det kostar i samhillseko-
nomisk effektivitet att uppnd etappmaélen. Denna kunskap kan uttryckas i
form av skuggpriser som kan anvéndas i den efterfoljande atgérdsplaneringen.
Lat oss exempelvis anta att ett av etappmalen anger det maximalt tilldtna
utsldppet av koldioxid for transportsektorn. Skuggpriset for detta etappmal
anger da ett pris per enhet koldioxidutsldpp. Om detta skuggpris har satts
korrekt och vi tillimpar det vid berdkning av den samhillsekonomiska 16n-
samheten av olika &tgidrder kommer detta att leda till att den totala méngden
av atgérder blir sddan att detta etappmaél precis blir uppfyllt. Skuggpriser blir
alltsa ett sitt att internalisera etappmalen i den samhillsekonomiska kalkylen.
Nir man overviger en atgidrd behdver man inte direkt ta hénsyn till hur den
péverkar etappmélen. Det ricker med att man via dessa skuggpriser later
etappmalen paverka Ionsamheten for atgérden.

Med dessa resultat fran inriktningsplaneringen som grund, kan riksdag och
regering fatta beslut om prioriteringar och forutséttningar for atgérdsplane-
ringen. Om vissa specifika dtgérder anges som en del av dessa forutsittningar,
maste skuggpriserna med avseende pa etappmalen justeras med hansyn till
detta.

7 Nagra ytterligare fragor

Jag vill avsluta rapporten med en diskussion av nagra ytterligare problem i
infrastrukturplaneringen.

Det forsta handlar om hanteringen av stora infrastrukturprojekt som exem-
pelvis Oresundsbron, tunneln genom Hallandsésen eller vig- och kollektivtra-
fikutbyggnader i storstadsomradena. Redan nir ett sddant projekt kommer
upp pé dagordningen kan det vara ett resultat av en politisk uppgérelse mellan
olika partier. Sa var fallet med Dennisdverenskommelsen i Stockholm i bor-
jan av 1990-talet. Denna uppgorelse kom till i en direkt forhandling mellan
tre partier utan att de olika delarna av projektet blev foremal for sérskilt nog-
granna studier av kostnader och effekter. Nir vil en uppgorelse var nadd, var
det mycket svart att dndra pa projektets innehdll eftersom det riskerade att
bryta den balans som hade natts mellan de ingdende partiernas intressen.
Denna l&sning kan ha spelat en roll for att uppgorelsen brét samman snarare
an omforhandlades.

Jag tror det finns en risk med att tréffa en politisk uppgorelse om ett stort
infrastrukturprojekt i ett tidigt skede av projektet innan det har blivit fsremal
for noggranna kostnads- och konsekvensanalyser. Sddana analyser &r inled-



ningsvis ofta osikra, vilket tunneln genom Hallandsasen #r ett kanske over-
tydligt exempel pa. Det tycks vara en internationell erfarenhet att de forsta
kostnadsuppskattningarna av stora projekt ofta dr for laga. Det har foreslagits
flera forklaringar till detta. Jag vill lyfta fram en forbisedd orsak. Stora infra-
strukturprojekt mots ofta av motstdnd fran olika intressegrupper. Om mot-
standet giller intrdngseffekter eller negativa miljokonsekvenser #r det natur-
ligt att mota detta motstdnd med olika forslag om forbittringsétgérder. 1 stor-
stader kan det handla om att ldgga en vég i tunnel som ursprungligen var ténkt
att gé i ytldge. Om man tidigt 1ast sig for ett visst infrastrukturprojekt kan det i
ett senare skede bli svart att gé ifrén detta dven om kostnaderna visar sig bli
mycket hégre &n man ursprungligen trodde pd grund av tekniska problem
eller for att oka dess acceptans hos allménheten.

Det hir leder 6ver till frdgan hur man skapar en ldrande organisation som
blir allt skickligare pa att ta fram ett tillforlitligt beslutsunderlag for kostnader
och effekter av olika atgdrder. En forsta forutséttning dr att man genomfor
regelméssiga uppfoljningar av hur vil berdknade och verkliga kostnader och
effekter slutligen stimmer 6verens. Sedan behéver man nog skapa nagot slags
system som utkrdver ansvar av den organisation som inte lyckas gor dessa
berdkningar rimligt korrekta.

Det framfors ofta krav pa ett okat regionalt inflytande 6ver infrastruktur-
planeringen. De omraden som fungerar som gemensamma bostads- och ar-
betsmarknadsomréden tenderar att bli allt stérre. Denna regionférstoring Skar
kraven pa ett vil fungerande transportsystem. Man kan se transportsystemet
som det verktyg som far 16sa de obalanser som uppstar pa dessa marknader.
Transportpolitiken far déarfor en viktig roll for att dstadkomma funktionella
regioner och for att stimulera en positiv regional utveckling. Om regionerna
skall ges ett 6kat ansvar for infrastrukturplaneringen finns det skal att fraga
sig vad som &r en lamplig regional niva. Allteftersom de funktionella regio-
nerna tenderar att viixa kan det ifrigasittas om inte de nuvarande ldnen ménga
ganger dr for sma for att hantera infrastrukturfrdgor. Nésta fraga dr hur man
skapar de ritta ekonomiska incitamenten for regionerna att framstilla rimliga
krav pa statsmakterna nér det giller investeringar och andra &tgérder i sina
regioner. Skulle det leda till en hogre effektivitet om vi hade en regional
medfinansiering eller en mojlighet att anvénda en tilldelad regional budget
dven for atgarder utanfor infrastruktursektorn?

Oavsett hur man ser pé fragan om ett okat regionalt inflytande behover in-
frastrukturplaneringen for storstdderna utvecklas bade nir det giller process
och metod. Storstddernas transportsystem #r mycket komplexa. Kollektivtra-
fik och biltrafik kan inte analyseras var for sig utan fungerar delvis som
kommunicerande kirl. Investerings-, prissittnings- och stadsbyggnadsétgar-
der behover kunna studeras i ett sammanhang. Detta stiller stora krav péa de
modeller som anvinds for att berdikna effekterna av olika atgérder och pa de
regionala planeringsprocesser som hanterar dessa fragor. Det finns pd ménga
hall stora férhoppningar om att téta regioner med en betydande anhopning av
befolkning, sysselséttning, utbildning, service och kultur skall kunna uppvisa
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en snabb ekonomisk tillvixt som ocksa ger spridningseffekter utanfor dessa
regioner. Ett effektivt transportsystem som medger snabba persontransporter
r en nyckel for att knyta samman olika aktdrer och dstadkomma denna téthet.
Det saknas dock i dag allmént accepterade metoder for hur man skall kunna
virdera sddana positiva regionala utvecklingseffekter av transportinvesteringar.

Satsningar pa drift och underhdll & av samma storleksordning som sats-
ningar pd investeringar. Metoderna for att gora lonsamhetsberdkningar ar
dock inte alls lika vil utvecklade for drift och underhéll som for investeringar.
Detta beror delvis pé att drift och underhall varit ett eftersatt omrade nér det
giller forskning och metodutveckling. Det héller pé att dndras nu. Under ett
antal &r har det pagétt en omfattande forskning och utveckling inte minst
inom ramen f6r Centrum for drift och underhall (CDU) vid KTH. Det finns
nu en betydande tillgdng pa kunskap om effektsamband och virderingar och
dven pa forskarutbildad personal. Det finns ddrfor goda mdojligheter att ut-
veckla planeringsmetoderna for drifts- och underhéllsatgérder.



Offentlig utfragning om riksdagens roll i
samband med planering av vigar och
jarnvagar

Den 13 november 2003, Skandiasalen

Vice ordforanden: Godmorgon och vilkomna! I dag ska vi ha en utfragning
om riksdagens roll i samband med planering av vdgar och jarnvagar.

I véras tog trafikutskottet initiativ till ett unikt och omfattande utvérde-
rings- och uppfoljningsprojekt. Avsikten med projektet 4r att ge riksdagen ett
allsidigt beslutsunderlag. Regeringen forvintas, formodligen i mars nista ar,
komma till riksdagen med en skrivelse och redovisa hur planeringsramen pa
364 miljarder kronor for perioden 20042015 ska anvéndas.

Mélet for projektet dr att utvirdera och folja upp riksdagens roll i samband
med planeringen av végar och jarnvégar. Projektet &r indelat i tre delar.

Den forsta delen bestér av en beskrivning av hur planeringsprocessen for
infrastrukturplaneringen i dag ser ut.

Den andra delen &r en utblick dver Europa och vérlden. Planeringsproces-
sen i ett antal andra ldnder beskrivs.

Den tredje delen, vilken &r anledningen till att vi i dag befinner oss har, dr
indelad i tre uppdrag med artiklar av olika forskare. Dessa forskare har fatt i
uppdrag att pa olika sitt belysa riksdagens roll i infrastrukturplaneringen.
Med i panelen hér i dag finns ocksé representanter for kommuner och lands-
ting for att belysa det lokala och regionala perspektivet pa infrastrukturplane-
ringen.

Efter varje anforande hér finns det tid for korta foljdfragor. I slutet av ut-
fragningen finns ocksa tid avsatt for ytterligare fragor och diskussion. Strax
efter klockan 10 hade vi tdnkt bryta for en kaffepaus. Vi ska se till att sluta i
god tid fore voteringssignalen strax fore klockan 12, d& vi ledaméoter méste
infinna oss i kammaren for att fatta en rad beslut.

Med dessa ord hilsas alla varmt vdlkomna. Ordet gar forst till Helena
Wockelberg och Shirin Ahlbick Oberg. Varsagoda!

Helena Wockelberg: Tack s& mycket, Carina! Den fraga som vi som statsveta-
re stéllt oss kan man spetsa till: Har man ndgon makt om man fattar beslut om
364 miljarder pé ett brade? Ja, det beror helt pa vad beslutet innehéller, hur
precist det &r och pa vad som sedan hénder.

Innan jag rapporterar om nagra av de preliminéra slutsatser som vi dragit
sd hir langt vill jag sidga nagra ord om utgangspunkterna for oss som statsve-
tare.

Fragan om riksdagens roll i planering och uppfoljning av beslut som ror
végar och jarnvagar kan man pa ett valdigt réttframt sétt egentligen koppla till
gingse demokratiteori och konstitutionell teori. Vi behdver inte krangla till
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det, utan vi kan konstatera att om vi héller oss inom den demokratiska klubb-
ens stadgar dr det parlamentarism och demokrati som #r vara nyckelbegrepp.

All offentlig makt maste, for att vara legitim, ha sin killa i allmédnna och
fria val. Sedan fortsdtter en delegeringsverksamhet i det parlamentariska
styrelseskicket, alltsa i vart styrelseskick dér vi har en regering som 4r bero-
ende av riksdagens fortroende och dér vi har offentliga maktutdvare pa légre
nivéer som vi pa olika sitt stéller till svars.

Vi vill papeka att det i den hir delegeringskedjan inte dr ndgot problem att
andra 4n de folkvalda har makt. Problem uppstar forst nér vi inte kontrollerar
den hir makten. Problem uppstér nir riksdagen, som ir den frimsta, den
forsta, statsmakten tappar kontrollen dver delegeringen. D& kan makt komma
pa drift i styrelseskicket. Det 4r da som vi i den demokratiska klubben blir
oroliga.

Ar da makt pa drift i det faktiska styrelseskick som styr beslut om vigar
och jarnvagar? Jag skulle 6nska att jag kunde 1dmna nettouppgifter om det hir
i dag — det vore underbart — men jag ska inte ge mig in pé det. Ddremot ska
jag fundera 6ver vilka utmaningar som riksdagen antagligen star infor och
kanske ocksd ge min syn pé vilka ni borde anta i den hér processen. Frage-
stallningen knyter direkt an till statsvetenskaplig forskning som nu bedrivs
kring de nationella parlamenten, fraimst i Europa — hur de klarar sig i den
internationaliserade vidrlden och hur de klarar sig i och med EU-
medlemskapet. Shirin kommer senare att séga lite mer om detta.

Lat oss helt kort titta pd utmaningarna. Om vi foljer den formella indel-
ningen av planeringsprocessen ska riksdagen, enligt egen utsago, dgna sig at
att formulera dvergripande mal, &t beslut om de finansiella ramarna, och
ocksa halla koll pé finanserna. Uppfoljning &r ett tydligt villkor for all delege-
ring inom den sa kallade mal- och resultatstyrningen.

Riksdagen har ocksé bestédmt sig for att decentralisering — eller delegering,
for att s att sdga halla sig inom staten — &r bra. P4 sa lag nivd som mojligt, for
att uttrycka sig pd det sittet, ska prioriteringar goras. Myndigheterna ska
sjédlva bestimma om sina analysverktyg.

Vi behover inte leta sa ldnge for att hitta andra bilder av hur det egentligen
gér till. Men kort kan vi vél konstatera att nér vi fragar till exempel riksdags-
ledaméter dr de ganska ndjda med den formella beskrivningen av styrelse-
skicket. Det dr inte principerna som det dr fel pd, utan det som stor och irrite-
rar dr att det finns flera uppsittningar av spelregler. Kanske finns det for
manga incitament for att avvika fran spelreglerna.

Pé andra hall kan man vara mer eller mindre missn6jd bdde med det for-
mella systemet och med hur det ar i verkligheten. Tyvérr hinner jag inte i
detalj ga in pé vad alla tycker hdar. Men det finns lite olika uppfattningar om
vad problemet dr och om hur stort det &r.

Vi kan fraga oss vad olikheterna beror pa. Jag tror att de pa det hér politis-
ka omradet liksom pa ménga andra omraden — men kanske sérskilt hir — beror
pa att tvd logiker mots. Den formella beslutsprocessen och mycket av det
arbete som de facto liggs ned dir priglas av ett rationellt tekniskt tdnkande.



Den logiken krockar dock d& och d& med den politiska logiken, som kan vara
en helt annan. Har maste vi i den demokratiska klubben ocksa papeka att vi
som opposition eller som professionella planerare méste std ut med att en
politisk majoritet fattar beslut som vi finner felaktiga och som far oss att rysa
av obehag vad giller rationalitet och sadant. I princip kan vi egentligen inte
invinda mot det sd linge vi tror pd den demokratiska processen som den
atminstone minst déliga av vad vi har att tillga.

Sedan finns det kanske gréanser for hur ofta man kan avvika fran de princi-
per som man beslutat om utan att legitimitetsproblem uppstér. Dér finns det
ocksa skillnader, beroende pa vem man fragar. Jag tror att nyckeln hér finns i
hur man uppfattar planering. Dir skiftar svaren nigot. Ar planering ett 16fte?
Ar en plan ett 6fte eller ett arbetsverktyg? Beroende pa hur man ser pa detta
— hér finns det skillnader bland de intervjupersoner som jag har triffat — har
man naturligtvis olika instéllning till om det spelar roll att man &ndrar sig
eller inte.

Vi kan se till riksdagens input i processen och borja med malformulering-
arna. Har har vi, skulle jag vilja hdvda, en mgjlighet till makt over de 364
miljarderna, for hir har vi en mojlighet att sétta agendan. Det dr inte sd origi-
nellt att ta upp tid for att beklaga sig over riksdagens problem med mélfor-
muleringar; det har vi i decennier funderat 6ver. Ledaméterna sjélva funderar
mycket pa detta, kan jag rapportera. Det tal 4nda att tinka pa darfor att det ar
precis hiar som vi bestimmer var grinsen for delegeringsbara uppgifter gar.
En intressant sak som riksdagen kan fundera dver &r vad ett bra mél egentli-
gen 4r. Har finns det skillnader. Det framgér nér jag fragar ledamoterna.

Vad har vi malen till? Har vi mél darfor att vi forvintar oss att kunna upp-
na dem eller inte? Det &r ni inte riktigt dverens om, vilket jag tycker &r intres-
sant. Vad ni ddremot dr dverens om #r att man pa nagot sétt maste kunna folja
upp mal.

Jag tror att hir har vi ytterligare en komponent om vi vill fundera ver om
riksdagen har ndgon makt eller inte. Det &r inte bara sa att man sétter agendan
ndr man formulerar mal, utan man forbereder ocksd den i dag &tminstone
retoriskt sa viktiga delen i vért styrelseskick, ndmligen uppfoljningen. Det dr
inte heller originellt att sdga att det finns ett demokratiskt underskott i det
svenska faktiska styrelseskicket eftersom uppfoljningen inte fungerar. Jag
sdger det dnda, for jag tror att det &r sa.

En annan fraga &r om det gar att dgna sig at uppfoljning eller inte. Vissa
hivdar att det kanske #r ett fafingt forsok, men lat oss en gang for alla funde-
ra pa det! Kanske ska vi slopa mal- och resultatstyrningen. D& skulle bollen
hamna har i riksdagen igen, for da skulle vi forstds behdva fler detaljerade
beslut fran er. Den demokratiska klubben har frdgan pa sin dagordning.

Nir det giller pengarna, som riksdagen ocksa ska besluta om, finns det en,
tror jag, bred enighet om att de bindningar, de begransningar, av riksdagens
makt som vi i dag har &r rimliga. Riksdagen fattar ju inte bara beslut om de
har klumpsummorna vart tionde eller vart tolfte ar utan dterkommer ocksa till
frdgan om pengarna varje &r i budgetprocessen. D4 tvingas ni ta stéllning till
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paket av fragor. Vi kan sékert bli osams om det pé olika sitt 4r bra eller da-
ligt. Jag tror 4nda att riksdagen vill ha ndgon form av begrénsningar.

I det material som samlats in aterkommer man stindigt till alternativen.
Jag tinker dé& pa den sé kallade hembygdens dag och pé nédr man i riksdagen
forstorde beslutsprocessen — menar ledaméterna — genom att dverge sina egna
principer om helhetstinkande och samhillsekonomisk effektivitet i hela lan-
det genom att forsoka bygga vigar i den egna valkretsen. Det vill man alltsa
inte ha.

Ett varningstecken dr det kanske frdga om hér. Ocks& den som maste be-
grinsas av statsfinanserna bor kanske fundera pa hur ofta man kan #ndra sig
utan att tappa styrfart och legitimitet. Ndgon av dem som jag pratade med
sade: Kanske #dndrar vi oss for ofta. Kanske &r det sa att det nér vi ska folja
upp besluten &r svart att riktigt veta vilket beslut vi ska folja upp.

Riksdagen, liksom alla maktorgan, har ocksé ett slags pedagogiskt upp-
drag: att tillhandahalla genomskinlighet ocksa fér medborgarna. Inte bara for
riksdagen &r det svart att hinga med i svéngarna utan kanske ocksa fér med-
borgarna.

Det kostar pengar, har jag upptickt, att dndra sig. Nu 4r frdgan varfor man
behover dndra sig, varfor man behdver skjuta upp projekt och dylikt. Det
giller kanske inte bara i statsfinanserna, utan det finns ocksé de som forsoker
skylla pd myndigheterna — planerna 4r helt enkelt f6r daliga. Men det kan jag
tyvérr inte uttala mig om. Jag kanske kan fé hjélp med det senare hir.

Hur som helst kan man fundera pa hur ofta man kan #ndra sig utan att det
kostar for mycket pengar och utan att medborgarna tappar talamodet.

For att sammanfatta utmaningarna kan jag helt kort ndmna f6ljande. I den
rapport som jag senare ska skriva kommer jag systematiskt att skilja mellan
det formella och det faktiska styrelseskicket. De rekommendationer som jag
dr beredd att lamna kommer att rora sig pa det omradet. Uppmaningen kom-
mer att vara att fundera dver i vilken mén man kallar saker vid deras ritta
namn och vilka problem krocken mellan det rationella planeringsidealet och
den politiska logiken stiller till med.

Jag har inte nimnt ndgot om det faktum att vi nu befinner oss i en interna-
tionaliserad virld dir vart medlemskap i EU forstés har paverkat hur vi beter
oss. Den saken Sverlimnar jag till Shirin Ahlbick Oberg som ir expert pa det
omrédet.

Shirin Ahlbdck Oberg: Tack for det! Ocksa jag tackar for inbjudan att komma
hit. Under nagra f& minuter ska jag redogora for en del intressant empirisk
forskning kring riksdagens stillning nu nér Sverige har gatt med i EU.

Det hir med riksdagens roll i samband med planering av vdgar och jarnvi-
gar, en fraga som trafikutskottet sjalvt aktualiserat, ingér naturligtvis i en
overgripande problemstéllning som handlar om de nationella parlamentens
stdllning i en alltmer internationaliserad vérld. Det gar ju inte att komma ifrén
att EU-intradet far effekter for riksdagens arbete och roll.



Tillsammans med kollegan Ann-Cathrine Jungar driver vi nu ett projekt
om EU:s &terverkningar pé nordisk demokrati. I detta projekt ingér framfor
allt en stor enkétundersokning riktad till samtliga nationella parlamentariker i
Sverige och Finland under &r 2001. Kanske #r det flera av er som har besvarat
enkiiten. I sé fall vill jag passa pa att tacka er for det.

Svarsfrekvensen har, med tanke pa att det #r en elitstudie, varit relativt
god: 68 % i Sverige, visserligen ldgre dn valunderskningarna, och 65 % i
Finland, vilket nistan dr all time high.

Jag tinkte lite grann redovisa de frdgor som berdr riksdagsledamoternas
uppfattning om riksdagens stillning i forhallande till andra politiska organ
och aktorer i dag och dven gora en jaimforelse med Finland eftersom en sadan
visar pé vildigt intressanta skillnader.

(Bild)

En forsta fraga som vi tar upp och som kan vara intressant géller de svenska
och finska riksdagsledaméternas uppfattning om olika institutioners och
aktorers makt dver den nationella EU-politikens utformning. Jag har tyvérr
inte tid att hir gd in pa varfor det 4r en sé intressant fraga, men idén &r natur-
ligtvis att fragan ingér i en storre diskussion om decline of Parliaments — en
statsvetenskaplig diskussion dér regeringens forsprang sjilvfallet stirkts av
EU-intradet eftersom det framst &r regeringen som driver den nationella EU-
politiken. Den ska i alla fall forankras i parlamenten. Detta accentueras inte
minst av de frdgor som tagits upp av framtidskonventet i och med Laeken-
deklarationen och de frdgor som kommer att behandlas i den kommande
regeringskonferensen 2004 dér de nationella parlamentens stéllning for EU-
projektets demokratiska legitimitet uppfattas som viktig.

Det giller da institutioner och aktdrer som vi bett ledamé&terna rangordna
pa skalan 0—10. 10 betyder att man har mycket makt och 0 att man har ett litet
inflytande. Sedan har jag multiplicerat siffrorna med 100 for att fa en makt-
podng. Vad vi har ser dr medeltal f6r samtliga svarande. Det &r en pafallande
skillnad mellan Sverige och Finland nér det géller hur riksdagens organ eller
riksdagen sjilv faller ut i jamforelsen.

I det svenska fallet 4r det tydligt att svenska riksdagsledaméter uppfattar
riksdagens organ samt riksdagen sjilv och fackutskotten som klart marginali-
serade jamfort med hur det 4r i det finska fallet. Medeltalet for maktpoéng
avseende till exempel fackutskott i Finland ligger hogre 4n det gor for det
hogsta riksdagsorganet i det svenska fallet, namligen EU-namnden, 52. Skill-
naderna dr betydande. Det skiljer alltsd mycket mellan hur finska riksdagsle-
damdoter uppfattar sina mojligheter att paverka regeringens politik — i det har
fallet den nationella EU-politiken.

Man kan fraga sig om detta har att gora med att det finns olika forvént-
ningshorisonter i Sverige och Finland, olika normativa uppfattningar om vem
som bor ha makt i samhillet vad géller den nationella EU-politikens utform-
ning. Jag kan faktiskt sla tillbaka nér det giéller den invdndningen. Ledamé-
terna har namligen ocksé pa en skala 0—10 fatt ta stéllning till vilka som bor
ha makt. Jag kan inte ndrmare penetrera detta utan kan bara séga att det sétt
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pa vilket Sverige har rangordnat och det sitt pa vilket finska ledamoter har
rangordnat har en néstan identisk 6verensstimmelse vad géller rangordningen
— uttryckt i korrelationskoefficienten Pearsons r, ndmligen 0,87.

Det som avviker hér dr var man placerar viljarkaren; detta &r intressant. |
det svenska fallet kommer viljarkéren tétt efter riksdagen och regeringen,
medan den i det finska fallet kommer vildigt langt efter de forsta, riksdagen
och regeringen. Det finns mdojliga forklaringar till det, men det 4r inte ndgot
som jag tanker ta upp hir. I 6vrigt &r rangordningen oerhort lika.

Det hdr med att man som svensk riksdagsledamot uppfattar att riksdagen dr
mer marginaliserad dn vad en finsk riksdagsledamot uppfattar har alltsa inte
att gora med att man har olika uppfattningar om hur det bor se ut.

(Bild)

Sedan tinkte jag visa ett maktnetto bestdende av podngdifferensen mellan
riksdagsledamoternas bedomning av institutioners faktiska och 6nskvirda
maktinnehav i Sverige och Finland. Vi har tagit uppfattningen om hur mycket
makt institutioner har. Sedan har vi dragit av for hur mycket makt de bor ha. 1
tabellen innebér ett minustecken framfor institutionen att den har ett for litet
inflytande, medan ett plustecken innebér att institutionen i fraga har ett for
stort inflytande.

I stort sett sammanfaller rangordningen av institutionerna i Sverige och
Finland nédr man skapar ett sddant har maktnetto. Men bade maktoverskotten
och maktunderskotten #r storre i Sverige dn i Finland. Det #r alltsd ett bety-
dande maktunderskott som tillskrivs véljarkaren, riksdagen, fackutskotten och
EU-ndmnden — kanske inte EU-ndmnden lika mycket som de tre forstnimnda
— i det svenska fallet. Aven om det #r s& ocksd i det finska fallet r det inte
alls lika stort.

Vad beror dé detta pa? Ja, vi som har publicerat forskningsresultaten —
detta ser man #ven i de svenska parlamentariernas frivilliga kommentarer vad
giéller enkdten — menar att man helt enkelt kénner sig bortkopplad frén EU-
fragor. Riksdagsledamoter — oavsett partifirg, kon och bakgrund — beklagar i
allménhet detta.

I det svenska fallet har vi konstruerat en hantering av EU-frdgor pé natio-
nell niva ddr uppdraget hénvisas till en mindre elit inom riksdagen.

I det finska fallet har man tidigt varit besjilad av att hela finska riksdagen
ska vara involverad i arbetet med EU-fragorna. Séledes dr det sé att den fins-
ka motsvarigheten till den svenska EU-nimnden, stora utskottet, enligt
grundlag har att ta hinsyn till yttranden frén fackutskott innan man gér in i
samrad med regeringen. I och med att det, till skillnad fran det svenska fallet,
ar grundlagsfist dr fackutskotten bundna av att skapa utrymme i sin stora
arbetsbelastning for att tidigt vara involverade i fragor som berdr deras poli-
cyomraden.

Aven i det svenska fallet fanns det en ”mild férhoppning” fran bland annat
KU nér det begav sig att fackutskotten i Sverige ska vara engagerade i samra-
den med regeringen. Bland annat giller det da skrivandet av yttranden. Tra-
fikutskottet 4r ddr bast i klassen, kan jag sdga. Under Sveriges atta ar i EU har



fem sddana hir yttranden skrivits frén fackutskott till EU-ndmnden, av vilka
trafikutskottet har skrivit tva. Jag ser det alltsa alls inte som en slump att vi
sitter har i dag.

Under en mitperiod av sju ér i det finska fallet, aren 19952002, har fack-
utskotten skrivit 1317 yttranden. Jag har hort invéndningar fran svenska
riksdagen om att de 4r av sa usel kvalitet. Men d& ber jag om lite sjélvreflexi-
on vad giller otaliga motionsbetédnkanden exempelvis. Det &r inte alltid sé att
allting blir bast hemma.

Frégan i den hir forsamlingen tycker jag dé blir vad man ska ldgga krutet
pa nir det giller arbetet i utskotten.

Jag vill avsluta med en liten reflexion. Vi lever i en ny tid. Nya fragor ska
behandlas. Jag som maste se mig som medlem i den demokratiska klubben
tycker att det dr besynnerligt att vi har grundlagar som sa att sdga menar att
det dr beredningstvang i alla mojliga typer av riksdagsdrenden utom just i EU-
drenden, som ofta handlar om att behandla lagforslag fran EU och s& vidare.
Jag menar att frdgor som berdr EU ocksé ska ut till folket och till fackutskot-
ten. For riksdagen handlar det alltsd pa nagot vis om att ta tag i hur det interna
arbetssittet dr organiserat — detta for att kunna &terta initiativet och for att
forhindra detta med decline of Parliaments i ett europiserat samhille.

Det finns exempel pa att den svenska riksdagen med imponerande kraft har
tagit saken i egna hénder vad giller forfattningspolitik. Hanteringen av den
statliga revisionen tycker jag visar pa det. Det var just ett riksdagsinitiativ
som man sedan med regeringspartiet enades om att genomftra, sé visst finns
det ett forfattningspolitiskt och ett konstitutionellt intresse dven i den svenska
riksdagen.

Karin Svensson Smith (v): Jag har en fraga som giller uppfoljning av de mal
vi har beslutat i riksdagen. Vi har i enighet beslutat om sex transportpolitiska
mal. I samband med budgetpropositionen far vi en redovisning fran verken
om hur man klarar mélen.

Jag tinkte fundera Gver tva exempel och hur vi gor for att se till att de mél
vi beslutar verkligen effektueras.

Det ena exemplet dr klimatmalet och Végverket. Man konstaterar att den
nuvarande végtrafikokningen leder till att man inte klarar de uppsatta klimat-
maélen. Man nojer sig ritt snabbt med detta. Jag tycker att det &r ett demokra-
tiskt bekymmer. Ska vi f6lja upp och se till att dessa mal efterlevs méste vi ha
forslag till atgarder. Har du ndgon synpunkt pa det?

Precis samma fraga giller Vagverket och trafiksdkerheten. Malet &r ytter-
ligt precist. Det &r latt att méta och f6lja upp. Men flera av de atgérder som
behover vidtas for att nd malet enligt de hearingar vi har haft tidigare handlar
om éatgdrder som snarare ligger inom Rikspolisstyrelsens omrade. Har ar
fragan hur vi ser till att de mal vi i enighet har beslutat om blir verklighet. Hur
fungerar den uppfoljningen?

Helena Wockelberg: Jag ska kort svara pd frdgan om hur ni ska se till att
maélen blir verklighet.
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Naturligtvis maste ni i forslag pa atgérder. Aven om ni prioriterar er tid
finns det inte en mojlighet att ni ska vara experter pa allt. Det behdvs inte
heller i den parlamentariska styrningen. Den uppgiften kan ni efter moget
overvigande delegera till ndgon annan.

Ni behover sjdlvklart resurser for att orientera er och kryssa bland skéren,
dér det hela tiden star ndgon siren och ropar lockande: ”Bry er inte om det
ddr, i alla fall inte i 4r.” Det finns naturligtvis hela tiden en politisk dagord-
ning dédr man kan vinna eller forlora pa att tjata pd myndigheter.

Ett kort rad #r att fundera 6ver hur riksdagen som institution klarar, givet
dagens parlamentariska ldge som vi inte ska underskatta i processen, att hélla
fast vid principer som man sjélv har beslutat om. Det r lite speciellt pa det
hir omréadet eftersom det ror sig om sa langa tidsperspektiv, vilket rimligen
borde krangla till det hela.

Det kénns platt att sdga: “Mer resurser. Prioritera fragan.” Men det 4r kan-
ske det ni maste gora.

Karin Svensson Smith (v): Borde man inte utfirda ett starkare ansvar, att
trafikverken aterkommer? Det behovs atgidrder som gor att mélet efterlevs.
Det borde vara naturligt i relation till det trafikpolitiska ansvaret.

Helena Wockelberg: Precis, och kanske institutionalisera &terkopplingen pa
nagot sitt. Jag vet att trafikutskottet &r intresserat av hearingar. Flera av er
som jag har pratat med har spontant tagit upp frdgan om hearingar med till
exempel generaldirektorer.

Men éaterigen: Alla dessa processer kan bli skenprocesser om man inte tar
dem pa allvar. Finns det ndgon verklig politisk reformvilja i riksdagen? Bol-
len ligger i princip hos er.

Forste vice talman Per Westerberg (m): Forst maste jag géra en kommentar
om EU-hanteringen. Man maste forst ha klart for sig de olika grundlagarna i
Sverige och Finland. Den svenska riksdagen har betydligt mer makt @n den
finska riksdagen i relation till regeringen. Finland har lagt en helt annan vikt
vid underremisser till utskotten medan vi lagt grunden i en stor representation
i EU-nimnden. Remisserna 4r kanske inte de forsta delarna i det. Ménga av
fackutskotten har egna genomgéngar med departementen infor ministerrads-
motena. Man ska dé inte missa att det kanske inte dr ministerrddsmétena som
ar det centrala. Dir dr det de sista kommatecknen som flyttas, utan i stéllet 4r
det fraga om processen innan.

Vi haller hédr pd med ett omfattande forsok till reformarbete, att f4 mer in-
flytande pa tidigare stadier i beslutsskeendet i fackutskotten i Sverige i fragor
som ska under klubban under véren.

Sedan kommer jag till beslutsprocessen och den direkta fragan. Har ni na-
gon jamforelse nér det giller transportpolitiken om detaljeringsnivén i olika
parlament? Jag tycker att jag har sett — dér det har varit fungerande processer
pa olika omraden — att man jobbar med principer. Det finns forsok att méta
maluppfyllelsen. Det finns ofta en form av sjélvintresse att f6lja mélen och



inte bara se det som en kravmaskin fran understillda myndigheter och verk.
Har ni sett modeller, funderingar, pd hur man hanterar detta i andra ldnder?

Helena Wockelberg: Vi har gluttat lite i RUT:s material. Jag kan inte sdga
nagonting hir eftersom jag inte minns just nu. Det finns mojligheter. Jag
uppmuntrar alla sédana typer av jamforelser!

Shirin Ahlbdck Oberg: Lt mig kort bemota fradgan om EU.

Jag #r osdker pa vad du egentligen menar. Min idé med exemplet &r att
visa att det finns empiriska beldgg for att uppfattningen i Finland &r att man
har storre mojlighet att paverka den nationella EU-politiken. Du har ritt i att
det inte bara behover bero pa hur man organiserar arbetet med EU-nimnden
eller stora utskottet. Det kan vara pa andra sitt.

Jag tror att en stor del har att géra med att fackutskotten dr mer institutio-
naliserade i processen i riksdagen. I det svenska fallet har man ldmnat dorren
lite mer 6ppen — om det finns tid eller inte. Det dr mer s man ska uppfatta
saken.

Sven Bergstrom (c): Lat mig forst sdga att det var intressant att lyssna pa er.
En och annan reflexion far vi nog géra av hur vi hanterar véara beslut.

Helena anvinder formuleringen att det kostar pengar att dndra sig, men det
kostar ocksa pengar att 1ata bli att &ndra sig. Vi hade for en vecka sedan en
utfragning om Hallandsésen. Den 4r vl det mest flagranta exemplet pd dir
pengarna skenar i vig och dir det saknas formaga att ta nya tag.

Jag skulle vilja att Helena ndgot kommenterar att vi bekdnner oss till ett
antal transportpolitiska mal och framfor allt samhéllsekonomiska vervigan-
den. Samtidigt dr vi pa vig att sjositta ett nytt projekt, Citytunneln i Malmo,
som #r si uppenbart icke samhillsekonomiskt lonsamt. Anda forefaller det bli
en stabil majoritet for att fullfolja projektet till varje pris.

Har ni ndgra kommentarer kring rationaliteten i hur vi uppfor oss?

Helena Wockelberg: Jag har en enkel kommentar. Hallandsésen verkar bli
dyrare @n vad man trodde. Det kan vi inte sdga nagonting om.

Men det kostar andra saker ocksa att @ndra sig. Jag kan inte sdga att man
inte ska dndra sig. Om en ny borr eller nagot liknande uppfinns dr det kanske
bra att dndra sig.

Ar det ett problem att beslutsprocessen ibland leder till beslut som inte &r
samhillsekonomiskt lonsamma? Som ni har riggat processen nu &r det kanske
inte s&. Det finns alltid nagot kriterium som kan anvéndas for att legitimera
sitt projekt. Det &r inte bara den samhillsekonomiska effektiviteten som &r
ledstjdrnan ni ger till myndigheterna, utan det dr ocksé de transportpolitiska
malen, vilka dr flera. Sedan ska man ta hénsyn till de miljopolitiska malen,
som, om jag minns rétt, & 15. Det ni inte gor, och det regeringen inte gor i
nagon storre utstrackning niar malen bryts ned, &r att fundera dver malkon-
flikter, vilket ar mycket intressant. Det dr ldtt att komma undan med att hénvi-
sa till ndgon typ av legitimeringsgrund for ett beslut i dag.
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Har finns det sékert ett utrymme att bli mer precis. Det var det jag menade
med att det gar att fatta hur korkade beslut som helst, och de kan fortfarande
vara demokratiskt legitima. Sa 4r det.

Fragan &r om vi i dag kan dra nagra bra slutsatser om ett beslut &r legitimt
enligt de kriterier riksdagen har stéllt upp eller inte. Kriterierna beskrivs pa ett
snitsigt men politiskt ytligt sétt. Det gar alltid att hitta ett kriterium: ”Sa har vi
sagt att vi ska gora.”

Fundera lite 6ver malkonflikter. Det &r mitt rad.

Vice ordféranden: Tack sa lange till Helena och Shirin. Ni far sdkert éter-
komma.
Vi gér in pa transportpolitik och planering.

Lars-Goran Mattsson: Jag tackar for inbjudan att komma hit och hélla detta
anférande for er: Transportpolitik och planering.

Jag tdnkte borja med att siga nagra ord om olika planeringsfilosofier nir
man haller pa med transportpolitik och planering. Ett forsta angreppsitt 4r ett
visiondrt angreppssétt. D& har man en tydlig vision om vad man vill astad-
komma i transportsystemet. Det mest tydliga exemplet &r nollvisionen. Det
skulle ocksa kunna handla om andra saker, till exempel reducera klimatpé-
verkan, stimulera ekonomisk tillvéxt, utjimna regionala skillnader. D4 lyfter
man fram sjélva visionen. Planering handlar mycket om att hitta végar for att
na fram till visionen.

Ett alternativt angreppssitt, och det som kanske typiskt kéinnetecknar in-
riktningsplaneringen, ar det rationella angreppssittet. Vi borjar med problem
och mal, funderar dver vilka atgédrder som kan Isa problemen, vilka effekter
atgdrderna kan tinkas ha, hur vi ska vérdera effekterna i forhallande till hur vi
16ser problemen och uppfyller méalen. Sedan kommer vi in pa val av atgérder.
Vilken princip ska anvéndas for val av atgérder, implementering och uppf6lj-
ning?

Ett tredje angreppssitt dr nagot vi kan kalla for ett konsensusorienterat an-
greppssitt. Att komma fram till ett beslut kan sté i centrum. D4 blir det viktigt
att forankra besluten s& att diskussionen mellan olika intressegrupper, for-
handlingsplanering, strdvan efter samforstand, kommer i centrum. Jag kom-
mer att tinka pa ett exempel, de i vissa avseenden inte s lyckade storstads-
forhandlingarna om transportpolitiken, som ofta inte har héllit linge men som
har haft det konsensusorienterade angreppssittet.

Ar nigon av filosofierna bittre 4n de andra? Det kanske beror pa i vilken
situation de ska med. Som transportanalytiker har jag en forkérlek for det
planeringsstyrda angreppsséttet, men det ldgger mycket genomforandemakt
pa experter och gor det svarare for den politiska nivén att fa inflytande. Det
konsensusorienterade angreppssittet har en poédng med att beslut ofta &r for-
ankrade, men just att komma &verens leder till onddigt dyra 16sningar.

I ett EU-projekt vi har varit involverade i gjordes en undersékning av vil-
ken filosofi olika europeiska stider ansag att de anvinde sig av. Det typiska
var att fa stider ansag att de anvinde sig av ndgon av planeringsfilosofierna



pa ett renodlat sitt. Det vanligaste var en kombination av planering och kon-
sensus. Det nést vanligaste var visionér planering.

Man maste ha ndgon typ av struktur for att komma fram till beslut. Har dr
en struktur som nirmast dr en bearbetning av strukturen som har kommit fram
i EU-projektet. Den stimmer ndrmast med det planeringsstyrda angreppssét-
tet. Starten #r att forsoka analysera problem i samspel med mal. Det leder
fram till att man definierar en arsenal av mojliga atgérder som kan 16sa pro-
blemen. Sedan méste man intressera sig for vilka effekter atgérderna skulle
ha. Ndar man kommer till effekter, hanger de ofta ihop med hur &tgérderna
kombineras.

Jag tar ett exempel igen frén storstadsplaneringspolitiken. Beroende pa om
man forutsitter eller inte forutsitter att det inférs ndgon typ av avgifter for att
resa till innerstaden i en stad, kommer kanske en infartsled att bli mindre
I6nsam och en kringfartsled att bli mer 16nsam. Det hidnger ihop med hur
olika atgirder kombineras. Darfor blir det viktigt att forsoka optimera detta
till kombinationer av mojliga strategier. Har man sedan effekterna beskrivna
av mojliga strategier giller det att jimfora 16sningar, se vad som uppfyller
maélen i bista mojliga utstrickning, vilja atgirder, genomforande och upp-
foljning. I uppfoljningen kommer man tillbaka till bade effekter och kostna-
der och ser i vilken utstrdckning man har 15st de problem man ursprungligen
stéllde upp.

Vad betyder detta? Problembilden maste analysera, mél sittas, atgérder
specificeras, effektsamband klargoras, effekter virderas, atgédrder viljas,
genomforas och foljas upp.

Jag tankte diskutera de trafikpolitiska malen. De &r vilbekanta i det hir
sammanhanget. Jag vill forst notera att det 6vergripande malet talar om ett
samhillsekonomiskt effektivt och langsiktigt hallbart transportsystem med de
kénda delmaélen.

Jag vill siga ndgonting om maélens struktur. Det dvergripande malet, som
vi ocksa har hort tidigare, innehaller i sig en konflikt. Det star att det ska vara
samhillsekonomiskt effektivt och hallbart. Jag menar att detta star delvis i
konflikt. Sedan kommer tvd mal som hanterar sjdlva meningen med transport-
systemet. Om inte de mélen finns kan vi lika gérna l4gga ned transportsyste-
met. Det handlar om tillgédnglighet, kvalitet, métt pa lite olika sitt. Sedan har
vi tvd mal som hanterar de negativa konsekvenserna, miljo och s#kerhet.
Sedan har vi tvd mél som, enligt min mening, framf6r allt handlar om de
fordelningsmassiga konsekvenserna. Det regionala malet och det genusmaéssi-
ga malet, jamstélldhetsmalet.

Dessa mal dr naturligtvis inte enkelt tolkningsbara. Det krévs precisering-
ar. Det ar kanske en del av riksdagens uppgift att gora preciseringarna. Det
jobbas mycket pa i verk och myndigheter att gora vettiga definitioner, preci-
sioner, som kan bli mer enkelt tolkningsbara och uppf6ljningsbara. Jag vill
speciellt peka pa att transportsystemets hallbarhet 4r en sddan punkt dir det
inte dr sd enkelt att siga vad man ska mena med ett sddant mal.
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Att mélen har delvis olika karaktér ser jag som att man ser olika dimensio-
ner i mélen. Enligt min mening &r det rimligt att snarast tinka sig att det finns
fyra mal som handlar om vad transportsystemet producerar, positivt respekti-
ve negativt. Sedan har vi behov av att utvirdera detta ur effektivitetssynvin-
kel, den samhéillsekonomiska effektiviteten, och ur en héllbarhetssynvinkel.
Den ursprungliga definitionen av hallbarhet fran Brundtlandkommissionen
handlar mycket om rittvisa mellan generationer. Man poingterar den sociala,
kulturella, ekologiska och ekonomiska héllbarheten. Hur som helst handlar
héllbarhetsdefinitionen mycket om fordelningskonsekvenser. Atminstone
finns fyra tydliga sddana konsekvenser som man kan hérleda fran hur mélen
ar formulerade, det rumsliga, det genusméssiga, det sociala och rittvisa mel-
lan generationer.

De delmél som handlar om regional utveckling och jamstélldhet tycker jag
snarast hor hemma under hur man ska beskriva konsekvenserna nir det giller
tillgénglighet, kvalitet och sdkerhet i rumsligt, genusmaissigt eller andra per-
spektiv.

I en séddan hir ruta framstér det som konstigt att det blir en del tomma hal.
Jag kan inte forsta att man inte skulle vara intresserad av att titta pa sékerhet
ocksa i ett rumsligt perspektiv. Det maste vara intressant var folk dor, i gles-
bygden, i storstidderna, i Skéne eller i Norrland. Detsamma maste gélla mil-
jon. Det framstar ocksé som lite markligt att de sociala konsekvenserna, eko-
nomiska, aldersgrupper eller andra jamstélldhetsfragor &n de genusméssiga,
invandrare, fodda i Sverige, ocksa rimligtvis borde utvérderas i deras fordel-
ningsmaéssiga konsekvenser. Det finns nédgot om detta i diskussionen om att
malen om sdkerhet framfor allt ska inriktas pa barns sékerhet och att tillgéng-
lighet ska gilla funktionshindrade och sa vidare.

Min poéng &r att man behdver redovisa konsekvenserna bade i ett effekti-
vitetsperspektiv och i ett fordelningsmissigt perspektiv, det vill sdga fylla alla
rutor i tabellen.

Hur ska man vilja atgédrder? Den forsta delen av det trafikpolitiska malet
handlar om att vilja atgérder i rangordning efter samhéllsekonomisk effekti-
vitet. Det garanterar inte att man far &tgérder som blir férdelningsméssigt
rimliga. Det garanterar inte heller att man uppnér vissa nivéer for olika del-
mal, miljoeffekter, regional utveckling, olyckor och sé vidare. Fragan &r hur
vi far en rimlig avvigning mellan effektivitetskravet och hallbarhetskravet.

Ett alternativt sitt att g till vdga skulle vara att podngtera mycket att man
anger etappmaél for de olika delmélen, bade ur ett totalt nationellt perspektiv
och ur ett fordelningsmaéssigt perspektiv, rumslig och socioekonomisk fordel-
ning. Delmalen har naturligtvis en mingd olika dimensioner. Det &r viktigt att
definiera indikatorer som kan visa pa graden av maluppfyllelse i relation till
de olika dimensionerna. Det skulle leda fram till att man forsdker gora en mer
flerdimensionell konsekvensbeskrivning av olika atgirder.

Man kan vilja atgirder efter samhillsekonomisk effektivitet men sé att de
givna etappmélen uppnas. Det fér ett storre inslag av ndgot slags flermals-
analys.



Vad &r det for problem med dagens infrastrukturplanering? Uppenbarligen
— det dr darfor vi har blivit inbjudna — upplever riksdagen sig ha for lite in-
flytande. Det &r ett av problemen.

De problem ni citerar hér har identifierats i inriktningsplaneringsprocessen
och har dokumenterats i rapporter frdn SIKA, till exempel att inriktningsbe-
sluten stammer daligt med faktiskt tilldelade medel. Det blir svart att leva upp
till de beslut som har tagits i inriktningsplaneringen. Man upplever att plane-
ringsunderlaget &r svartillgéngligt. Det finns brister pa hinsyn till den ldng-
siktiga héllbarheten. Det kanske hinger ihop med att inriktningsplaneringen
har en relativt kort tidshorisont, medan den mer langsiktiga hallbarheten
maste jobba betydligt ldngre. Strategiska fragor tenderar att drunkna i analy-
ser av enskilda atgirder. Det finns alltfor svaga incitament att se till helheten.
Vidare &r det bristande hénsyn till hur atgéarder hénger samman.

Hur skulle planeringen kunna forandras? Det jag nu tdnker foresla &r for-
modligen inga revolutionerande forandringar, men de kanske lagger tonvikten
pa ett annat sétt 4n vad andra har gjort.

Sjélvklart méste man borja med en bred langsiktig strategisk analys av
transportsektorn. Sddana analyser gors. Dér dr det rimligt att riksdagen for-
mulerar de strategiska frdgorna som ska dvervigas, de langsiktiga malen och
arsenalen av atgirder som ska vervigas. Kanske inte hela — det kan vara en
uppgift att ta fram alternativa atgdrder. Rimligtvis borde en sddan analys
behandla alternativa visioner for transportsystemet. Det vore rimligt att olika
politiska partier ska kdnna igen sina speciella fragor, att man i en bred strate-
gisk analys forsoker analysera hur man ska utveckla transportsystemet i rikt-
ning for att uppfylla alternativa visioner. Naturligt att ha med #r ett alternativ
att fortsédtta som hittills. Andra alternativ, for att ge négra exempel, &dr for
langsiktig hallbarhet, nollvision, transportsystem som ska stimulera ekono-
misk tillvéxt eller utjamna regionala skillnader.

I den fasen av analysen kanske ett visionirt planeringsangreppssitt skulle
passa bra, backcasting-teknik som en del brukar forespréka. Frdn visionen
startar man med frdgan hur man kan nd visionen. Vad finns det for atgérder
som kan leda dit? Hur kan man finna en vig dit? S& sméningom ska man
vilja den mest kostnadseffektiva vigen dit.

Vad skulle bli resultatet av en strategisk analys? Kunskapen om vad som
krévs for att né olika visioner? Vilka étgérder skulle vara méjliga? Vad skulle
det kosta? Kunskap om atgérdernas effekter och inbordes beroende? Det finns
en rad mojliga atgdrder ldngt utanfor den typiska transportpolitiken. Mycket
av det som bestimmer effekterna inom transportsystemet kan handla om
saker som till exempel skattelagstiftning, regler, polisdvervakning, forénd-
ringar av attityder och teknikutveckling.

Det ska ocksé finnas kunskap om hur robusta effekterna #r for alternativ
samhillsutveckling. Det ger underlag for faststillande av forutséttningarna for
inriktningsplaneringen. Det skulle ge riksdag och regering underlag for att
faststilla de transportpolitiska mélen ddr man har kunskap om vad olika
etappmal och fordelningsmal betyder kostnadsmaéssigt och effektméssigt.
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Det ska ge riksdag och regering underlag for vilka alternativa atgérdsarse-
naler som man ska forutsitta i inriktningsplaneringen. Det ska sdrskilt vara
sddana som gér utanfor sjdlva transportomrédet, planeringsforutséttningar,
alternativa ekonomiska ramar. Inriktningsplaneringen handlar om att fordela
en given budget pd mojliga dtgérder s& att man kan uppné storsta mojliga
samhillsekonomiska nytta givet dd att man ocksa ska uppfylla dessa etapp-
och fordelningsmal.

For riksdagen giller det att bestimma dessa mal, inte bara det dvergripan-
de trafikpolitiska malet utan ocksé vilka nivaer man ska ha for de olika etapp-
och fordelningsmélen, men ocksd just denna &tgdrdsarsenal som man ska
forutsitta — vilka atgirder ska ingd i det som myndigheterna ska fundera dver
— och de ekonomiska ramarna.

Det #r ingen unik uppfattning att jag som sa ménga andra menar att riksda-
gen inte ska #dgna sig &t sjdlva valet av atgirder. Alternativa budgetar och
alternativa atgérdsarsenaler kan da visa hur maluppfyllelsen dr beroende av
dem.

Detta sitt att jobba skulle innebéra att man med minsta mojliga avvikelse
fran samhillsekonomisk effektivitet ocksa skulle uppfylla givna etapp- och
fordelningsmal.

Resultatet av en sadan inriktningsplanering skulle vara att man far kunskap
om den samlade nyttan av budgetar pa olika nivéer och att man ocksa fér
kunskap om beroendet av anvéndning av olika slag av atgdrder. Man far
kunskap om vad det kostar i samhallsekonomisk effektivitet att uppfylla olika
etapp- och fordelningsmél — mer av en flermélsanalys. Den typen av kunskap
leder ocksé till nagot slags skuggpriser som man sedan kan anvénda i &t-
gérdsplaneringen sé att man kan sétta ett pris pa vad som krévs sa att man, nir
man gor den typen av kalkyler, kan fa en total atgirdsplanering som leder till
ett uppfyllande av etapp- och férdelningsmalen.

Resultatet av atgérdsplaneringen blir att det ger riksdag och regering un-
derlag for att faststdlla prioriteringar, planeringsforutséttningar inklusive
budget och de skuggpriser som behovs for att géra de ekonomiska kalkylerna.

Fragor som jag i detta sammanhang tycker att det vore rimligt att riksda-
gen skulle stilla krav pa att fa bittre belysta &r inte minst de osikerheter som
finns i samband med stora projekt. Det giller kostnader, effektsamband, hur
man ska virdera och vilken nytta dessa projekt kan ténkas leda till.

Pé nédgot sétt maste man forsoka stilla krav pa att det skapas mer av ett
larande system sé att den uppf6ljning som man gor av kostnader och nytta
verkligen far nagon typ av konsekvens, till exempel att man blir skickligare
frén verk och myndigheter att kunna forutse kostnader, fa ned osdkerheten
och kunna beskriva nyttan pa ett sékrare sétt.

Om man ska striva efter ett okat regionalt inflytande 4r en viktig fréga vad
som #r den lampliga regionala nivan. Jag &r 6vertygad om att ldnen ar for sma
for att vara den lampliga regionala nivan och att det krévs négon typ av storre
regioner. Vi gor ju en hel del satsningar pa jarnvigstrafiken av stor betydelse i
Oresundsregionen, i Milarregionen och si smaningom lings Norrlandskus-



ten. Om man ska kunna hantera den typen av frdgor pa en regional nivé be-
hovs storre regioner dn lénen.

Men hur skapar man de ritta ekonomiska incitamenten for ett regionalt in-
flytande? I dag &r det l4tt att kréiva investeringar. Det dr aldrig fel for den egna
regionen att fa transportpolitiska investeringar. Men kan man fa en béttre
incitamentsstruktur?

Ska man gora en regional budget som &ven far anvéndas utanfor transport-
sektorn, s& att man far vélja om man vill satsa sin regionala budget pa att
bygga ut universiteten eller pa att géra investeringar i transportsektorn eller
nagot annat, eller ska man skapa nagot system med regional medfinansiering
sé att man bara far forslag som verkligen har regional betydelse?

Jag skulle vilja avsluta med ytterligare négra fragor som jag tror att riksda-
gen ocksa skulle vilja fundera 6ver. Det géller att storstadsplanering behdver
utvecklas. Det giller bade metod och process. I storstdderna blir det verkligen
frdga om att analysera ett transportsystem. Dér hinger bade vigar och kollek-
tivtrafik ihop pa ett véldigt intimt sitt. Det hinger ocksd ihop med sjélva
stadsbyggnadsprocessen, med bebyggelseprocessen, lokaliseringsfragor och
regionala fragor.

Mycket av de resurser som riksdag och regering nu anslér — mer 4n hilften
av denna budget — gér till drift- och underhéllsatgérder. Déar &r planeringsun-
derlaget mycket simre utvecklat. Samtidigt har det varit ett omrade dér det
har skett en intensiv satsning pa forskning under senare &r. Hér finns alltsa
mycket mer kunskap i dag att utnyttja om effektsamband, om vérderingar och
om planeringsprocesser som inte riktigt har tagits till vara.

Om planeringen ska bedrivas transportslagsdvergripande kriavs det ett
starkt samordnande organ, antingen ett starkt SIKA eller ett infrastrukturverk.

Aven stora projekt — detta har tagits upp hir lite grann — bor genomga
samma slags utvédrdering, samma planeringsprocess, som andra atgérder och
inte hanteras inom en speciell procedur.

Om riksdagen ska kunna fé ett storre inflytande Gver transportpolitik och
infrastrukturplanering tror jag att riksdagen behdver mer egna utredningsre-
surser.

Karin Svensson Smith (v): 1 anslutning till bilden dir man tar upp eventuella
motsittningar mellan 1dngsiktig hallbarhet och samhillsekonomisk effektivi-
tet tankte jag stdlla en fraga.

Ett stort demokratiskt problem for oss i trafikutskottet dr att de ekonomiska
intressen som vill 16sa olika transportpolitiska problem genom att bygga ny
infrastruktur ar sa ekonomiskt starka och har sa valdigt goda mojligheter att
na fram till oss, betydligt starkare dn de som vill Isa transportpolitiska pro-
blem pa annat sitt. For att attackera den demokratiska problematiken har
fyrstegsprincipen skrivits in i infrastrukturpropositionen och ocksé i plane-
ringsunderlagen till trafikverken, det vill sédga att man i forsta hand ska titta
efter andra sitt att nd de olika mal som vi har satt upp. Jag kan inte se annat
4n att det harmoniserar ganska vil med de begrepp som vi har nér det giller
ett samhéllsekonomiskt effektivt sétt att planera.
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Men nédr man nu ser Banverkets och framfor allt Vigverkets sitt att plane-
ra i forhéllande till de mal som vi har #r fyrstegsprincipen mycket 16st hante-
rad, for att uttrycka mig milt. Det &r ett problem ndr man nu ska faststilla
dessa vigplaner och jarnvigsplaner att de andra sétten att uppna maélen &r
déligt foretradda. Hur hanteras detta? Hur ska vi se till att trafikverken inte i
forsta hand foreslér 16sningar med ny infrastruktur for att 16sa problemen?
Har du négon synpunkt pa det?

Lars-Goran Mattsson: Den modell som jag foéreslog hir handlade om att man
for att se till att dessa olika delmal blir uppfyllda, inte minst hallbarhetsmalet,
egentligen ska modifiera hur man berdknar l6nsamheten pa projekten. Om
man ska uppna till exempel ett klimatmal som innebér minskade koldioxidut-
slépp ska Vigverket nér det viljer mellan atgdrder och nér det ska rdkna fram
en ekonomisk I6nsamhet pa detta ha ett hogt virde pa koldioxidutslédpp. Nér
man da jamfor atgérder ska detta rimligtvis leda till att det blir en annan prio-
ritering mellan vilka atgirder som Vigverket vill foresld och vad det annars
skulle bli.

Om riksdagen lagger fast ett tydligt sddant utslappsmal ska det &terspeglas
i att man sedan tekniskt riknar fram vilket virde eller vilket pris som man ska
sétta pd den typen av negativa konsekvenser.

Detta &r mitt tekniska svar p& detta om man ska fa in det i en teknisk ratio-
nell planering.

Monica Green (s): Vi ser det som ett dilemma att vi vill ha mer kontroll pa
hur det har gétt nér det giller det beslut som vi nu har fattat om 364 miljarder
under tolv &r. De tidigare planeringsramarna var pa tio ar, och da handlade det
om 190 miljarder. Men dé gjorde vi ocksa reviderade planer.

Det kan finnas ett problem med att vi vill ha mer kontroll och att vi vill
dndra oss under resans géng under dessa tolv &r och att det tar vildigt lang tid
att planera projekt. Man behover lang tid pa sig hos verken for att det dver
huvud taget ska vara mojligt att bygga de projekt som planeras. Om vi sedan
under resans gang dndrar oss dérfor att vi inte tycker att dessa projekt upp-
fyller de sex transportpolitiska delmélen, hur gor vi da? Da kan verken tycka
att de har planerat till ingen nytta pa grund av att vi sedan éndrar spelreglerna
— de vill ha spelregler faststillda for en 1ang tid.

Lars-Géran Mattsson: Det var en fraga som det kanske dr svarare att ha syn-
punkter pd. Det maste vara sa, vilket vi vet att ni krdver, att man forsoker
dokumentera hur l&ngt man har kommit i foérhéallande till de mal som har
stillts upp.

I min bild hér skulle den politiska nivén fa ett stort inflytande dver att sitta
inte bara det allménna trafikpolitiska mélet utan dven att faktiskt sétta nivaer
for vad man har uppnétt vid olika tidpunkter.

Trafiksékerhetsmalet, som togs upp hér tidigare, &r vildigt tufft satt, och
det har man inte uppfyllt. Hur ska man gora for att f& ett sddant mél uppfyllt
om man fran riksdagen vidhaller att detta bor sté fast? Da méste man vél dnda



stilla stora krav pa verken sa att de tvingas ta de mal som har faststllts pé
allvar? Ni har ju makten 6ver tilldelningen av pengar. Det maste vil handla
om att man i sa fall maste ge en redovisning av hur langt som man har néatt
och vad det finns for ursikter for att man inte har natt dit man skulle? Det kan
ju finnas goda ursékter som att det har varit omgjligt att uppnd malen av olika
skdl. Men sedan far man i forhallande till detta ta stéllning till om man ska
minska medlen eller inte.

Ordforanden: Vi bryter nu for en kaffepaus och atersamlas hér kl. 10.30.

Ordforanden: Vi klarade att forkorta vér kaffepaus nagot och jobba in lite av
den tid som vi hade dragit 6ver. Det &r naturligtvis viktigt att ledaméterna
hinner stilla alla fragor de vill efter de olika avsnitten. Dérfor vidjar jag till
alla att vi forssker halla tiden och att vi férséker halla vara fragor sé korta och
koncisa som mojligt. Det dr ocksé viktigt att vi gor tydligt vem vi riktar fra-
gorna till.

Nu gar vi vidare med riksdagens roll i infrastrukturplaneringen ur ett na-
tionalekonomiskt perspektiv. Talare &r Lars Hultkrantz och Jan-Eric Nilsson
fran VTI. Varsagoda!

Fil.dr Jan-Eric Nilsson, VTI: Tack for det. Flera talare fore mig har tagit upp
sédant jag kommer in p4, fast kanske p4 ett lite annat sitt. Det far ni ha 6ver-
seende med. Det kan ha en viss betydelse for helheten att nimna detta.

Vi har redan konstaterat att mal- och resultatstyrningen innebir vissa sa-
ker. Specifikt vill jag trycka pé att riksdagen faktiskt inte ska ldgga sig i en-
skilda projekt. Man ska alltsé inte styra hur man ska prioritera mellan de olika
projekten. I stdllet handlar det om att avsétta medel och diskutera och formu-
lera mélen. Detta tycks alla vara dverens om.

Vilka dr da de grundldggande fragorna for infrastrukturplaneringen Gver
huvud taget? Det grundldggande &r dnda de enkla fragorna, som man ibland
glommer bort: Har vi for mycket eller for lite infrastruktur? Det maste ju vara
utgadngspunkten ndr man bestimmer sig for om man ska bygga mer eller
mindre. Tar vi hand om det vi har p4 ritt sitt? Ar de regler vi har for utnytt-
jandet av anldggningarna utformade pa ritt sitt? Det &r de mest grundliggan-
de fragorna i infrastrukturplaneringen egentligen.

De styrmedel som man har tillgang till tror jag att ni ocksa vil kénner till.
Man ska komma ihdg att investeringar och drift och underhall idr det som
infrastrukturplaneringen i forsta hand #gnar sig at. Det finns en del andra
saker, till exempel administrativa regler om korkort och liknande, som trafik-
verken ocksa haller pd med. Men tyngdpunkten i planeringsprocessen ligger
pa investeringar, drift och underhall. Men det finns ocksd andra styrmedel
som &r viktiga och som manga génger har storre betydelse for de trafikpolitis-
ka malen.

Dessutom dr det viktigt att tdnka pa att dessa styrmedel dr inbordes bero-
ende. Jag vill peka pa betydelsen av organisationen. Det faktum att Banverket
skapades i slutet pa 1980-talet gjorde det mojligt for statsmakterna att pa ett
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helt annat sitt styra verksamheten inom jéarnvégssektorn. Tidigare handlade
det om att man forsokte fa SJ att gora som man ville, men SJ gjorde for det
mesta som de sjélva ville. Man hade ingen mdjlighet att styra resurser till
infrastruktur i stéllet for till trafik, for sadant skulle SJ sjélvt styra Gver. Valet
av organisationsform har en stor betydelse fér vad man kan uppna.

Det dr ocksd uppenbart att det finns en utbytbarhet mellan flera av dessa
styrmedel. Om man infor ndgon form av tringselavgifter kommer det att
paverka behovet av att bygga jarnvigar och vigar. Det paverkar naturligtvis
ocksa behovet av kollektivtrafik. Om man tar olika mycket betalt vid olika
tider pd dygnet for att lata flygplan landa pa en flygplats eller om man tar
olika mycket betalt for att lata tdgen ga vid olika tider p& dygnet kan i sin tur
paverka operatorerna, sa att de undviker de tider d& belastningen &r storst och
véljer andra tidpunkter. Ddrmed kan man eventuellt ocksé péverka behovet av
att bygga nytt.

Vad man gor inom investeringspolitiken skulle ibland rent av bittre kunna
géras med andra styrmedel. Det #r viktigt att komma ihdg att det finns en
sédan utbytbarhet.

Vi har gétt igenom négra av de forutséttningar som vi menar géller for po-
litiken pé det har omradet 6ver huvud taget. Det &dr forutséttningar som egent-
ligen inte bara avser transportsektorn och trafikutskottets ansvarsomrade.

En av de forsta férutséttningarna som vi menar 4r viktiga att tinka pa &r att
styrkepositionerna i svensk offentlig sektor faktiskt ger regeringen en mycket
stark position. En forklaring till det &r den form av parlamentarisk demokrati
som vi har. Det &dr enkelt att jamfora med hur det var nér vi hade ett tvdkam-
marsystem i Sverige, sdsom det dr i Frankrike eller USA i dag. Dar har man
tva parter som dr valda mandat. Ddrmed kan man f& en debatt mellan olika
typer av valda personer om de principfragor som #r aktuella. I ett enkammar-
parlament, ddremot, dr varje regering i grunden beroende av precis vilka
beslut som fattas i kammaren for att fa igenom sin politik. Foretrddare for det
parti som har majoriteten har svart att g emot regeringen i fragor dér de
tycker att regeringen borde gora annorlunda. Gor man det f6r ofta far vi inte
langre en handlingskraftig regering. D4 fungerar inte systemet ldngre.

Nu pléderar jag inte for en forfattningsreform. Déremot menar jag att det
kan vara betydelsefullt att tinka pa vilka forutséttningar detta ger for verk-
samheten inom sektorn i stort.

Nir regeringen skickar propositioner till riksdagen kan man med formule-
ringskonstens hjdlp fa de svar man vill ha. Man kan till exempel tvinga riks-
dagen att svara ja eller nej, inte kunna aterremittera for att kanske fa ett béttre
underlag, och sé vidare. Sddana alternativ finns inte bland valen nir man ska
svara pa propositionerna.

Vi vet ocksd att regeringens instruktioner till myndigheterna ar vildigt
starkt styrande. Nir det géller infrastrukturplaneringen blir det allt vanligare
att regeringen talar om for myndigheterna att regeringen redan har bestimt
vilka investeringar som ska genomforas. DA tar man bort en hel del av myn-



digheternas beslutsutrymme och utrymmet for analys under processen. Gene-
rellt sett har regeringen en vildigt stark position i arbetet.

En annan forutséttning som ocksa dr mer generell @n bara transportsektorn
giller kontroll- och uppf6ljningstraditionen, som vi menar dr ganska svag i
Sverige. Vi har ingen vana att titta pd vad som har gjorts, ta tillbaka det in i
verksamheten och ldra oss av misstagen och ta till vara de lyckade resultat
som man kan se. Vi har svaga incitament, mojligheter eller traditioner — jag
vet inte riktigt vilket av dessa ord man ska anvinda — nir det giller att utkréva
ansvar: att flytta pa folk som gor fel eller att peka pa sddant som har gatt
riktigt daligt. Det forefaller som om den sista punkten &r svar att sétta. Man
kan konstatera missforhéllanden, men till slut dr det som om man fortsitter
som man alltid har gjort.

Aterigen tror jag att enkammarriksdagen kan vara en delforklaring. 1 de
analyser som har gjorts av Riksdagens revisorer ser vi att man har kommit
fram till att det tar 1dng tid att f& deras rapporter genom riksdagen, och de féar
sillan skarpa foljder. Regeringens position dr vildigt dominerande ocksé nér
det giller uppfoljningsverksamheten.

Tidigare har Riksrevisionsverket granskat arsredovisningar och &terkom-
mit med en sammanfattande beskrivning av dem péa regeringens uppdrag och
utifrén de forutsattningar som regeringen ger. Riksdagens revisorer har haft
relativt ont om resurser. Det finns heller ingen fristdende granskningsmyndig-
het inom den hir sektorn, som det finns i alltfler samhillssektorer nu. Vi har
till exempel IFAU, Institutet for arbetsmarknadspolitisk utvdrdering, som
tittar pa arbetsmarknadspolitiken och dess konsekvenser. Det &r en liten myn-
dighet med nagra fa anstillda som nédra samarbetar med Uppsala universitet
och som pa armsldngds avsténd kan se vad som har gjorts. Om négon forskare
skulle sdga négot alltfér obehagligt kan han eller hon gé tillbaka in i elfen-
benstornet under nagra ar och i lugn och ro halla pd med sin forskning och
ddrmed slippa eventuellt obehag av de granskningar man gér. Négot sddant
finns inte inom transportsektorn.

En forutsittning som dr mer sektorsspecifik 4r det som vi flera ganger har
varit inne pa, ndmligen den komplexa mélbilden. Vi kénner alla igen maélen.
Om man forséker fundera pa vad andra samhillssektorer har for mal framstar
deras malbild egentligen som timligen homogen. I till exempel socialf6rsik-
ringsverksamheten dr syftet att socialforsdkringsutbetalningarna ska ske pa
det sétt som riksdagen har bestamt. Man ska f6lja de regler som finns. I prak-
tiken blir det ofta svara tolkningsfragor, men det finns inte ndgon komplex
malbild pa samma sétt som inom transportsektorn.

Vi har flera génger varit inne pa att malkonflikterna ar legio. Om man vill
uppnd nagot inom ett visst omrade kan det bli svart att uppna nagot inom ett
annat omrade. S &r det ofta. Gar det littare att ta sig fram blir det lite mindre
sikert, eller vice versa. En viktig forutsittning for verksamheten inom trans-
portsektorn dr att mélbilden &r sd komplex.
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Det jag har sagt &r en slags bakgrund. [ den PM som vi har skrivit har vi
pekat pa fyra huvudproblem som vi for en diskussion om. Jag ska snabbt
forsoka sammanfatta dessa huvudproblem.

Sarintressen har en stark roll inom den hér branschen. Det beror bland an-
nat pé tudelningen av finansieringen och nyttan av infrastrukturen. Man ska
alltid komma ihag att det i alla branscher finns branschorganisationer som
arbetar for att fi sina onskemaél tillgodosedda. Har har vi dessutom végar och
jarnvdgar som finansieras via statskassan men som har vildigt lokal nytta.
Nir det byggs en ny och bittre vig mellan till exempel Falun och Borldnge ar
det de som bor i Borldnge och Falun som har nytta av den, samtidigt som
pengarna kommer frén statskassan, det vill séga fran skatteintikter som vi alla
dr med och bidrar till. Det finns da all anledning, inte minst for kommunerna,
att argumentera for att vigen kommer till stind. Kommunerna behover inte
riskera att raka ut for krav pad medfinansiering eftersom detta &r en statsange-
lagenhet. Stundtals kan det ses som att man uppvisar handlingskraft om man
till sin region lyckas fé vig- eller jarnvigsinvesteringar av en viss dignitet.

Det #r ju inget problem att det finns intressegrupper. A andra sidan ligger
det i regeringens, verkens och riksdagens intresse att viiga detta mot helhets-
intresset. Det &r politikens grunduppgift.

Planeringsprocessen har vi varit inne pa. Vi héller med om att den fungerar
mindre bra. Jag tycker att politiken ger en svag vigledning nir det giller att
hantera malkonflikter. Det dr litt att stélla upp mal. Det dr mycket svarare att
tala om hur man menar att avvigningen mellan dessa mal egentligen bor se
ut. Dar finns mycket kvar att géra pa den politiska nivén, inte minst for tra-
fikutskottet. Det handlar om att sitta granser for hur mycket pengar man vill
lagga ned pa att ridda ménniskoliv, minska antalet olyckor, fa en béttre miljo
eller vilka mél man nu &r ute efter.

Vi anser att de kalkylhjdlpmedel, eller snarare de beslutsunderlag, som
finns anvinds pé fel sitt. Nar man gor kalkyler framstills det ibland som om
kalkylen ger en slutlig sanning. Nir jag undervisar om kalkylteknik for stu-
denter markerar jag att grundproblemet nér man gér en kalkyl 4r de antagan-
den och den osékerhet som finns. Till slut maste man diskutera resultatet och
ifrigasitta. Ar man verkligen sdker pa att det #@r en bra eller en dalig inve-
stering, eller ligger man ndgonstans déremellan?

Over huvud taget tas det fram for fa kalkyler och for lite beslutsunderlag.
Det kanske egentligen dr ett &nnu storre problem.

I de remissforslag som kom fran trafikverken i véras ser man att det finns
forslag till planer, men det dr svart att lista ut varfér man har valt projekt A
fore projekt B och projekt C, och varfor projekt D dver huvud taget inte kom
in i planen. Det finns mycket text, men man &r dalig pa att peka pa varfor man
drar de slutsatser man gor och pé vilka grunder man gor prioriteringar. Det &r
svart att se.

Det finns svaga incitament for kostnadskontroll efter att man har tagit in
ett projekt i planen. Planeringsprocessen i dess nuvarande form ar resursstark



— det laggs ned mycket tid och kraft pA den — men dess reella stéllning &r
ganska svag.

Det finns stora problem att ta hand om nir det géller investeringar inom
transportsektorn, men i det stora hela tycker jag att vi kan se manga exempel
pa dverinvesteringar. Det finns projekt som byggs och som inte borde byggas,
projekt overdimensioneras och man viljer fel sitt att 16sa de problem som
finns. Men det handlar inte bara om att man bygger fel projekt. Nar man vil
far in en stor och dyr &tgérd i en planeringsprocess tringer det ut andra saker.
Léagger man ned ett stort antal miljarder pé tunnlar i Skéne &r det klart att de
miljarderna inte kommer att kunna anvindas for andra saker, som kanske ar
mindre publika och storstilade i pressen #n tunnlarna. Ddarmed kanske ménga
viktiga saker inte kommer till genomftrande.

Vi menar ocksa att det finns en obalans mellan investeringar och andra
styrmedel. Som jag var inne pa tidigare finns det manga styrmedel att tillga.
Ofta ar investeringar, drift och underhall inte sérskilt effektiva sitt att uppna
trafikpolitiska mal. Det behovs andra styrmedel, inte minst om man &r ute
efter att fa till stdnd bittre uppfyllelse av de trafikpolitiska mal som har direkt
med trafiken att gora. Det kan handla om trafikméngd, vilka fordon man har
eller liknande. Ménga génger #r investeringsatgirder ett ganska daligt och
framfor allt ett valdigt dyrt instrument for att komma at detta.

Inom investeringsplaneringen resonerar man mycket om projekten och for-
soker uppnd de trafikpolitiska malen, men man glommer bort att diskutera
behovet av eller mojligheten att foréindra organisation, prissittning eller fun-
dera pa administrativa regler som man skulle kunna anvinda for att uppna
malen. I stillet ldgger man ned en massa pengar pé att bygga nytt, utan att
vara siker pa att man néar dit man vill.

Det var en kort sammanfattning av de fyra huvudproblem som vi ser pa det
hir omréadet. Vi har ocksé négra tanker — mer &n sa &r det &n sé lange inte — pa
hur man skulle kunna gora nagot at detta.

Vi menar att man bor se 6ver finansieringen av en del jdrnvégar och végar.
Vi lamnade for ett tiotal ar sedan systemet med statskommunala végar, dir
statskassan bidrar med en viss procentsats av kostnaden och kommunen eller
regionen bidrar med resterande medel. Det var ett sétt att decentralisera an-
svar. Man skulle alltsd kunna skjuta over ytterligare pengar till kommunerna i
den generella potten och sedan Gverldta 4t kommunerna att vara med och
finansiera sddant som de tycker &r viktigt. Da fdngar man upp incitamentet att
nyttan faktiskt ligger lokalt. Detta borde man lampligen titta pa i samband
med den dversyn av regionernas roll som pagar i en sédrskild utredning nu.

Man borde titta ndrmare pa planeringsprocessen och utveckla det politiska
ansvaret. Jag tycker att man fran politiskt hall bor tala om vilken prioritering
av de olika mélen som gors. Detta, om nagot, 4r ett politiskt uppdrag. Nu
fattas besluten ute i administrationen, och da forlorar man i grunden en del av
den demokratiska kontrollen, om de centrala avvigningarna mellan viktiga
mal inte langre gors av politiker.

147



148

Man maste stilla krav pé att man redovisar skélen for de avvigningar som
gors.

Man maste pa ett eller annat sétt samordna planeringen av investeringar
med andra styrmedel. Ett sdtt kan vara att ge trafikutskottet en utokad roll i
inriktningsplaneringen. Vi tror inte att man kan gora sig av med hela den
planeringsprocess som nu finns, men man skulle kunna bryta ut det som kal-
las for inriktningsplanering och verlata at trafikutskottet att som en politiskt
vald forsamling fundera ordentligt 6ver mal- och avvigningsfradgorna. Som ett
resultat av den processen kan man ge regeringen och myndigheterna en
mycket tydligare prioritering 4n man har i dag. Man kan ocksé tala om vilka
problem man menar att investeringspolitiken ska 16sa och sédga att man till
exempel tittar pa beskattnings- och lagstiftningsfragor i sédrskild ordning och
att trafikverken inte behdver bry sig om sédant.

Detta dr val forenligt med den principiella struktur som finns vad géller
styrning av offentlig sektor, med resultatstyrning. Det @r den Gvergripande
politiska nivan som ska ange de mél och malavvigningar som krivs nir det
giller besluten.

Det finns skil att vidareutveckla arbetet med uppfdljningar. Jag har inte
pratat s& mycket om det, men andra talare har varit inne pa det. Det gors
alldeles for lite over huvud taget. Man kan gora det genom att inritta ett sek-
torsspecifikt granskningsorgan, stirka riksdagens resurser eller ge riksrevi-
sorn i uppdrag att gora detta. Hur man ska gora #r inte alldeles sjdlvklart, men
det &r viktigt att det finns nagon instans i samhillet som tar ansvar for att det
finns ndgon som kan sédga de obehagliga sakerna. S& far man fundera pé om
vederborande har ritt eller fel. Det sker i en politisk process.

Ordforanden: Tack s& mycket, Jan-Eric. Ett antal fragestéllare har anmilt sig.

Krister Ornfjdder (s): Jag har en fraga till Jan-Eric Nilsson. Det sades att man
i alltfor hog grad bygger fel projekt. Jag undrar vad det finns for beldgg for
det. Tidigare sade du ju i ditt eget resonemang att det finns for lite material
som beskriver varfor ett projekt kommer fore ett annat eller varfor vissa inte
byggs ver huvud taget. Kan man da pésta att det &r fel som byggs?

Fil.dr Jan-Eric Nilsson, VTI: Politiska nivaer har ju alltid ritt att fatta vilka
beslut man vill, oavsett vilket beslutsunderlag som tas fram. Det &r en del av
svaret pé fragan.

Nir man undervisar studenter om de kalkyler som genomfors brukar man
beskriva det ungefir s& hdr: Man réknar pa projekt, och om man ser pé ett
hundratal projekt verkar det alldeles uppenbart att nagra av dem &r fornuftiga
och bor genomforas sa fort som mojligt. Nagra av dem &r sddana att det inte
finns négot att ta miste pa: Oavsett vilka antaganden eller problem man utgar
frén i underlaget &r det i det ndrmaste omdgjligt att se att det finns ndgon legi-
timitet i dem. Daremellan finns ett antal projekt som under vissa antaganden
ar fornuftiga och under andra antaganden &r mindre bra.



Man kan anvinda kalkylerna eller beslutsunderlaget till att férsoka identi-
fiera de riktigt bra projekten och de riktigt déliga. Min poéng #r vil ndrmast
att vissa av de projekt som nu genomfors eller planeras &r riktigt daliga. Jag
har sjilv engagerat mig nér det giller Citytunneln i Malmo, som ér ett sddant
exempel.

Krister Ornfjdder (s): Kan man da siga att det kanske inte #r fel pa sjilva
projektet utan pa kostnadsbilden?

Fil.dr Jan-Eric Nilsson, VTI: Sjélvklart. Har man ett problem sa behdver man
gora ndgot at det. Slutsatsen blir att det kostar alldeles for mycket i forhallan-
de till de effekter man far ut. Man 16ser inte problemet pé ett speciellt smart
sétt.

Karin Svensson Smith (v): Jag skulle vilja stilla en frdga som har med kalkyl-
virdena att gora. I planeringen av vdgar och jérnvégar utgar man ju fran for-
vantade behov av trafikdkningar. Prognoserna for vilka trafikokningar som
kommer att dga rum gors ofta under betingelsen att man inte har foréandrade
relativpriser pé sjdlva anvindningen av vig och jarnvig. For oss som #r med i
Vigtrafikbeskattningsutredningen framstér det inte alls som sérskilt rimligt att
man antar att det inte alls kommer att bli dyrare att anvinda végtrafik, inte ens
pa 20 ar, &tminstone om man har ndgon som helst internationell horisont.

Nir man planerar for vdgar och jarnvégar utgar man fran att priset inte ska
fordndras. Det har betydelse for de kalkylvirden man gor. Jag undrar om ni
har reflekterat ver detta. Nér vi resonerar i riksdagen pratar vi ofta om vilka
végar och jarnvigar som &r I16nsamma, men det 4r under forutséttning att man
inte dndrar priserna. Jag undrar hur ni ser pa det. Ar det ett sannolikt eller
mindre sannolikt antagande?

Jag undrar ocksa om ni har nagra synpunkter pa nivan pé infrastrukturin-
vesteringarna mot bakgrund av det allmédnna Onskemalet om att stimulera
tillvaxt och produktivitet i samhiéllet. Har vi for hor, for 1ag eller en lagom
niva pa infrastrukturinvesteringarna? Ar det ett bra medel for att stimulera
tillvaxt?

Fil.dr Jan-Eric Nilsson, VTI: Den sista punkten kan jag svara pa direkt. Enligt
var uppfattning 4r bristen pa infrastruktur i Sverige sillan eller aldrig ett skél
till att vi inte har tillracklig BNP-tillvixt. Det finns ingen anledning att tro att
man kan 16sa problem med BNP-tillvixt genom att 16sa upp trdngsektorer
som inte finns — vilket inte betyder att det inte skulle finnas l6nsamma &tgér-
der. Men generellt stt &r detta den bild jag har.

Fragan om prognoser har jag inget enkelt svar pa. Lars-Goran pekade pa
att man ju sa att sdga kan rigga alla prognoser man gér med de antaganden
man vill. Det &dr oproblematiskt att lyfta in en prognos som sdger att relativ-
priset mellan vdg och jarnvdg kommer att dndras. Samtidigt &r det ett dilem-
ma for sektorsmyndigheterna. Detta &r ju antaganden, och vad som i prakti-
ken kommer att ske &r inte alldeles l4tt att veta. Men att tekniskt sett underso-
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ka vad dndrade antaganden betyder for de resultat man kommer fram till &r
inget problem.

Det dr ocksé ganska krangligt att gora alltfér manga forandringar i framti-
den eftersom de hinger ihop. Ofta tinker man exempelvis inte pa att rdntan
egentligen bestdms av vilket antagande vi gér om BNP-tillvixten. I dag kon-
stanthéller vi en méngd saker. Vi konstanthaller till exempel virdet av res-
tidsvinster och vérdet av trafiksdkerhetshojningar, och de ar sjilvklart in-
komstberoende.

Men om vi skulle ta hénsyn till att de vdrdena kommer att 6ka &ver tiden
behover vi ocksd anvinda en hogre rintesats dn vad som #r fallet i dag. Detta
ar alltsé vil virt att fundera dver dven om det inte dr sérskilt latt. Darfor har
man ocksd i dag valt ett genomskinligt sétt att hantera fragan, ndmligen ge-
nom att rikna som om allt vore oftréndrat.

Jan-Evert Radhstrom (m): Det sades att fel projekt byggs, och da blir ju detta
en trovirdighetsfraga. De finns med i en prioritering, men kommentaren #r att
fel projekt byggs. Vad har ni for kommentarer till att det finns prioriterade
projekt som Sverige de facto driver pa europeisk niva och som enligt mitt sétt
att se 4r positiva. D4 tdnker jag pa den nordiska triangeln. Vad blir trovérdig-
hetskommentaren fran er sida nir den inte ens finns med i prioriteringen pa
svensk nivd medan ddremot en del av de, som ni sdger, felaktiga projekten
finns med. Vad blir kommentaren till att vi prioriterar projekt men inte tar
med den?

Jan-Eric Nilsson: Den filosofi som de flesta av oss som jobbar analytiskt
inom den hir sektorn omfattar baseras pa att man tittar pa projekten pa deras
egna meriter. I grunden handlar det om att ifall det finns mycket trafik i for-
hallande till vad det kostar att fixa till nagot s &r det motiverat att genomfora
en investering — annars inte.

Niér det giéller metaprojekt som den nordiska triangeln, eller vad det kan
vara, innefattar det sdkert en méngd atgérder som inte uppfyller den typen av
kriterier pa logik. Det kan, som flera varit inne pa, fortfarande finnas en sorts
politisk logik i att genomfGra det, men det &r ganska svart att fa generellt stod
for den typen av storre projekt ur sddana analyser. Hur detta sedan hanteras i
prioriteringen kan jag inte kommentera, eftersom jag inte kénner till exakt hur
det har analyserats och hur det faktiskt ser ut.

Hans Stenberg (s): Jag har tva fragor till Jan-Eric Nilsson. Du séger att stora
”flashiga” projekt prioriteras framfor smé projekt. Det kan vél stimma i nagot
fall, men generellt har jag gjort en helt motsatt analys. Om man exempelvis
tittar pa Vagverkets plan framgér det ganska tydligt, ndr man ldser den, att ett
antal projekt som &r vérdefulla utifran de trafikpolitiska malen — de har dess-
utom bra nettomervérdeskvot — stdlls &t sidan helt enkelt déarfor att de &r for
dyra. I stéllet har man valt att lyfta in ett antal mindre projekt for att dérige-
nom kunna genomfora fler projekt. Jag skulle darfor vilja ha en kommentar
till hur du har kommit till den slutsatsen.



Sedan vill jag ta upp det som sades om att vi borde gora en prioritering
mellan de olika trafikpolitiska malen. Det later sig sigas. Men om vi séger att
vi ska prioritera det ena mélet framfor det andra undrar jag om inte det i s&
fall i slutdndan leder till att vi i praktiken bara har ett enda mal. Det blir oer-
hort svart att gora en prioritering och séga att det ena mélet ska gi fore det
andra, eftersom det i slutindan d bara 4r det forsta malet som giller. Jag vill
gidrna ha en kommentar ocksa till det.

Jan-Eric Nilsson: Du har ritt. Egentligen drar jag, nér det giller stora projekt,
slutsatsen ganska mycket utifran jarnvégsinvesteringsplanen. Jag far korrigera
mig sjélv lite grann pa den punkten.

Nir det giller prioritering handlar det inte om att ge de olika mélen en ab-
solut rangordning sinsemellan eller att koka ihop dem till ett enda mél. Det
handlar om att pa nagot sétt fordjupa logiken nér det géller hur pass betydel-
sefullt det dr att uppna olika slags viktningar.

Det ar i nuldget kanske lite dumt att ge sig in i tekniken, men jag menar att
ni givetvis ska plocka in olika experter — som jag sjélv eller Lars-Goran eller
andra, och i synnerhet kanske sddana som tycker helt annorlunda — for att pa
sé sitt fa alla uppgifter pa ert bord. Sedan 4r det ni som har att avgora fragan.
Mitt forslag var ju att trafikutskottet borde dgna sig &t sddant.

Detta #r naturligtvis mycket svért. Det handlar ju om att siga att det ar
viktigt med regionalpolitik, att vi maste bygga végar ocksa i Norrland och att
vi viktar tidsvinsten dubbelt sd hogt for dem som bor i Norrland jamfort med
dem som bor i resten av landet. Hir hamnar man alltsé i ett politiskt mycket
kansligt ldge, och ni behdver dérfor ett underlag for att kunna hantera det.
Exakt vilket underlag man ska ha och precis hur dessa viktningar ska se ut,
liksom hur ni gor prioriteringen, &r naturligtvis upp till er att avgora.

Christer Winbdick (fp): Dessa saker &r, precis som ndmndes, svara att avvéga,
och anledningen till denna utfragning i dag &r just att vi ville kalla in experter.
Det ar mycket vardefullt.

Jag vill aterknyta till de onddiga projekten och de dyra projekten som
tranger ut andra mer nodvandiga och samhillsekonomiskt viktiga projekt. Det
handlar lite grann om hur vi fran vér sida i dessa delar ska kunna fa en bttre
uppfoljning och feedback. Det handlar ocksa om att fa er och andras syn pa
vad ni i sa fall anser vara de onddiga eller de onddigt dyra projekten. Den
kommunikationen kdnner jag ibland att vi saknar. Sedan kan det naturligtvis
vara svért for oss att g in och peta i detaljer. Vilka mojligheter och vilken
makt vi har att gora det aterstar ocksa att se. Men det &r viktigt att kidnna att
feedbacken fungerar pa ett bra stt.

Hur tycker ni att en sddan feedback skulle kunna fungera béttre? Kan ni
ocksa ge fler exempel pa onddigt dyra eller felaktiga projekt — tunnlar och
annat — pa vig- och jarnvagsomradet? Citytunneln ndmndes tidigare.

Lars Hultkrantz, VTI: Jag ska inte svara pa vilka ytterligare projekt som &r
mindre lyckade. Vi ndmner nagra i rapporten. Diaremot vill jag peka pa att
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problemet #r att det inte finns nagon i trafiksikerhetssektorn som i dag riktigt
véagar tala om de hir sakerna. Vi dr som forskare vid VTI beroende av extern
finansiering fran Végverket. SIKA dr en myndighet som &r sidoordnad andra
myndigheter, och nir SIKA:s direktor for inte sé linge sedan pépekade att ett
av projekten var ganska misslyckat sdgs detta papekande som ndgonting
ganska oforskamt.

Det som i grunden &dr problemet 4r att de riktigt oberoende granskarna, de
som kan siga sidana saker, inte finns i transportsektorn. Aven om vi med var
halvakademiska — eller i mitt fall helakademiska — status vagar sidga saddana
saker hor det inte till den roll som exempelvis VTI har. Férutom IFAU, som
vi redan némnt, finns Institutet fér bostadsforskning i Gévle, som har en
liknande konstruktion och genom é&ren haft stor betydelse for till exempel
Riksrevisionsverkets arbete med de hir fragorna. Dir har funnits en kompe-
tens som varit ganska oberoende, och de har langsiktigt kunnat folja frdgorna
inom den hér sektorn.

Christer Winbdick (fp): Det dr naturligtvis intressant det du sédger om att ni inte
har mojlighet eller inte vill ga in och peka ut alltfor manga felaktigheter. Nér
SIKA gjorde det uppfattades det pa vissa hall som oférskémt.

Tycker du att vi ska ha ndgot annat institut eller ndgot vid sidan om som
kunde vara denna “of6rskdmda” aktor i sammanhanget? Vi vill gérna ha
signaler som sedan kan vérderas. Vi kan naturligtvis ha olika syn pa vad som
ar rétt och fel, men det &r 4ndé viktigt att fa signalerna.

Lars Hultkrantz: Ja, det 4r ett av vara huvudsakliga forslag i rapporten.

Jan-Eric Nilsson: Lat mig kort nimna exempel pa projekt. Hallandsastunneln
har ni ju talat om, och ni har ocksé mycket information om den. Nar jag forsta
géngen for manga ar sedan tittade pa kalkyler for den tunneln kommer jag
ihdg att kostnadsskattningen 1ag i storleksordningen 1 miljard kronor. Da
kampade vi hart for att se om vi kunde fa Ionsamhet pa den. Sedan dess har
en hel del hint. Inte minst har kostnaderna rasat i vig. Det dr vil ett ganska
illustrativt exempel — inte minst for att det &r sd oerhort svart att stoppa kost-
naderna nir de vil borjar vixa.

Forste vice ordforanden: Vi sdger tack s& mycket till VTI sa ldnge.

Vi gar vidare till nédsta punkt som har rubriken ”Hur kan en nationell hel-
hetssyn forenas med ett lokalt och regionalt perspektiv?”. Jag lamnar ordet till
Hékan Johansson och Bengt Skagersjo frdn Svenska Kommunf6rbundet och
Landstingsforbundet. Varségoda!

Hakan Johansson, Svenska Kommunforbundet: Jag vill borja med att tacka
for att vi fatt komma hit.

Vi kommer att tala vixelvis om ett antal punkter som behandlats i vara re-
spektive styrelser, Kommunforbundets och Landstingsforbundets. De finns
sammanfattade i ett PM som ska finnas tillgdngligt. Vi kommer ocksa att



berdra nagra hemstéllningar som férbunden gjort till regeringen. Dessa finns
for kopiering pa kansliet.

Jag borjar med att ndmna nagra punkter som vi kort kommer att beréra. Vi
har till att borja med den regionala utvecklingspolitikens koppling till trans-
portpolitiken och det europeiska perspektivet. Vi kommer att ta upp fragan
om politiskt inflytande 6ver statliga infrastrukturmedel; d& avser vi naturligt-
vis den regionala nivan. Vidare vill vi beréra samhéllsekonomiska kalkyler
som beslutsstdd samt de nationella planerna och kopplingen till TEN-niten i
Europa.

Vi kommer att sdga ndgot om behovet av, som vi uppfattar det, en Sversyn
av sittet att genomfora stora projekt och hur den processen skulle kunna
snabbas upp utan att forlora i kvalitet. Vi kommer dven att séga nagra ord om
behovet av att reformera finansieringssystemet. Det &r ett drende som just nu
behandlas inom forbunden och det kommer forhoppningsvis relativt snart att
leda till ett stdllningstagande. Slutligen ska vi sédga ndgot om enskilda végar.

Jag ska borja med att sédga nagra ord om regional utveckling. Vi vill peka
pé de starka drivkrafter som finns i regional utveckling och som naturligtvis
har konsekvenser for en rad olika aktorer, bade samhilleliga och enskilda,
samt for néringslivet. De 4r sprungna ur ett antal mer eller mindre vilkomna
faktorer.

Naturligtvis handlar det om niringslivets utveckling men ocksd om hur
man kan skapa arbete pa rimliga villkor genom att forstora arbetsmarknadsre-
gionerna. Vi har den decentraliserade hogskolan, som givetvis bidrar. Euro-
paperspektivet driver ocksa fragan om regionerna pé ett intressant sétt. Vi har
den regionala utvecklingspolitiken, som vi tycker definitivt har en nira kopp-
ling till transportpolitikens mgjligheter. Detta har vil ocksé regeringen marke-
rat genom att ldgga ansvaret under ett och samma statsrdd. Har har vi en bit
kvar att ga.

Vi vill ocksa kort diskutera den regionala samhillsorganisationen, som ar
ett kvitto pa en ganska stark drivkraft i politiken. Vi ser hur alltfler lin om-
vandlas till bade regioner och framfor allt regionala samverkansorgan, och
fram till 2007, nér férsoksperioden kan ségas g mot sitt slut, kommer vi att
ha fatt ganska manga som vill arbeta. Det handlar om att skapa forutséttningar
for samverkan och sektorssamordning.

Transportsystemet maste bidra till att 6ka kvaliteten i resandet. Det i sin tur
genererar resande. Vi maste fa bade snabbare och effektivare transporter och
naturligtvis transporter som gér i de transportpolitiska delmélens riktning. Till
detta kommer givetvis att vara medlemmar i sitt samhillsuppdrag har ett stort
ansvar for att fullfélja delar av transportpolitiken.

Men ocksa utifrén den nu genomforda planeringsomgangen kan man se att
alla de effekter av transportsystemet som man efterfrdgar kan man inte rikna
hem pa transportpolitikens konto. Det bidrar pé flera sitt till att vi med hjlp
av transportpolitiken kan skapa tillvixt i samhillet, och i forbunden tycker vi
att det ocksa driver synen pa hur man resonerar kring transportpolitiken. Vi
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aterkommer till detta i samband med samhillsekonomiska kalkyler. Lat mig
tilligga att vi ocksa ser behovet av att 6ka sektorssamordningen inom staten.

Bengt Skagersjo, Landstingsforbundet. Det politiska intresset for de statliga
trafikinvesteringarna i kommunerna och pd den regionala nivan #r mycket
stort. I forsta hand &r det knutet till véagnitet. I praktiskt taget samtliga kom-
muner och regioner finns onskemdl om viginvesteringar inom respektive
region och kommun. Det handlar om hur ramarna for viginvesteringarna
fordelas 6ver landet, om turordningen — prioriteringen mellan enskilda objekt
— och naturligtvis ocksd om hur dessa végar dras i landskapet. Detta &r alltsd
av mycket stort kommunalpolitiskt intresse. Aven inriktningen och omfatt-
ningen av underhallsatgirder, liksom statsbidragen till den enskilda vaghall-
ningen, &r knutna till det kommunala och regionala intresset.

Nir det giller jarnvagsinvesteringar har dessa stor strategisk betydelse for
den regionala utvecklingen. De berdr visserligen en begrinsad krets av kom-
muner, men for dem som berors har fragorna mycket stor dignitet. Det giller
ocksa flygplatser och hamnar, som ju praktiskt taget alltid &r av avgorande
betydelse for néringslivets utveckling i respektive region. Vi anser att plane-
ringen av flygplatser och hamnar bor integreras i den nationella transportpla-
neringen. D4 talar vi inte om en statlig flygplats- eller hamnpolitik utan om en
samordning av dessa infrastrukturfragor.

Det har skett fordndringar i planeringen jamfort med den forra planerings-
omgéngen. Det gar at rétt hall, men vi tycker fortfarande att det regionala och
kommunala inflytandet #r starkt begrdnsat. Vi ser en modell dir en stark
statlig styrning av medelstilldelningen bor inskrédnkas till de 6vergripande
ndten. Vi menar att ndr atgérder diskuteras och beslutas pa en for hog niva ar
det inte alltid de ur ett regionalt perspektiv mest angeldgna atgédrderna som
kommer till stdnd. De statliga medlen till infrastruktur skulle pé sa sitt gora
storre samhéllsnytta och formodligen fa en annan anviandning &n vad som blir
fallet med den statliga styrningen.

Det finns ocksa en allmént utbredd uppfattning inom kommuner och regi-
oner att man skulle uppna en bittre samordning mellan olika trafikslag, mel-
lan infrastruktur och trafik och ocksa mellan investeringar och drift om man
forde ut, decentraliserade, beslutandet.

Det handlar om att 6ka omfattningen av de vignit som regionerna, de re-
gionala samverkansorganen eller berord ldnsstyrelse ska besluta om. Det
giller de sa kallade atgérdspaketen. Jag ska strax komma tillbaka till det. Vi
har ocksa funderingar kring om man inte borde préva ifall bidragsgivningen
till den enskilda vaghéallningen i dess helhet med fordel kunde Gverforas till
den regionala beslutsnivan.

Jag namnde tidigare drift och underhall av végar. De dr ofta mycket ange-
lagna atgirder bade for kommuner och lan. Vi menar dérfor att det som i dag
rdknas som underhall mycket vl skulle kunna ingé i en utdkad regional pla-
neringsram. Det giller alltsa sddant som i frdga om vigar hanteras av Vig-
verket, till exempel beldggning av grusvigar, tjdlsikring, reparationer av
asfaltbeldggningar och underhall av grusvigar.



Jag ndmnde atgirdsplanerna. Vigverket har i sin forfattning foreskrivit att
endast objekt som #r storre dn 10 miljoner kronor tas upp som enskilda objekt
i lansplanerna medan resten placeras i atgidrdspaketen. Nivan har nyligen
hojts fran 5 till 10 miljoner. Det 4r bra att man dndrar detta och ddrmed un-
derldttar administrationen.

Vi har frén forbundens sida tillstyrkt detta, men vi har ocksa hivdat — och
hiavdar fortfarande — att besluten om atgérdspaketen maéste overforas fran
Vagverket, dér de ligger i dag, till den regionala nivén. Lénsstyrelser och de
regioner som finns i dag beslutar ju om merparten av &tgérderna inom de
regionala transportplanerna. Ddremot beslutar de inte om dessa &tgirdsplaner,
vilket vi anser vara fel. Vi menar att det 6kade lokala och regionala inflytan-
det ocksé ska omfatta atgirdspaketen. I de bidragen ligger till exempel trafik-
sékerhets-, miljo- och handikappanpassning.

Slutligen har jag en punkt som handlar om effekterna av gjorda invester-
ingar. Den har redan varit pa tapeten. Jag vill bara understryka vikten av
detta. Det dr ont om utvirderingar, och jag vill inte pasta att det &r béttre pa
den kommunala sidan for det &r lika illa dér. Har krévs alltsé en skérpning. Vi
behover klara regler och tydligt ansvar bade pa den nationella, regionala och
pa den lokala nivén. Det handlar om att féra upp detta mot de mal som stills
for transportpolitiken och for de enskilda projekten, klara ut hur kostnaderna
och effekterna stimmer &verens, fa feedback och bli bittre. Nar det géller de
storre vig- och jarnvigsinvesteringarna borde berérda trafikverk &ldggas ett
sédant redovisningsansvar.

Hakan Johansson: Lat mig sdga ndgot om samhillsekonomiska kalkyler.
Forbunden har under hosten och framfor allt under varen i sin behandling av
de langa transportplanerna haft en ingéende diskussion om beslutsstéd och
om politikens inflytande pa hur man virderar nyttan av transportsystemen.
Det hindrar inte att man har en stark tro pa det samhéllsekonomiska synsittet.
Man vill gidrna se en reformering nér det giller politikens genomslag. Ur-
sprunget har varit att skapa beslutsstod &t politiken. Det géller framfor allt
enskilda objekts mojligheter att konkurrera med i princip liknande stréck-
ningar av vigar och jarnvigar. Nu nyttjas den kanske négot storskaligt till att
utvérdera hela system, och déri ligger ett fel.

Det har varit intressant att hora den visiondra planeringens principer dis-
kuteras i dag. Det &r at det hallet man skulle vilja se en utveckling frén véra
politikers sida. Regeringens uppdrag till SIKA kunde gdrna omprdvas sa att
man utvecklade modeller som i ett tidigt beslutsskede gav politiken ett starka-
re inflytande. Sedan kunde man kanske lite ldngre fram i processen vérdera
effekterna. Det dr sa langt jag vill stricka mig. Det finns alltsa en hemstéllan
till regeringen fran forbunden. En kopia av den kan fés pé kansliet.

Bengt Skagersjo: Jag ska sdga nagra ord om de nationella planerna. Forbun-
den tar inte stdllning till enskilda projekt. Vi har naturligtvis noga gétt igenom
innehallet i planeringen och ser att det finns behov av fortydliganden pa ett
omrade. Det handlar om kopplingen till den europeiska transportapparaten,
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utvecklingen av TEN-systemen, bade nir det giller forankring p4 hemmaplan
och fullféljande av dtagandena.

Detta kan i sin tur leda till att man méste fundera dver hur finansieringen
ska ordnas. Eftersom vi fran EU fér skérpta regler for genomférande av TEN-
projekt maste vi ocksa allokera medel till dem s& att de kan genomforas. Det
skulle kunna bidra till en konkurrenssituation inom de nationella planerna,
vilket ju inte dr rimligt. Daremot vill vi, vilket starkt betonas frén forbundens
sida, se en nivdhdjning av anslagen till utveckling av transportsystemen. Det
har naturligtvis sin drivkraft i den regionala utvecklingen.

Hakan Johansson: Nista lilla frdga som vi vill lyfta fram 4r behovet av att
rationalisera prévningsprocesserna for stora infrastrukturobjekt. Det finns en
tendens att planering och genomftrande tar flera decennier. Det &dr givetvis ett
dilemma for den politiska nivan att under sé& lang tid driva fragorna utan att
kunna férverkliga dem. Men nér vi ser pad genomforandeskedet finns dér ett
antal provningar som sannolikt skulle kunna forkortas, eller &minstone géras
mer kvalitativa. Det finns dubbelprévningar av miljokonsekvensbeskrivning-
ar, alltsd bade enligt viglag och PBL. Det &r ett ganska onddigt steg.

Vi har fran forbundens sida gjort en hemstillan till regeringen att se 6ver
planeringssystemet for att hitta rationaliseringar. Kanske kan man utgd fran
konkreta exempel och fundera pa vad som skulle ha kunnat goras bittre. Vi
far ju ofta tillagg till lagstiftningen, och darfor borde man kanske ocksa fun-
dera pé hur detta skulle kunna hanteras pa ett mer rationellt sitt. Jag vill dock
betona att det maste ske utan att vi férlorar i kvalitet. Vi skulle gérna se att till
exempel PBL-kommittén i sitt arbete lyfte fram dessa fragor.

Bengt Skagersjo: Jag ser att var talartid egentligen ar slut, men jag skulle dnda
lite kort vilja beréra de tva sista punkterna, framfor allt den om reformering
av finansieringssystemet for vdgar och gator. Jan-Eric har redan varit inne pa
det.

Vi ser alltsd med stor oro fran forbundens sida pé att det inte finns rimliga
forutsdttningar for bade &terhdmtning av eftersatt underhéll och nodvindiga
nivéhgjningar under planperioden. Detta &r mycket bekymmersamt och géller
sévil pé den statliga som den kommunala sidan. Vi anser dérfor att finansie-
ringssystemet bor fordndras genom att vi dvergér till ett system dir det finns
en koppling mellan brukandet och finansieringen. Som Héakan sade inled-
ningsvis forbereder vi alltsd ett sddant drende inom forbunden.

For den kommunala vdaghallningen skissar vi pa ett forslag till fastighets-
anknuten vidghallningsavgift med VA-lagstiftningen som parallell och en
motsvarande sidnkning av kommunalskatten. Vi har haft en grupp med fore-
tradare for samtliga politiska partier som finns i Kommunférbundets styrelse.
Representant fram till den riksdagsperiod som nu pagar har varit en for er
icke helt okénd Claes Roxbergh, som alltsa deltagit i det arbetet. Forslaget ar
nu under beredning, och vi hoppas att vi innan jul ska kunna komma med en
konkret hemstillan till regeringen. Den utmynnar i stort sett i en begéran om



att tillsitta ndgon form av utredning som tittar pa dessa fragor. Och vi menar
att den bor gilla savil den kommunala som den statliga vighéllningen.

Nir det géller BREV-utredningen, avslutningsvis, dr vi frén férbundens
sida oroade dver forslaget. Vi var i yttrandena mycket kritiska till utredning-
en. Vigverket har gjort en kompletterande analys, och den bekréftar egentli-
gen kommunernas oro. For var del dr det mest friga om kommuner framfor
allt i glesbygd som redan i dag tagit pa sig ett stort ansvar for den enskilda
véghallningen. Nu ser de med forskrickelse att ett stort antal kilometer lagtra-
fikerade statliga végar av 1ag standard kan komma att dverforas till enskild
véghallning. De har redan enskild vighéllning i stor omfattning, och de
kommer att stéllas infor ett starkt tryck att dven ta dver det tillkommande
végnitet.

Lat mig avsluta med att sdga att vi med spanning och intresse foljer den
fortsatta utvecklingen nir det giller fragan om enskild vighallning.

Forste vice ordfiéranden: Vi tackar for detta. Da har jag tre fragestéllare i den
hér korta fragestunden och dérefter ett antal som vill vara med i den gemen-
samma avslutande fragestunden.

Karin Thorborg (v): Jag har en fraga med hinvisning till det som Jan-Eric
Nilsson tidigare sade om tudelningen av finansieringen. Du sade att ménga
kommuner och regioner ligger ned stor energi pa att dvertyga regering och
riksdag om att satsa just i deras hembygd. De har ingenting att forlora eko-
nomiskt pa det.

En tanke vore att kriva en motprestation som innebir att staten satsar
pengar om kommunen eller regionen lokalt dr beredd att ocksa skjuta till
pengar. Vi horde tidigare om de statskommunala vdgarna. D& skulle man
lokalt ha intresse av att halla tillbaka déligt motiverade satsningar, vilket vi
alla i langden skulle vinna pa. Vad tror ni om idén att infora krav pa lokal
medfinansiering? Kan ni se nagra andra sitt att skapa incitament for kommu-
ner och regioner att se till helheten nér det géller infrastrukturen?

Hakan Johansson: Med 1991 ars forandring av finansieringssystemet for-
svann de riktade bidragen som hade uppritthallit ett system for motfinansie-
ring med ungefir hilften. Det hir 4r ju en del av den stora pasen pengar som
kommunerna ska hantera, det vill sdga en medfinansiering av egna végar. Jag
tror att man ska lyfta upp fragan till att gilla minst den regionala nivén for att
se sammanhanget. Jag vill pasta att man i hog grad resonerar i regionala ter-
mer eftersom vi ocksd har transportplaner pé regional niva. Fragan blir da
vem som #dr medfinansieringspart.

En viktig aspekt kunde vara att fa ett storre genomslag av demokrati i
Vigverkets och Banverkets beslutsprocesser. Det skulle egentligen fylla
samma syfte, men da fick vi ocksé in en politisk dimension i 6vervigandena.

Jag kénner mig inte ha mandat for att diskutera riktade statsbidrag sa jag
avstar fran det.
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Bengt Skagersjo: Lat mig ldgga till att den bésta 16sning som vi ser dr det som
jag var inne pa tidigare, ndmligen nya finansieringssystem. Faktum &r att
ménga kommuner redan i dag forskotterar statliga objekt. Det #r ingen idea-
lisk 16sning som vi ser det. Kommunerna har en anstrdngd ekonomi, men de
har dnda bedomt att detta &r angeldget. D& &r vi alltsd uppe pé nivén ca 1 %
miljard. Det visar att kommunerna 4r intresserade av infrastrukturen, och det
forekommer ocksé medfinansiering.

Jag kénner, precis som Héakan, att jag inte har mandat att uttala mig i de
hér frdgorna. Detta dr dock sddant som en utredning sjélvklart bor titta pa —
béde historiskt och vad man ska sikta pé i framtiden.

Hans Stenberg (s): Min forsta fraga giller det som Bengt Skagersj6 tog upp
om att decentralisera fler beslut, alltsa flytta ned besluten pé regional niva.

Tidigare beslutade ldnsstyrelserna om tjdlsdkringsfragor. Efter hard kritik
frén industrins sida valde man att lyfta 6ver dem till Vagverket. Industrin
anség att deras synpunkter kom bort nér detta hanterades pé lénsstyrelseniva
och att lansstyrelserna mer tenderade att se till rdttvisan mellan kommunerna
an till det verkliga behovet. Om en kommun fick en véginvestering skulle en
annan ocksa ha det. Jag skulle girna vilja ha en kommentar till detta. Jag
undrar ocksa om du inte ser ndgra risker med en sddan ordning.

Sedan har jag en friga till Hakan Johansson som giller provningen av in-
frastrukturprojekt, som ju &r ett bekymmer. Det sitter tvd utredningar och
tittar pd det hér, PBL-kommittén och Miljobalkskommittén. Saknas det n&-
gonting i direktiven till de utredningarna for att man ska kunna gora négot &t
det? Jag har inte upplevt det sé. Jag vill gdrna ha en kommentar till det.

Bengt Skagersjo: Fran kommunal och regional synpunkt dr uppfattningen
mycket tydlig, att man skulle fa battre resultat med den hér decentralisering-
en. Sedan vet jag att det finns andra organisationer som har en annan uppfatt-
ning. Jag kan till och med stricka mig sa langt som att det inte &r alla kom-
muner som &r helt 6vertygade om att den hiar modellen &r den riktiga. Det
finns alltsd meningsskiljaktigheter &ven p& den nivan.

Hakan Johansson: Nér det géller mojligheterna att gora provningsprocesserna
effektivare finns det sékert ett utrymme inom utredningarna som hanterar
PBL och miljobalken for att genomfora sddana forenklingar. Men det dr ocksa
fragan om att det gors. Det finns andra fragor som &r knutna till detta. Det kan
vara departementens resurser att helt enkelt hantera dessa fragor. Det kan
ocksa vara fragan om att organisera om delar av provningen. Lénsstyrelserna
skulle i sin roll som tillsynsmyndigheter kunna fa en roll att vara instans for
prévning, sa att inte allting méste upp till regering och departement. Dér tror
jag ocksé att man kan se mojligheter. Samtidigt handlar det om att hitta béttre
dialoger mellan planering, genomférande och den fysiska planeringen i kom-
muner och regioner, som ocksa — det far vi sdga — sjdlvkritiskt ska anpassa sig
till det mest smidiga systemet. Dér tror jag att man kan arbeta ganska okon-
ventionellt for att hitta en bra dialog.



Christer Winbdick (fp): Jag vill ocksa aterkomma till den regionala planering-
en. Ni foresprakar ju att regionerna ska fa storre mojlighet att planera och se
till att de mest angelégna projekten kommer till stind. Aven om man inte har
fatt tillrackligt mycket pengar, atgérdsbitar och sa vidare undrar jag hur det
ser ut i de regioner dir man provar, som exempelvis Véstra Gotalandsregi-
onen, ett 6kat inflytande pa regionala vigar etcetera. Tycker ni, &ven om det
provats under kort tid, att det verkar fungera? Krévs det mer makt och mandat
till dem? Eller har man inte kommit tillrackligt 1angt for att folja detta? Foljer
ni det sa att ni kan utvirdera det tillsammans med andra synpunkter? Jag dr
tacksam for svar pa den fragan.

Bengt Skagersjo: Jag har inte den inblicken just i regionernas arbete i det
sammanhanget. Jag vill peka pa att den senaste planperioden, som géller fram
till och med nu, ligger mer #n 50 % av den regionala anslagsnivan i pottpeng-
ar, alltsa i atgdrdsplan. Nu hgjer man beloppet fran 5 till 10 miljoner kronor,
vilket far mig att tro att det blir ytterligare en stor andel av de hir atgérderna
som annars hamnar inom Végverkets beslutsmandat och forsvinner fran den
regionala nivén. Det 4r det som vi har reagerat mot.

Hakan Johansson: En kort reflexion dver regionernas arbete. Skane och Vist-
ra Goétaland, som har hunnit arbeta under den lidngsta perioden, har sjilva
ansett att man har gjort stora framsteg genom att kunna samordna infrastruk-
turplanering, kollektivtrafik och planering for bade bebyggelse och andra
omraden. Jag tror att hir finns en del att l4ra, eftersom man kan hitta en storre
tvirsektoriell samordning ocksé i det hér. Det politiska inflytandet ska vi inte
forakta.

Vice ordforanden: D& méste vi ga in pa den avslutande gemensamma frage-
stunden, dir en del redan har anmélt intresse. Innan vi gor det ska jag pdmin-
na, i férsta hand oss ledamoter, om vad syftet med vér utfrdgning ar. Vi kan-
ske helst bor avsta fran att diskutera enskilda projekt och férsoka prata mer
om principer, riktlinjer och sa vidare. Det var sa vi hade ténkt fran borjan.

Karin Thorborg (v): Jag ska aterkomma till det vi startade med i morse, och
jag vinder mig till Shirin Ahlbsick Oberg.

Jag reagerade nér du stéllde frdgan sa hér: Var lagger ni krutet i riksdagen
ndr det giller EU-arbetet? Uppfattningen #r klart att vi hiar har fatt ett
maktunderskott sedan vi anslét oss till EU. Det verkade som om du tyckte att
det hir bara har att géra med hur man organiserar arbetet med EU-frdgorna.

Jag stiller alltsa fragan: Tror du dé att den hér upplevelsen av makt skulle
forandras om vi dndrade pa vart sétt att arbeta med EU-fragorna?

Shirin Ahlbdck Oberg: Tack for fragan. Nir jag pratade om att man mojligen
maste lagga krutet pa ett annat sitt i riksdagens arbetssitt tinkte jag inte en-
bart pd EU-arbetet. Jag ar vdl medveten om vilken typ av arbetsbelastning
utskotten har i den svenska riksdagen i dag och vilka problem de har, dven
utskott som skulle vilja hinga med mer i exempelvis EU-fragornas hantering

159



160

pa ett tidigt stadium, alltsa tidigare dn nér de nér den svenska riksdagen, EU-
ndmnden. Det #r helt enkelt en brist pé tid.

Da maéste man stilla sig fradgan: Vad 4r det riksdagen ska syssla med? Vad
dr det man ska prioritera? D& méste man dven fa ta tag i heliga kor. Jag kan
formulera fragan s hir: Ar det rimligt att man ligger stora delar av motestid
och kansliets tid pa att bemota den flod av motionsyrkanden som kommer
varje ar? Eller kan man ténka sig att anvédnda den tiden till ndgot annat? Det
ir ett exempel, och sedan kan det finnas manga andra saker.

Nir det giller att komma till ritta med ett upplevt maktunderskott finns det
forstas flera vigar att gd. Jag pekade i min vildigt korta framstéllning pé en
tydlig skillnad nar det géller just EU-arbetets organisering mellan Sverige och
Finland. Det var pa vilka grunder EU-ndmnden respektive stora utskottet i
Finland skétte sitt samrad med regeringen. Det som jag inte redovisade var
bland annat att fragan i vér enkét ocksa stilldes huruvida riksdagsledaméterna
tycker att EU-ndmnden respektive stora utskottet fungerar tillfredsstillande.
Déa svarar 56 % av de svenska ledamoterna, vilket dr ganska bra, att EU-
ndmnden fungerar tillfredsstéllande. I det finska fallet svarar 92 % att det
fungerar.

Systematiskt i den hér enkdtundersokningen ser vi stora skillnader. Det &r
allts inte sma, svartolkade skillnader mellan upplevd formaga att paverka
EU-politik, utan det &r stora skillnader.

Krister Ornfidder (s): Jag vinder mig till Lars-G6ran Mattsson, och det giller
diskussionen om att vi behdver bittre underlag. Det haller jag naturligtvis
med om. Jag héller ocksd med om slutsatsen att vi for att kunna klara det
ocksa maste ha bittre utredningsresurser till vart forfogande har i riksdagen.

Men den 16sning som du foreslog, att vi skulle ha béttre underlag, innebar
inte den att nér vi vet hur situationen ser ut kommer vi ocksé att foresla atgér-
der, darfor att da ar vi inte omedvetna om prioriteringar och konsekvenser?
Du hade ndmligen en punkt om att vi inte skulle foresla atgirderna.

Lars-Goran Mattsson: Det jag menar att ni ska satsa pa #r att precisera de hir
malen, etappmal och fordelningsmél, de trafikpolitiska malen. Dessutom kan
man tala om vilken typ av atgirder som Vigverket, Banverket och andra verk
ska forutsitta nédr de funderar pa atgérder. Ménga har hér varit inne pa detta
att om okad 6vervakning av vdgarna och sinkta hastigheter &r en tilldten
atgérd far det effekter for vilka investeringar som ska goras for att man till
exempel ska kunna uppnaé trafiksékerhetsmal.

For mig handlar det om de hér nivéerna pa etappmal, fordelningsmal, at-
gérdsarsenal och budgetniva. Sedan bor s manga experter som mdjligt rdkna
pa det billigaste séttet att 16sa det pa, sa att man plockar fram den billigaste
16sningen for att na de hiar mélen. Men det ar fullt legitimt att ni ocksa anger
fordelningspolitiska mal vid sidan om det rena samhéllsekonomiska effekti-
vitetsmélet.



Johnny Gylling (kd): Jag har tva fragor. Den forsta &r till vara statsvetare. Hur
ska man komma till ritta med glappet mellan folket och beslutsfattarna nar
det giller att veta vem man ska vénda sig till?

Nir jag kom in i riksdagen och till trafikutskottet var den forsta fragan jag
fick hemma bland grannarna om jag kunde se till att det blev ordning pa
rondellen i nirheten. Jag sade att det var lite svért for mig och att de fick prata
med Vigverket i forsta hand. Vi far en massa fragor fran mycket bekymrade
ménniskor om saker som vi egentligen inte kan eller bor péverka i riksdagen.
Har ni ndgra idéer om hur man ska dverbrygga den har klyftan?

Den andra frégan ér till den som finner sig beredd att svara, kanske ndgon
frdn VTI. Den giller EU-utvidgningen: Vilken betydelse bor den ha for infra-
strukturplaneringen? Jag upplever det sé att varken trafikverken, riksdagen
eller regeringen lagger sa mycket vikt vid en sa stor héndelse ndr man pratar
om infrastruktur, utan pd négot vis stannar diskussionen vid gridnsen. Det var
uppenbart hér att det var Kommunforbundet som betonade vikten av TEN-
projekten till exempel, dérfor att det &r ju pd kommunal och lokal nivd som
man upplever de hdr fordndringarna vildigt starkt i trafikokning med mera.

Helena Wockelberg: Johnny Gylling &r nog inte ensam om att ha sé fragvisa
grannar. Om jag ska tolka mina data ritt &r det hir ndgonting som de tdlmodi-
ga riksdagsledamé&terna moter hela tiden.

Jag har under formiddagen skrivit ned nagra saker, och det som star 6verst
pa min lista dr: Vad ska vi ha politikerna till? Ska vi ha er for att ni ska vara
béttre 4n oss andra pa att fatta beslut eller gora analyser? Nja, det kanske inte
ar det analytiska. Vi kanske inte kan krédva att ni ska vara experter pa saker
och ting. Men vi kanske har er till att fatta de jobbiga besluten, de obehagliga
besluten, som det inte finns en sjdlvklar 16sning pa eller som vi inte klarar av
att fora vetenskapliga eller andra samtal om.

Det glapp som finns mellan medborgare och makthavare i den hér aspek-
ten tror jag dock &r ett pedagogiskt problem och ett problem som giller sjilv-
behirskning. Just rondellbyggen kan jag inte uttala mig om. Men i vilken man
ar det sé att politiker pa det hdr omradet haller fingrarna ur syltburken, for att
tala klarsprak? Nir jag talar med olika aktorer och forsoker pressa dem pé vad
det @r som &dr problemet dr det alltid ndgon annans snedsteg som ér ett pro-
blem; myndigheterna tricksar i planeringen och forsdker budgetmaximera
genom att underdriva kostnaderna i borjan av planeringsperioden och sé
vidare. Regeringen tycker att ledaméterna fortsétter att fira hembygdens dag.
Ledamdterna tycker att regeringen dndrar sig lite for ofta.

Jag tycker att man ska séga till grannarna: Vi har en beslutsordning som
gér ut pa att vi i riksdagen koncentrerar oss pa vissa saker, och myndigheterna
koncentrerar sig pa andra. Sedan kan vi fundera pa om det inte 4r sa att klar-
sprak #@r en underutnyttjad politisk teknik. Jag tror att manga medborgare
klarar av att hora att i &r véljer vi miljon” eller i &r viljer vi trafiksékerheten
framfor ndgot annat”. Det kanske kan vara virt att testa det.
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Lars Hultkrantz: Kilometerskatten kommer att kunna anvéndas for sektorsvis
eller lokal/regional finansiering av vigar. Den har ganska stor betydelse for
finansieringsfragorna och planeringsfragorna. Liknande fordndringar kan nog
komma att uppstd genom EU:s politik nér det giller open acess pa jarnvags-
omradet, ddr man kanske far en annan syn pa banavgifterna i framtiden.

Annars ska jag bara séga att EU huvudsakligen paverkar transportpolitiken
genom att inre marknaden och sd vidare paverkar trafikvolymernas utveck-
ling. Det har vi redan med i planeringsprocessen. I den hér fragan giller det
omvinda, ndr man forsoker paverka den inre marknaden genom att bygga
végar. Det 4r i och for sig en viktig fraga.

Sven Bergstrom (c): Jag har en fraga och ett forslag.

Vi har nu hela féormiddagen resonerat om teori. Sedan finns det ocksa en
praktik. Vi som har varit med ett tag har kunnat konstatera att aldrig s& ambi-
tidsa planer, nér det géller bade investeringar, drift och underhall, kommer pé
skam efter ett tag. Kon till Ulrica Messing nédr regioner och kommuner for
nagra veckor sedan fick uppvakta var enorm och visade vilken frustration det
finns hos berdrda regioner och kommuner &ver att man inte orkar med att
fullfslja de planer som man pa ett eller annat sétt har kommit fram till. Vi ser
ockséd undantringningseffekter av projekt som blir vildigt mycket dyrare dn
vad man har beréknat.

Jag funderar: Finns det ndgon metod att sékerstilla att de planer man pa ett
eller annat sitt har kommit fram till faktiskt kan genomf6ras? Da &r en modell
som har diskuterats PPP-16sningar, som har prévats i Norge, Finland, England
och péd Arlandabanan i Sverige. Vad tror ni om det, ni som &r i olika bran-
scher, till exempel Jan-Eric Nilsson och nigon fran Kommunforbundet? Ar
PPP en modell som borde kunna prévas ocksa i Sverige? Det var fragan.

Forslaget dr att vi innan vi skiljs at borde kunna ta beslut dver alla parti-
granser om att nappa pa det har med att stirka trafikutskottets roll. Da blir det
ordning och reda. Det kan vi ta som slutpunkt.

Jan-Eric Nilsson: Jag tror att PPP-l6sningar fungerar ibland, i vissa specifika
situationer, men det &r inte en generell 16sning for att 16sa resursproblem.

Bengt Skagersjé: Vi har sagt frén forbundens sida: Okej, PPP i kanske néagot
eller nigra enstaka fall, for att prova och skaffa erfarenheter, men med efter-
tainksamhet och noga utvalt, med noggrann uppfoljning. Vi tror att det i
ménga avseenden kommer att kunna bli mer komplicerat och juridiskt svart.
Det blir andra riskbedomningar. Det &r risk for juridiska tvister och sa vidare.
Men det finns en positiv instillning till att &tminstone prova.

Sedan vill jag sjdlv pasta att en PPP-16sning i alla fall kidnns béttre #n till
exempel tullvdgar pa E 6 pa vistkusten.

Karin Svensson Smith (v): Jag sade tidigare att trafikverken har svart att till-
lampa fyrstegsprincipen, men kommuner och regioner tillimpar den inte alls.
Nér de uppvaktar oss om hur vi ska 16sa trafikpolitiska problem giller det



ndstan enbart investering i nya végar, och i vissa fall ocksa jarnviagar. Nar
man da inser att det hdr sannolikt inte kommer att rymmas inom ramen eller
att den samhillsekonomiska virderingen av vigarna &r 1ag foreslar man att vi
ska lana till pengarna sa ska man klara ramen.

Nu skulle jag vilja veta vad statsvetarna tycker om det hir séttet att 16sa
problemen, att skicka rikningen till kommande generationer i stillet. Har ni
nagra synpunkter pa det ur ett rent statsvetenskapligt perspektiv?

Helena Wockelberg: Att skicka rékningen till kommande generationer: Det
finns ju andra sédana, liknande problem. Var ska vi grdva ned vart kirnavfall?
Vad kommer véra barnbarn att tycka om det? Jag tror att man ska ta den hir
frdgan pa allvar. Man ska fundera lite pd det. Det &r ocksa ett slags delega-
tion, kanske pa en obestdmd framtid. Nagonstans méaste det g& en grins for
hur intressant det blir att vara en makthavare om 20 ar om allt beslutsutrym-
me redan dr intecknat.

Jag skulle vilja passa pa att kommentera PPP och den typen av 16sningar.
Jag vill understryka viss aterhallsamhet. Innan man omfamnar den hér meto-
den kanske det finns, precis som vi nyss horde, nagra saker att reda ut. Hur
utdvar man kontroll 6ver den hér typen av konsortier eller sddana som fattar
beslut? Jag kan inte siga vad jag tycker om det. Finns det ndgot sitt att moj-
liggora flexibilitet eller att &ndra sig méste man ta med det ndr man beréknar
risker. Jag vet inte vad jag ska sdga. Det var helt enkelt en for svar fraga for
mig. Jag dr ledsen.

Christer Winbdick (fp): Jag ska strax frdga Bengt och Hakan. Forst vill jag
bara ge en passning till Helena. De flesta av oss upplever samma situation
som ldkare och andra som gér pé fester. Man far alltid stélla diagnoser, ge rad
och annat. Nér det giller just véra fragor, trafik och s& vidare, far man ofta
kommentaren: Vi har faktiskt valt dig som foretrddare for vart omrade, och da
dr det véra vdgar som ir prioriterade. Aven om de flesta av oss forsoker lata
bli syltburken alltfor mycket och ge 16ften ar det ibland en svéarighet. Jag tror
att vi fr mota det pa alla fester och tillstdllningar vi gar pa, oaktat om det &r
privat eller inte.

Min fraga gér till Hakan och Bengt, och det giller den regionala processen.
Det r viktigt att komma ihag talesittet att far man inte information kan man
inte ta ansvar, och far man information kan man inte undgé att ta ansvar. Nér
det giller den regionala planeringsprocessen for vdgar och s vidare &r det
viktigt att vi inte bara tror att den #r béttre utan att vi foljer upp den pa nagot
sétt. Jag hoppas att ni — om det dr VTI, SIKA eller andra — pa olika sitt kom-
mer att férsoka folja den regionala processen och se hur den kan stirkas och
forbéttras, sé att man kan fortsétta. Jag tror ocksa pa regionaliseringen.

Min fréga till er dr: Har ni eller avser ni i planeringen att nu géra nédgon
form av studier eller uppfoljning for att fa belagt att det &r bra eller kan bli
annu béttre?
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Hakan Johansson: Vi har starka och fortlspande kontakter med véra respekti-
ve ldn och regioner, och vi diskuterar ofta infrastruktur och transportpolitik.
Om vi ska systematisera detta vet jag inte i dag, men det finns naturligtvis ett
mycket starkt intresse av att betrakta vad som dr positivt.

Far jag bara flika in en sak om strukturfonderna. Strukturfonderna skulle i
princip ocksa kunna omsittas i goda idéer i infrastruktur. Man bor inte glom-
ma bort den potential som finns dér.

Vice ordféranden: Jag vill avslutningsvis tacka alla som har medverkat vid
den hir utfradgningen. Det har varit vildigt intressant — svart men nyttigt.
Dagordningen tillater tyvérr inte, Sven, att vi tar upp ditt forslag till beslut. Vi
far dterkomma i den fragan.
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Fréagor till andra landers parlament

Den svenska riksdagens trafikutskott genomf6r for nérvarande ett projekt
kring infrastrukturplaneringen och hur planeringsprocessen ser ut for vigar
och jarnvégar. Projektet utfors av trafikutskottets kansli i samarbete med
utredningstjénsten.

Syftet med projektet #r att ge trafikutskottet ett fordjupat beslutsunderlag
infor beredningen av en regeringsskrivelse om infrastrukturplaneringen. Un-
derlaget skall kunna tas som utgangspunkt fér diskussioner om hur riksdagens
inflytande i planerings- och uppfoljningsprocessen bor se ut.

En del i projektet &r att ge en internationell utblick av hur infrastrukturpla-
neringen sker i ett antal andra lénder. Syftet med detta delprojekt &r att Sver-
siktligt beskriva hur andra ldnders planeringsprocess ser ut och vilka 19sning-
ar som valts med avseende pa nér och hur parlamenten kommer in i planering
och uppf6ljning av infrastrukturen for vigar och jarnvégar.

Som ett led i detta projekt vénder vi oss till er for att fa hjédlp med att be-
svara nedanstéende fragor.

1. Beskriv hur planeringsprocessen for védgar och jarnvidgar ser ut, bl.a. vad
giller rollfordelningen mellan parlamentet och dvriga aktdrer! Hur sam-
ordnas/integreras planeringsprocessen for vdgar och jarnviagar med den
mer Overgripande planeringen och insatser inom andra politikomraden
for att utveckla olika regioner, t.ex. regionalpolitiska och néringspolitiska
atgirder?

2. Beskriv hur investeringar i och drift/underhall av vigar och jarnvégar
finansieras och vem som fattar besluten!

3. Pa vilket sitt dr det nationella parlamentet involverat i dels den mer
langsiktiga planeringsprocessen, dels den mer regelbundet &terkomman-
de (t.ex. arliga) planeringen med avseende pé vilka objekt som staten sat-
sar pa? Hur detaljerad dr det nationella parlamentets styrning? Ange gér-
na exempel!

4. P& vilket sétt &r det nationella parlamentet involverat i tilldelningen av
resurser till dels investeringar, dels drift/underhall? Hur detaljerad dr det
nationella parlamentets styrning nér det giller resurstilldelningen, exem-
pelvis med avseende pa antal anslag som parlamentet beslutar om? Avser
parlamentets beslut en klumpsumma till exempelvis végar eller dr beslu-
ten mer detaljerade? Ange gidrna exempel!

5. Beskriv hur planeringen och medelstilldelningen for vdgar och jarnvégar
foljs upp och utvérderas samt vilken roll det nationella parlamentet har
nidr det giller att folja upp och utvidrdera planeringen och medelstilldel-
ningen! Ange dven — om mdjligt — hur resultaten av uppfoljnings- och
utvérderingsinsatser anvands!
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Sammanstéllning av planerings- och
uppfoljningsprocessen i olika ldnder

Finland

e [ Finland &r presidentmakten stark.

e Riksdagen har lagstiftnings- och beskattningsmakt. Riksdagsarbetet sker
till stora delar inom utskotten.

e  Regeringen (statsrddet) bestar av ministerier.

e  Finland #r sedan 1996 indelat i fem storlin. Aland #r ett eget landskap
med visst métt av sjilvstyre.

e Det finns 455 kommuner samt 16 p& Aland.

Allmdint

Finland har ett véignit pad omkring 7 750 mil. Knappt 40 mil av detta & mo-
torvdg. Det finska jarnvagsnit dr ca 600 mil, varav en fjardedel &r elektrifie-
rad. Sjotrafiken #r omfattande till andra Ostersjolander. Aven insjdarna har
frakttrafik for storre fartyg, men denna frakttyp har dock alltmer ersatts av
landsvagstrafik.

Planering och styrning av trafikens infrastruktur i Finland

I Finland finns ingen formell planeringsprocess som omfattar samarbete mel-
lan de olika trafikverken. Styrningen av infrastrukturen regleras av ett flertal
mal- och programdokument samt beslut pé olika nivéer. Det egentliga plane-
ringsarbetet utfors av statsrddet och &mbetsverk och inrdttningar under det.
Riksdagen behandlar inte planerna officiellt, men i samband med att den
godkéanner den arliga statsbudgeten tas beslut om projekt som géller utveck-
ling av trafikinfrastrukturen. I det skede da projekten anvisas anslag i budge-
ten #r projektplaneringen dirmed redan langt framskriden. Riksdagen (i prak-
tiken i forsta hand finansutskottet och i ndgon méan dven kommunikationsut-
skottet) foljer 4nd&d med de planer som regeringen gér upp och vet séledes
enligt vilken tidtabell projekten avses bli genomforda. Riktlinjer for trafikinf-
rastrukturen ingér ocksd i regeringsprogrammet, som riksdagen godkénner.

Foljande oversiktliga schema illustrerar kopplingarna mellan olika doku-
ment samt hur de anknyter till planeringen av trafikens infrastruktur:
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LEGISLATION, SOCIALWVALUES AMD OBJECTIVES

Y A

Mational transport policy guidelines

r b
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r b
o | Mational transpot plan, Guidelines for Impads on the
® Mational thematic action the sector users of the
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| . e Operational and | el e
Government ZOFEI a_tlonal and financing plan Mai - ==
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5_ Annual targets » Annual targets
h 4 w

State Budget | Financing

POLITICAL TRANSPORT INFRASTRUCTURE TRANSPORT
GUIDANCE OF INFRASTRUCTURE MANAGEMENT IN INFRASTRUCTURE

TRANMSFORT MANAGEMENT IN ROAD., RAL AND MAMNTENANCE ¥

INFERA - THE MINISTRY OF MARITIME DEVELOFPMENT AND

STRUCTURE TRANSPORT AND ADMMNISTRATIONS ITS IMPACTS

MANAGEMENT COMMUMICATIONS

Som framgér ovan dr planeringen och styrningen av trafikledshallningen
forenade med flera olika maldokument och andra dokument. De viktigaste
dokumenten kan i korthet (1-9) beskrivas enligt f6ljande.

1) Kommunikationsministeriets rapport fran ar 2000 Pa vig mot ett intellek-
tuellt och hallbart trafiksystem 2025' #r ett exempel pa uppstillandet av lang-
siktiga mal for planeringen av trafiksystemet. Riktlinjerna omfattar ca 20 ar
och utgar fran nuldget inom trafiksystemet, forutsédgbara férandringsfaktorer i
samhillet som paverkar trafikefterfrigan samt vissa “externa” mal for mot-
svarande tid. De externa malen avser i forsta hand regionalpolitiska och EU:s
trafikpolitiska mal. Mélen for riktlinjerna anger den 6nskade riktningen for
utvecklingen av hela trafiksystemet. I riktlinjerna behandlas finansieringen
inte mer 4n att det tas stéllning till om man inom den aktuella tidsperioden
borde satsa pé att t.ex. utveckla nya finansieringsformer eller prisséttningen
av trafiken.

! Rapportens namn pa finska &r "KAKLI”.



Trafikpolitiska riktlinjer (’KAKLI”, parlamentariska trafikkomittéer osv.)

Tid

15-20 é&r

Baserar sig pa

fordndringsfaktorer i samhillet

Ger utgangs-
punkter for

riksomfattande trafiksystemplaner och atgéardsprogram,
trafikverkens riktlinjer och principer for verksamheten,
kommunikationsministeriets och trafikverkens verksam-
hets- och ekonomiplaner (VEP), regeringsprogrammet

Precisionsniva | mal, insatsomraden, 6nskad riktning for verksamheten
Forhallande till | behandlas inte

finansiering

Uppfoljning i olika sammanhang (statsbudgeten, kommunikations-

ministeriets och trafikverkens verksamhetsberittelser,
trafikverkens interna uppfoljningssystem)

2) Ett exempel pa definition av infrastrukturpolitiken for ett bestdimt delomra-
de ges i den rapport som togs fram av arbetsgruppen for basservicenivan och
som blev klar i slutet av & 2002. I rapporten angavs att det bl.a. med anled-
ning av de senaste arens befolkningskoncentration ansdgs nodvindigt att
definiera basservicenivén i vig- och bannitet for att trygga en jamlik regional
utveckling. Befolkningens, néringslivets och regionernas behov samt special-
villkoren i samhillet som t.ex. miljon, sdkerheten osv. togs som utgangs-
punkt. P& basis av dessa faktorer definierades basservicenivén for trafiken och
transporterna samt bedémdes vilken trafikledsservice som mojliggor service-
nivan.

Infrastrukturpolitik (basserviceniva, lagtrafikerade trafikleder, stam-
nét osv.)

Tid 1020 &r

Baserar sig pa trafikpolitiska riktlinjer (regeringsprogrammet)

riksomfattande atgirdsprogram, trafikverkens riktlin-
jer och principer for verksamheten, kommunikations-
ministeriets och trafikverkens VEP

Ger utgangs-
punkter for

Precisionsniva principer for verksamheten och insatsomraden, prio-

ritetsordning for viktiga projekt

Forhallande till | uppskattar den finansiering som behovs for atgérderna

finansiering och vad man kan och inte kan uppna genom fortgéen-
de finansiering p& nuvarande niva
Uppféljning i olika sammanhang (statsbudgeten, kommunika-

tionsministeriets och trafikverkens verksamhetsberit-
telser, trafikverkens interna uppf6ljningssystem)
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3) De riksomfattande dtgéardsprogrammen #r detaljerade planer for dtgéarderna
inom bestimda insatsomraden. Exempel pd atgirdsprogram #r &tgérdspro-
grammet for minskade miljooldgenheter av trafiken, cykelpolitiska program-
met och sjofartspolitiska programmet. Atgirdsprogrammen avser ocksé
mycket annat @n trafikverkens verksamhet, t.ex. @ndringar i lagstiftningen. I
atgirdsprogrammen anges de ansvariga instanserna och tidtabellen for enskil-
da atgérder.

4) Trafikverkens (bl.a. Vigverkets, Banforvaltningscentralens) egna langsik-
tiga program forenar ovan ndmnda malsdttningar, planer och program med
héansyn till varje trafikverks lagbestimda uppgift och verksamhetsidé. I pro-
grammen anges principerna for underhdll, inbordes accentueringar och en-
skilda projekt inom trafikledshallningen med hjilp av vilka respektive trafik-
verk kan forverkliga sin verksamhetsidé och riksomfattande riktlinjer, planer
och atgirdsprogram. I programmen uppskattas den finansiering som behovs
for att malen pa riksniva skall uppnds medan det i en plan ddremot uppskattas
i vilken man mélen kan nds med hjélp av olika finansiella ramar.

5) I varje regerings regeringsprogram ingar ett avsnitt om trafikpolitiken. Dar
anges de principer som styr regeringens agerande i trafikfragor och de étgér-
der som regeringen 6nskar vidta under regeringsperioden. I det senaste re-
geringsprogrammet patalas utvecklingen av trafiklederna och regeringens
strivan efter ett langsiktigt underhall och en langsiktig utveckling av trafikle-
derna. I enlighet med regeringsprogrammet kommer man ar 2003 att bereda
ett trafikinvesteringsprogram som técker alla former av trafik och striacker sig
over flera ar. Avsikten med investeringsprogrammet 4r att stirka den regio-
nala strukturen i Finland, néringslivets konkurrenskraft och internationella
forbindelser. Det kommer senare att utredas separat och goras dverenskom-
melser om hur programmet skall finansieras och om eventuella nya finansie-
ringslosningar. Da det géller redan existerande trafiknét &r strdvan att halla
trafiklederna i skick och uppritthalla deras kapitalviarde samt att trygga den
grundldggande servicenivan pé vég- och bannitet samt privata végar sé att de
kan hallas p4 minst nuvarande niva.

6) Kommunikationsministeriets verksamhets- och ekonomiplan (VEP) om-
fattar hela forvaltningsomradet och avsnittet om ekonomin innehaller en plan
for budgetfinansieringen for de fyra foljande aren. Aven avsnittet om verk-
samheten definierar de trafik-, kommunikations- och dgarpolitiska mélen for
de fyra foljande &ren. Utgéngspunkterna for ministeriets VEP utgérs av de
trafikpolitiska riktlinjerna, de riksomfattande planerna och &tgérdsprogram-
men samt regeringsprogrammet. | VEP anges vilka delar av de langsiktiga
planerna som skall genomftras under de fyra f6ljande &ren med beaktande av
den finansiella ram som kan skonjas.

7) 1 trafikverkens (bl.a. Vdgverkets, Banforvaltningscentralens) verksamhets-
och ekonomiplan (VEP) sammanfors méalen frén de trafikpolitiska riktlinjerna
och de riksomfattande planerna och atgérdsprogrammen i fraga om skotseln
av farleder, banhéllningen och vighallningen. Den finansiella ramen i mini-



steriets VEP indelas ytterligare enligt atgdrdskategorier och regioner (di-
strikt). Resultatmalen beaktas. I VEP bedoms i vilken man malen kan nés
med den finansiella ram som kan forutses. I planen bedoms ocksa hur mycket
tillaggsfinansiering det behdvs for att trafikverket enligt egen uppfattning
skall kunna fullgéra de skyldigheter och uppna de mal som uppstillts for det.

8) Kommunikationsministeriet stiller upp érliga resultatmal for trafikverken.
Resultatmalen anknyter dels till malomradena for de trafikpolitiska riktlinjer-
na, dels till forbattrandet av trafikledshallningens ekonomi. Trafikverken och
kommunikationsministeriet forhandlar arligen om resultatmélen. De resultat-
mal for trafikverken som anges i statsbudgeten informerar regeringen och
riksdagen om vad man @mnar &stadkomma med budgetfinansieringen for ett
visst ar.

9) Trafikverken kan fordela ansvaret for de resultatmél som stillts upp for
dem mellan centralforvaltningen och regionalforvaltningen (eller olika enhe-
ter). Trafikverkens egna resultatmal kan ocksé innehalla andra mél 4n sédana
som kommunikationsministeriet uppstallt.

Beslut om trafikledsanslag och uppgifisfordelningen mellan riksdagen och
andra aktorer

I riksdagen ansvarar finansutskottet for fradgor som giller trafikinvesteringar.
Finansutskottet skoter ocksd behandlingen av statsbudgeten. Kommunika-
tionsutskottet behandlar bl.a. regeringspropositioner som hor till lagstiftning-
en inom det aktuella férvaltningsomradet.

Uppgiftsfordelningen mellan riksdagen och andra aktorer kan 6versiktligt
sammanfattas enligt féljande:

Riksdagen

e  beslutar arligen om statsbudgeten och godkénner samtidigt utvecklings-
projekt och anslag som behovs for projekten,

e  Dbeslutar i samband med godkinnandet av statsbudgeten om anslag for
bastrafikledshallningen (bl.a. basvéghallning, basbanhallning),

e tar i olika sammanhang stillning till fragor och prioriteringar som giller
utvecklingen av trafikinfrastrukturen (det viktigaste dokumentet ar det
arliga betinkandet om budgeten, t.ex. betdnkandet FiUB 40/2002 rd for
innevarande ar).

Statsradet, kommunikationsministeriet och inréttningar inom férvaltningsom-
radet

e Dbereder forslag om utvecklingsprojekt till riksdagen,

e svarar for bastrafikledshallningen i enlighet med regeringsprogrammet
och andra politiska utstakningar.

Det egentliga planeringsarbetet utfors alltsa till centrala delar av regering,
ambetsverk och inrdttningar under det. Enligt riksdagspraxisen informeras
finansutskottet och kommunikationsutskottet om uppgjorda planer, men de
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fattar inte beslut om planerna. Nér riksdagen godkénner statsbudgeten beslu-
tar den om de utvecklingsprojekt som regeringen lagt fram. Budgetproposi-
tionen &r darfor det viktigaste dokumentet for riksdagen nidr det géller att fatta
beslut om utveckling och finansiering av trafikinfrastrukturen.

Vanligtvis godkdnner riksdagen regeringens forslag utan #@ndringar, men
lyfter samtidigt fram utvecklingsbehov, missforhallanden eller annat som den
onskar att regeringen ingriper i. Riksdagen kan ocksa avvika fran regerings-
propositionen t.ex. genom att besluta att ocksé inleda andra projekt &n de som
regeringen foreslagit. Som exempel kan nidmnas att nir riksdagen godkénde
budgeten for i ar besldt den initiera fem nya utvecklingsprojekt utdver de
utvecklingsprojekt som regeringen foreslagit. Fér de nya projekten anvisades
11,5 miljoner euro ar 2003. (Totalkostnaderna for projekten uppgar till 160
miljoner euro.) Kommunikationsministeriet ansadg ocksa att dessa projekt
horde till de viktigaste projekt som borde inledas, men nér finansministeriet
gjorde upp budgeten ansags det dir att den statsfinansiella situationen inte
medgav att projekten inleds. Riksdagen ansag i sin tur att projekten &r viktiga
och bradskande for trafiken och att de ocksa bidrar till att forbéttra sysselsétt-
ningsléget. I praktiken hor det trots allt till ovanligheterna att riksdagen inle-
der sédana trafikprojekt (och i synnerhet sd hir ménga) som regeringen inte
har tagit in i sin budgetproposition.

S& som konstaterats ovan har projekten ingéatt i olika slags planer langt in-
nan de egentligen inleds. Riksdagen fattar inte ndgra egentliga beslut om
planerna, men finansutskottet tar in olika experters asikter om planerna (fore-
tradare for kommunikationsministeriet och dess forvaltningsomrade). Om det
behdvs tar finansutskottet stéllning till planerna, t.ex. i samband med betén-
kandet om budgeten.

Exempelvis i friga om vighallningen innehaller budgeten anslag for bas-
vaghéllning och sérskilda anslag for namngivna utvecklingsprojekt. Riksda-
gen tar inte stéllning till hur anslagen skall anvindas i detalj, men den kan
trots allt faststilla vissa prioriteringar. Detta kan ségas ske pa en rétt allmin
niva, t.ex. “nir anslagen for basvighdllning fordelas bor sdrskilt avseende
fastas vid att forbéttra trafiksékerheten”. Om riksdagen hojer det anslag som
regeringen foreslagit, kan den ocksad yttra ndgonting om #ndamalet, t.ex.
“tilldggsanslaget for Sjofartsverkets omkostnader skall anvisas for istandsitt-
ning av insjokanaler”.

I praktiken svarar Vagverket bl.a. fér den detaljerade anvéndningen av fi-
nansieringen for basvdghallning. Banforvaltningscentralen svarar for fordel-
ningen av finansieringen for basbanhéllning. Detta skall ske i enlighet med
principerna i statsbudgeten och i enlighet med kommunikationsministeriets
resultatmél.

Projektuppfoljning

Fragor kring uppfoljningen av projekten hor egentligen inte till uppgifterna
for riksdagens finansutskott, men utskottet foljer naturligtvis hur projekten
framskrider samt héller sig uppdaterat med andra fragor som giller utveck-



lingen av trafikinfrastrukturen. Finansutskottet och dess trafiksektion i syn-
nerhet hor regelbundet foretrddare fér kommunikationsministeriet och dess
forvaltningsomrade bl.a. ndr det géller planering av projekt, hur projekten
framskrider samt aktuella frdgor inom omradet. I synnerhet i samband med
behandlingen av budgeten gar utskottet igenom fragor och missfoérhéllanden i
anslutning till projektfinansieringen’.

Kommunikationsministeriet har forsokt forbittra projektuppfoljningen och
for ett par ar sedan infordes ett nytt uppfoljningssystem. Tidscykeln for tra-
fikledsprojekt indelas i tre faser: planering, byggande och drift, ddr varje fas
ir forenad med behovlig uppfoljning. Innehallet och syftet varierar enligt den
fas projektet befinner sig i. I slutrapporten om ett projekt konstateras de fak-
tiska kostnaderna och tidtabellen samt de problem som kommit fram under
byggandet och eventuella dndrade atgérder under byggandet. I den slutliga
utvdrderingen analyseras dessutom orsakerna till eventuella avvikelser i tidta-
bell, kvalitet och kostnader. Den slutliga utvédrderingen ar till nytta for plane-
ringen av framtida projekt och gor det mojligt att férebygga problem.

Norge

e Den lagstiftande makten i Norge ligger hos Stortinget vars ledamoter
utses i allménna val for fyra ar. Stortingets 165 ledaméter viljs som en
kammare, men delas sedan upp i tvd avdelningar: 41 ledamoter i Lag-
tinget och resterande 124 i Odelstinget. Alla lagforslag ska forst be-
handlas av odelstinget och direfter av lagtinget. Det mesta av arbetet
sker i utskotten.

e Regeringen har i praktiken den verkstéllande makten.

e Norge &r indelat i 18 fylken (l&n) plus huvudstaden Oslo, som utgdr en
sérskild administrativ enhet. Fylkesmannen #r statens representant pa re-
gional nivé och de folkvalda fy/kestingen motsvar de svenska landstingen.

e P4 det lokala planet finns valda fullméktigeforsamlingar i de 435 kom-
munerna.

Jdrnvdgar

Det norska jarnvégsnitet omfattar ca 400 mil, men har mestadels 1&g hastig-
hetsstandard och liten andel dubbelspar. Det finns jarnvig fran Oslo till Sta-
vanger, Bergen, Trondheim och Bodd samt fran Narvik till Kiruna (Ofotba-
nan). Det bergiga landskapet har férhindrat sammanhéngande jarnvigsforbin-
delser fran norr till séder.

Jarnvégsnitet dr statligt och anslag till investeringar och drift beslutas av
stortinget. Under senare &r har staten ocksa Oppnat for privat finansiering.

? 1 anslutning till riksdagen finns ocksé Statsrevisorerna och Statens revisionsverk. De
skoter kontrollen i efterhand. Statsrevisorerna viljer arligen vissa teman som granskas.
Statens revisionsverk &r en oavhingig och opartisk expertmyndighet som granskar
ekonomin. Revisionsverket utfor revisioner och inspekterar verksamheten. Det tillhan-
dahaller riksdagen tillsyns- och granskningsuppgifter om bl.a. statens ekonomi, iaktta-
gandet av budgeten och forvaltningen.
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Som exempel kan ndmnas att Jernbaneverket ar 1999 fick fullmakt frén Stor-
tinget att ingd avtal med LKAB om att detta foretag skall béra kostnaderna for
en upprustning av Ofotbanan.

Vigar

Det norska landsvégsnitet omfattar ca 9 000 mil. Den bergiga terrdngen gor
vigbyggen mycket kostsamma. I stillet har Norge utvecklat goda sj6- och
flygforbindelser bdde inom landet och med omvérlden. Det finns &ver 50
flygplatser med reguljér trafik och ca 7 000 hamnar.

Det offentliga végnitet i Norge delas in i tre kategorier: riksvigar, fylkes-
végar och kommunala végar. Staten har ansvar for finansiering och planligg-
ning av riksvigarna, medan fylkeskommunerna har ansvaret for fylkesvégar-
na och kommunerna for de kommunala vdgarna. Den tredelade ansvarsfor-
delningen har medfort att standarden skiljer sig &t i olika delar av vignitet.
Statens vegvesen har darfor foreslagit en tudelad klassificering av végnitet i
riksvégar och kommunala vigar. En proposition om detta vintas varen 2005.

Fylkestinget beslutar om de érliga anslagen till investering och drift av fyl-
kesvdgnitet, men Statens vegvesen administrerar, utfér planarbetet och un-
derhaller fylkesvigarna. Kommunerna administrerar och underhaller sjélva de
kommunala vigarna.

I budgetpropositionen for 2003 presenterade regeringen ett forslag till
Stortinget om ett reviderat stamvégnit. Stamvigarna dr de viktigaste riksvi-
garna — dvs. Europavégar, huvudtransportvégar till och fran utlandet och
viktiga végar mellan landsdelar.

Den nationella planeringsprocessen
Den norska langsiktiga planeringsprocessen &r uppdelad i foljande faser:

1. Arbetet med den nationella transportplanen
e  Utredningsfasen; strategiska analyser genomfors
e  Planfasen; forslag till konkret plan for infrastrukturen.

2. Arbetet med handlingsprogrammen

e  Riktlinjer for trafikverkens arbete

e  Forslag till handlingsprogram tas fram
Handlingsprogrammen for de olika trafikverken beslutas.

Den del av planeringsprocessen som omfattar arbetet med att ta fram den
nationella transportplanen dr indelad i tva faser: en utredningsfas och en plan-
fas. Planeringen resulterar i att regeringen (Samferdseldepartementet och
Fiskeridepartementet) ldgger fram en plan — Nasjonal Transportplan, NTP —
till Stortinget i en proposition (stortingsmelding). NTP ersitter de tidigare
langtidsplanerna for vég-, jarnvigs-, sj6- och luftfartssektorerna. I planerings-
direktiven for arbetet med NTP ségs det att planen skall ldgga grunden for
enhetliga politiska prioriteringar, effektiv medelsanvindning och stirkande av
samspelet mellan transportformerna for att bidra till effektivare, tryggare och
mer miljovénliga transportlosningar.



Stortinget beslutar inte om planen som en lag och det fattas inte heller na-
got bindande budgetbeslut, syftet dr snarare att debattera de Gvergripande
principerna och de ekonomiska ramarna for transportpolitiken. NTP:s plane-
ringshorisont #r 10 ar och planen revideras vart fjarde ar. Innevarande plan
giller for perioden 2002-2011. Arbetet med revideringen for perioden 2006—
2011 pégér for ndrvarande enligt foljande tidsplan:

Juni 2001 Direktiv 1 frén Samferdseldepartementet och Fiskeridepar-
tementet.
April 2002 Gemensamt strategidokument fran Jernbaneverket, Statens

vegvesen och Kystverket samt det helstatliga bolaget Avinor
AS (tidigare Luftfartsverket).

Maj 2002 Strategiska analyser fran fylken och stadsomrdden.

Juni 2002 Uppsummering fran myndigheterna av fylkenas strategiska
analyser.

Juni 2002 Direktiv 2 fran Samferdseldepartementet och Fiskeridepar-
tementet.

Maj 2003 Gemensamt plandokument fran Jernbaneverket, Statens

vegvesen och Kystverket samt Avinor AS.

Januari 2004  Forslaget till NTP utarbetas av Samferdseldepartementet och
Fiskeridepartementet. Proposition om NTP foreldggs Storting-

et.
Varen 2004 Stortingets behandling av NTP.
2004/2005 Direktiv frén Samferdseldepartementet och Fiskerideparte-
mentet for handlingsprogram.
2005 Handlingsprogram for 20062009 fran myndigheterna.
Utredningsfasen

Den forsta delen i planeringsprocessen innebdr att myndigheterna skall ga
igenom de utmaningar som transportsektorn stélls infér pa nationell nivd och
belysa alternativa strategiska val for att mota dessa krav.

Fylkeskommunerna skall leda arbetet med de strategiska analyserna péa
fylkesnivd som pa motsvarande sitt skall g& igenom de utmaningar som man
stills infor pa fylkesnivé och belysa hur dessa kan motas. Samférdsel skall ses
som en integrerad del av den dvriga planeringen. Analyserna skall bygga pa
lokala och regionala planer for transport, néringsutveckling och markanvind-
ning. Fylkena uppmanas att samarbeta dver fylkesgrénserna. De statliga myn-
digheterna och storstadskommunerna skall utarbeta egna strategiska areal-
och transportanalyser for storstadsomradena dar transport och markanvind-
ning ses i ett sammanhang.

Planfasen

Den andra delen i planeringsprocessen &r planfasen. Regeringen har uttalat att
man onskar féra en 6ppen planeringsprocess med medverkan fran de mest
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berdrda myndigheterna, brukargrupper samt nérings- och intresseorganisatio-
ner. I den regionala planprocessen deltar fylkesmannen, fylkeskommunerna
samt storstadskommuner och kommuner med viktiga hamnar. I den centrala
planprocessen deltar Statens forurensningstilsyn, Direktoratet for naturfor-
valtning och Riksantikvaren. Aven kollektivtransportfretag som det norska
jarnvigsforetaget NSB deltar.

Det har inridttats en samordningsgrupp for planarbetet med representanter
fran Samferdseldepartementet och Fiskeridepartemtentet samt alla fackmyn-
digheter. Myndigheterna bedriver sitt arbete genom myndighetsdvergripande
grupper. Brukargrupper och organisationer medverkar genom en extern refe-
rensgrupp.

De statliga transportmyndigheterna skall enligt uppdrag utarbeta en strate-
gi. Den skall presenteras samlat och myndigheterna skall dppet redovisa
eventuella amnesmassiga meningsskiljaktigheter. Myndigheterna skall dess-
utom redovisa vad som kan uppnds om insatserna inriktas mer mot miljo,
trafiksdkerhet eller framkomlighet.

NTP skall fokusera pé de s.k. transportkorridorerna, dvs. utlandsfoérbindel-
ser samt huvudforbindelser mellan landsdelar och stérre centrum, och stor-
stadsomrédena. Planen skall ocksé bidra till att gora det enklare att se de olika
transportmedlen i ett sammanhang. Myndigheterna skall ta sin utgdngspunkt i
atta nationella transportkorridorer. Vigprojekt som berdknas kosta mer &n 200
miljoner norska kronor skall tas upp sérskilt i NTP. Investeringar i det 6vriga
riksvignitet skall i huvudsak inte behandlas i NTP.

Handlingsprogram

Efter Stortingets behandling av NTP skall transportverken utarbeta fyraariga
handlingsprogram. Regeringen gar igenom Stortingets tillkdnnagivanden och
utarbetar direktiv och ekonomiska ramar fér myndigheternas planarbete.
Fylkeskommunerna deltar i arbetet genom referensgrupper och far handlings-
programmet pé remiss. Efter remissomgéngen skall den enskilda myndighe-
ten faststdlla de enskilda programmen. Ramarna presenteras for Stortinget i
de arliga budgetpropositionerna. Handlingsprogrammen behandlas dock inte
av Stortinget, men de ligger till grund f6r regeringens forslag till arlig budget.
Stortinget fattar i den arliga budgetbehandlingen beslut om projekt som upp-
gér till mer &n 200 miljoner norska kronor.

Finansiering av vdgar och jarnvdgar

Beslut om anslag till investeringar i och drift av riksvéigar och jarnvégar fattas
av Stortinget i den arliga budgetbehandlingen.

Vigprojekt som finansieras med hjélp av viagavgifter beslutas av Stortinget
i samband med propositionsbehandling, antingen i en egen proposition eller
som en del i en proposition.

Efter Stortingets behandling av NTP for perioden 2002-2011 har Statens
vegvesen mojlighet att genomfora tre s.k. OPS-projekt, dvs. samarbete of-
fentlig—privat. Det forsta kontraktet har ingatts med Orkdalsvegen AS som



skall bygga en ny strickning av E 39 genom Trondelag. Stortinget har ocksa
samtyckt till att en ny Svinesundsforbindelse fullfinansieras genom ett
gemensamt vigavgiftsfinaniserat projekt med Sverige. Projektet skall pa
norsk sida finansieras av ett dotterbolag till Statens vegvesen.

Anslag till fylkesvigar och kommunala vigar ges av fylkestingen och
kommunstyrelserna. Fylkeskommunerna far ett bidrag fran staten via Kom-
munaldepartementets budget i form av en ”pase” som kan anvéndas till olika
andamal, bl.a. vigar.

Stortingets roll i planeringsprocessen

Sammanfattningsvis deltar Stortinget i planeringsprocessen genom behand-
lingen av NTP, de arliga budgetpropositionerna, eventuella propositioner om
olika teman och propositioner om végavgiftsfinansierade projekt. Stortinget
har pekat pa att man vill fokusera mera pa strategi och de viktigaste atgérder-
na. Stortinget beslutar om stora riksvagsprojekt (sddana som dverstiger 200
miljoner kronor) och alla jarnvégsprojekt. Det dr déarfor bestamt att mindre
véagprojekt inte skall behandlas i NTP. Det beslutar om ramarna for invester-
ingar i det ovriga riksvégnitet och anger ramar for hur mycket som skall
tilldelas varje fylke. Stortinget kan ocksa fatta beslut om de saker som man
Onskar, som t.ex. vigstrickningar pa ovriga riksvignitet. Detaljeringsnivan
kan dérfor bli tdmligen stor.

Stortingets styrning av resurstilldelningen

Stortinget har uttalat att man vill fokusera mer pé strategier och ramar, men
man kan ha anledning till att g& in och fatta beslut om alla typer av projekt
som &r statliga.

I samband med den &rliga budgeten behandlar stortinget de enskilda ansla-
gen. Det trafikpolitiska omradet ingar i budgetens programomrade 21, som &r
uppdelat pa sex kategorier, bl.a. Végar och Jarnvégar. Varje kategori &r inde-
lad i nagra kapitel som i sin tur &r indelade i poster. Som exempel kan ndmnas att
programkategori 21.30 Végar &r indelat i kapitel 1320 Statens vegvesen och ka-
pitel 1322 Svinesundsforbindelsen AS. Kapitel 1320 bestar av f6ljande poster.

Post | Kapitel 1320 Statens viigvisen Forslag 2003 (tkr)
23 Trafiktillsyn, drift och underhall av riksvidgar 5502200
24 Statens vdgvisen, produktion -110 000
30 Riksvédginvesteringar 4 568 400
31 Rassékring -
33 Kompensation for hojd arbetsgivaravgift 121 800
35 Vigutbyggnad i Bjorvika 20 000
61 Omstéllningstillskott -
72 Tillskott till riksvdgarnas férjor 1091 300

Summa kapitel 1320 11193700
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Posten for riksvdginvesteringar &r indelad i anslag till stamvigar, ramar till de
olika fylkena for 6vriga riksvdagar och mindre investeringar samt dvrigt (bl.a.
uppgradering av befintliga tunnlar, insatser pd nationella turistvigar och
forskning/utveckling). 1 budgetpropositionen beskriver regeringen &tgirder
och méluppfyllelse bl.a. med anknytning till tilldelade medel i férhéllande till
ramar, trafiksdkerhet, miljo, kollektivtrafik m.m. Denna genomgéng blir
darmed foremal for debatt i Stortinget.

Uppfoljning av planer och ekonomiska ramar

Regeringen (Samferdselsdepartementet) lagger fram forslag till anslag for
investeringar och drift av riksvédgar och jarnvigsnitet i den arliga budgetpro-
positionen. Diar redogor regeringen for uppfoljningen i forhéllande till de
ekonomiska ramarna och de olika malen. Mot bakgrund av detta kan Stor-
tinget folja upp om malen uppfylls och avge tillkdnnagivanden till regeringen
om den bor #ndra sin politik for att nd de givna malen. Stortinget kan ocksa
besluta om Gkade eller sdnkta anslag i forhallande till regeringens forslag for
att nd de givna mélen.

Skillnader mellan Norge och Sverige

Det transportekonomiska institutet i Oslo (TOI) har i en rapport jaimfort den

norska och den svenska infrastrukturplaneringen. Forskarna konstaterar att

det finns foljande likhet i de bada ldndernas processer:

— lang planeringshorisont (10—-12 &r) och rullande planer som revideras
med jimna mellanrum (3—4 ar)

— alla transportformer omfattas av det samlade plandokumentet

— parlamenten fér ta stillning till verordnade och viktiga val, medan ge-
nomforandet av besluten 6verlats till transportverken

— de transportpolitiska medlen struktureras i alternativa strategier som blir
konsekvensvirderade utifran hur de bidrar till att uppfylla malen.

Forskarna konstaterar att det ocksé finns skillnader mellan Norge och Sveri-

ge:

— malformuleringarna har olika detaljeringsgrad som medfor att det finns
skillnader i férekomsten av tydliga mél, fokus pd maluppfyllelse samt
sammanhanget mellan mél och medel (den norska planeringen utgar fran
mer vaga riktlinjer och ramar &n den svenska).

—  planeringsmetodik och innehall skiljer sig & med avseende p& anvind-
ningen av formella modeller for val av atgirder, om verken skall férdela
de ekonomiska ramarna mellan sig, analyser av s.k. strategiska omraden
och om resultatet skall vara ett underlag eller forslag till strategi.

— organisering och ansvarsférdelning ar olika; huvudansvaret for plane-
ringen fordelas pa olika sitt liksom hur den regionala nivéan dras in i den
nationella planeringen.



Danmark

e Det danska parlamentet har en kammare, Folketinget, med 179 ledamo-
ter. Den lagstiftande makten ligger i realiteten hos Folketinget. Lagfor-
slag kan framstillas av regeringen och varje enskild folketingsmedlem.
For att en lag ska bli antagen krévs tre behandlingar i Folketinget.

e  Statsforvaltningen skots av olika departement under vilka olika styrelser,
ambetsverk och andra myndigheter sorterar. Den hogsta chefen for varje
forvaltningsgren ar ministern, men dmbetsménnen &r inte politiskt tillsat-
ta. Under senare ar har en stor del av beslutsfattandet och det ekonomiska
ansvaret flyttats ver frén departementen till myndigheter pé ldgre niva.

e Den lokala forvaltningen skots av 14 amtskommuner (1an) och 275 pri-
mérkommuner.

Vigar och jirnvigar

Danmark var det forsta land i Norden som fick jarnvég. I dag finns ett jarn-
végsnit pd omkring 300 mil som for persontrafik till stérsta delen trafikeras
av De Danske Statsbaner (DSB). Det allmdnna vignitet dr pd 6ver 7 000 mil.

Ett stort antal broar, tunnlar och férjeforbindelser knyter samman Jylland
och 6arna och skapar forbindelser till utlandet. Ar 1998 dppnades en kombi-
nerad tunnel och broférbindelse dver Stora Bilt, med bl.a. virldens nist
langsta héngbro. Efter en dverenskommelse mellan Danmark och Sverige har
det ocksd byggts en fast forbindelse over Oresund mellan Képenhamn och
Malmsé. Oresundsbron Sppnades den 1 juli 2000.

Planeringsprocessen

Planeringen av végar och jarnvigar i Danmark skéts av kommunikationsde-
partementet (7rafikministeriet). Ministern kan vilja att tillsdtta en kommis-
sion inom departementet bestdende av fackfolk och tjanstemén. En sddan
kommission kan ocksa tillsdttas av ministern om Folketinget beslutar att ge
regeringen till kdnna att ett sddant planeringsinitiativ skall tas. En sadan
kommission gér igenom juridiska, strukturella och politiska fragor i plane-
ringen och kan redovisa ett utkast till lagforslag (proposition). Kommissioner
avger alltid ett betdnkande som grund f6r regeringens lagforslag.

Regeringens lagforslag ldggs fram for Folketinget déar det behandlas tre
génger i plenum for att kunna beslutas. Efter den forsta bordldggningen lam-
nas forslaget till ett utskott (7rafikudvalget, TRU). Utskottets arbete bestar i
att inhamta upplysningar fran departementet och fran experter. I regel upp-
vaktas ocksd utskottet av olika aktorer. Utskottet avslutar sin beredning av
propositionen genom att avge ett betdnkande. Dir refereras t.ex. uppvaktning-
ar och bade majoritetens och minoritetens slutsatser redovisas.

Nir lagen 4r antagen Gvergdr administrationen till det ansvariga departe-
mentet och Folketinget &r inte involverat mer i planeringsprocessen.

Enligt Nordiska vigtekniska forbundets undersokning finns det for nérva-
rande inte nagra nyare samlade formella langsiktiga plandokument i Dan-
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mark. Det finns en dldre langtidsplan for alla trafikslag, Trafik 2005, frén ar
1993. Trafikverkens strategiska planering styrs darfor av olika policydoku-
ment frén Trafikministeriet och arliga ekonomiska budgetbeslut. Det har forts
diskussioner om att ta fram en ny samlad plan for infrastrukturinvesteringar.

Den senaste investeringsplanen &r enligt forbundet fran &r 2001. I planen
redovisas vig- och banprojekt, framst med planerad byggstart 2001. Som ett
underlag till forhandlingarna om planen presenterade Vejdirektoratet och
Trafikministeriet ett material, Grundlag for vejinvesteringsplan 2000-2015,
som inneholl beskrivningar av angeldgna investeringsprojekt och beskriv-
ningar av de dverordnade krav pa bl.a. miljo och trafiksikerhet som det statli-
ga vignitet skall uppnd. Regeringen har aviserat en ny tioarig investerings-
plan till varen 2003.

Finansiering

Folketinget #r alltid involverat nér det giller att ansla pengar till infrastruktur.
Offentliga utgifter finansieras genom den s.k. finanslagen. Om géllande
finanslag inte kan finansiera sddana investeringsutgifter som beslutas av
Folketinget pé regeringens forslag kan departementet be om en bevilling hos
Folketingets finansutskott for innevarande &r. Nér anslagsbeslut har fattats
sker administrationen inom departementet.

Enligt Nordiska végtekniska forbundets undersékning &r det i samband
med Folketingets budgetarbete vanligt med 6verenskommelser mellan partier
om vad man vill géra de ndrmaste aren. Ett exempel som ndmns av forbundet
ar en Overenskommelse om att avsitta medel till drift och underhall for att
uppritthélla nuvarande vigstandard under de narmaste tre till fyra aren.

Uppfoljning och utvirdering

Utskott och folketingsledaméter kan som ett led i parlamentets kontrollfunk-
tion kalla administrationen till Folketinget om det finns négot att klaga pa.

Nederlinderna

e Den lagstiftande makten ligger hos parlamentet (generalstaterna — staten
generaal), som bestar av en forsta kammare med 75 ledaméter och en
andra kammare med 150 ledaméter. Ledamoterna i forsta kammaren ut-
ses av fullméktigeforsamlingarna pa provinsniva (provinsstaterna) for en
period av fyra &r. Andra kammarens ledaméter viljs i val. Endast andra
kammaren har ritt att ta initiativ till lagférslag och dndra regeringens
propositioner.

e Den verkstillande makten utévas av regeringen (ministerrdadet) dér varje
minister har ansvar for sitt eget sakomrade.

e Nederldnderna &r indelat i tolv provinser och 572 kommuner. Provinser-
na har ett begrinsat sjélvstyre.




Vigar

Det totala vignitet i Nederldnderna omfattar ca 12 500 mil, varav 221 mil ar
motorvédgar. Nederldnderna har stora problem med trafikstockningar i den
tiatbefolkade vistra delen av landet. Nya tunnlar byggs under kanaler och
floder, och motorvéagsavgifter har inforts under vissa tider. Landet har 500 mil
segelbara floder och kanaler som stér i férbindelse med industriomradena i
Centraleuropa och en tredjedel av alla godstransporter inom Nederlédnderna
sker pa floder och kanaler. Det finns nérmare 2 000 mil cykelvégar.

Statens ansvarsomrade nér det giéller planering av végar dr begrénsat till
det nationella végndtet (vdgar med hastighetsbegrinsningen 100-120
km/tim). Planeringen av infrastruktur i form av vdgar &r en uppgift som hand-
has av avdelningen Rijkswaterstaat inom det nederldndska kommunikations-
departementet. Rijkswaterstaat planerar, bygger, driver och underhaller de
nationella vdgarna.

Jarnvdgar

Jarnvigsnitet dr ndstan 300 mil langt och dgs av staten. Trafiken skots av
Nederlandse Spoorwegen som ir ett bolag som sedan 1995 &r delvis privatise-
rat. Staten har haft planer pa att helt Iimna bolaget under 2003. Liget dr dock
osdkert, framfor allt dérfor att kritik har riktats mot forsdmringar i tdgtrafiken.

Planeringen av jarnvégar &r en statlig angeldgenhet som skots av det stat-
ligt finansierade bolaget Prorail. Uppgifterna for Prorail innefattar att plane-
ra, bygga och underhélla jarnvégsnitet.

Rattslig reglering av planeringsprocessen

En sarskild lag — Tracéwet — reglerar olika procedurer kring infrastrukturen. I
lagen beskrivs bl.a. de olika stegen i planeringsprocessen. Varje steg i plane-
ringsprocessen resulterar i en skrivelse som tas fram av regeringen (Kommu-
nikationsdepartementet samt Bostads- och miljédepartementet) och lidggs
fram for parlamentet. Parlamentet kan debattera var och en av dessa skrivel-
ser.

Planering och finansiering

Regeringen ldgger varje ar fram en investeringsplan fér den kommande tio-
arsperioden (langtidsprogrammet for infrastruktur och transporter, MIT) for
parlamentet. Planen inkluderar alla nationella védg- och jarnvégsinfrastruktur-
projekt, bade nya projekt och fordndringar i redan existerande projekt liksom
kostnaderna for dessa. Det slutliga beslutet om projektportfoljen och inve-
steringarna per projekt fattas av parlamentet. Parlamentet kan gora fordnd-
ringar i planen och t.ex. foresla att nya projekt laggs till, att foreslagna projekt
tas bort eller att planeringshorisonten férandras. Om parlamentet beslutar om
att tidigareldgga ett projekt sd méste ett annat projekt senareléggas.
Finansieringen av infrastrukturinvesteringar sker delvis genom Kommuni-
kationsdepartementets arliga budget och delvis genom den s.k. infrastruktur-
fonden som finansieras pa olika sitt. Finansieringen av driftskostnader for
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infrastrukturen ingér i Kommunikationsdepartementets budget. Det finns en
budget hos Rijkswaterstaat vad giller vagar och hos Prorail vad géller jérn-
végar. Bada dessa budgetar kan bli foremal for en debatt i parlamentet. 1
normalfallet debatterar parlamentet endast frigan om budgeten for program-
men #r tillracklig.

Projektportfoljen och finansieringen debatteras i parlamentet varje host i
samband med att MIT &verldmnas till parlamentet. For beslut om enskilda
projekt finns det dokument som enligt lag dverldmnas till parlamentet for
debatt.

Virderingsmetoder

Kollektivtrafikkommittén har i sitt betinkande Kollektivtrafik med ménni-
skan i centrum (SOU 2003:67) redovisat en internationell undersdkning av
vilka vdrderingsmetoder som anvénds i olika lander. Den dominerande mo-
dellen #r samhillsekonomiska kalkyler. Ménga ldnder kompletterar en sddan
kalkyl genom att ta hinsyn till andra effekter som inte kan beaktas i en sam-
héllsekonomisk kalkyl. Nederldnderna har en ldng erfarenhet av s.k. multi-
kriterieanalyser (MCA). 1 Storbritannien har man utvecklat manualer for
anvindning av MCA-kalkyler for bl.a. transportsektorn. Grekland verkar
enligt undersékningen vara det land som anvidnder MCA-kalkyler mest hel-
tickande.

Uppfoljning och utvirdering

Infrastrukturprojekt dr inte foremal for ndgon strukturerad uppfoljning och
utvirdering, men ad hoc utvirderas ett flertal projekt, framst stora infrastruk-
turprojekt dér det finns problem nir det giller t.ex. planering och finansie-
.3

ring.

Storbritannien

e Parlamentet, som #r hogsta lagstiftande organ, bestar av dverhuset (Hou-
se of Lords) och underhuset (House of Commons). Overhusets politiska
makt dr starkt begransad. Underhuset 4r den egentliga lagstiftande for-
samlingen och har ensam beslutanderitt i skatte- och anslagsfragor.

e Regeringen bestdr av en inre krets (kabinettet bestdr av ett tjugotal mi-
nistrar) och en y#tre krets (bl.a. chefer for mindre departement, ett tjugo-
tal bitradande ministrar och juridiska radgivare).

e  Skottland, Wales och Nordirland har egna parlamentariska férsamlingar
med olika beslutskompetens. Regeringen §verviger att ge de atta tradi-
tionella engelska regionerna egna valda forsamlingar.

e  Storbritannien #r indelat i 467 kommunala och regionala enheter.

* Det nederlindska parlamentet har en sdrskild uppfoljnings- och utvérderingsenhet
som ger stod till utskotten ndr det giller att utforma utvérderingsprojekt. Arbetet in-
riktas framfor allt pa uppdrag till forskare och andra.




Allmdnt om brittiska vigar och jdrnvigar

Vignitet #r vittforgrenat och sévil person- som godstrafik gér till 6vervigan-
de del pa landsvigar. I borjan av 2003 infordes s.k. trdngselavgifter i London,
i syfte att minska biltrafiken i stadens centrala delar.

Jarnvdgarna har en lang historia i Storbritannien, och trots omfattande
nedlidggningar finns fortfarande ett titt jarnvigsnidt pd sammanlagt drygt
1 800 mil.

Rollfordelningen

Det brittiska transportdepartementet (Department for Transport) bestimmer
den allménna politiken inom omrédet, medan forvaltningen av tillgdngarna
utdvas genom myndigheterna Highways Agency for vigar och Strategic Rail
Authority for jarnvégar. Finansdepartementet (Treasury) dr ansvarigt for den
overgripande fordelningen av utgifter mellan departementen.

Parlamentet ar séllan inblandat i processen, férutom att det indirekt god-
kanner de resurser som regeringen har till sitt forfogande. Parlamentets roll
kan ségas vara begrénsat till att fungera som en kontrollmakt. Godkénnandet
av statsbudgeten &r en ren formalitet som sker utan debatt.

De lokala myndigheterna #r ansvariga for lokala fragor men forviéntas
hélla sig till de prioriteringar som gors i de dokument som tas fram av kom-
munikationsdepartementet. Den storsta delen av resurserna fordelas i form av
en “pase pengar” av transportdepartementet. I det nuvarande systemet har de
regionala forsamlingarna i England en till stor del radgivande roll som inne-
fattar att utifrdn kommunikationsdepartementets riktlinjer ge végledning for
regional planering, markanvindning och transportplanering.

Riksvigar (Trunk roads)

Transportdepartementet r ansvarig myndighet fér de brittiska riksvidgarna
(trunk roads)*, vilket innebir att det 4r departementet som svarar for finansie-
ringen av bade investeringar, drift och underhall. Highways Agency svarar for
den dagliga styrningen och genomfGrandet av insatserna pa uppdrag av de-
partementet. Regeringen meddelar planer for nya végar, men varje plan maste
gé genom planeringsprocessen. Parlamentet har ingen roll i planeringsproces-
sen, men enskilda parlamentsledaméter kan pa olika vis sétta press pé reger-
ingen vad giller t.ex. valet av vigar.

Den sittande regeringen har tagit fram en ny metod for att virdera olika
forslags relativa fordelar. Ar 1997 foreslog transportministern en strategisk
gversyn av vigprogrammen, bl.a. vad giller vilka vigar som skulle ingd i
eller tas bort fran programmen. I dversynen ingick dven att se till vigarnas
miljémaissiga konsekvenser och att utgd fran parallellt arbete med en integre-
rad transportpolitik. T juli 1998 publicerade regeringen en vitbok, dar man
bl.a. kom fram till att vissa fordndringar bor goras i planeringsprocessen.
Regeringen pekade pa att planeringen av riksvigarna boér ingd i den integrera-
de trafikpolitiken och att de inte skall planeras var och en for sig. Enligt re-

* Trunk roads utgor det nationella systemet av vigar for genomfartstrafik.
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geringen borde infrastrukturplaneringen samordnas béttre med regional plane-
ring, och forbittringar av riksvigarna borde planeras pa regional niva. I vit-
boken pekades ocksa pa vikten av att fokusera pa strategiska transportkorrido-
rer. Regeringen angav nya prioriteringar for framtida investeringar, i forsta
hand att forbattra riksvdgarnas underhall. Regeringens plan for nya végar togs
in i det s.k. malprogrammet for forbéttringar (Targeted Programme of Impro-
vements, TPI).

Planforslag beddms numera utifrdn en ny véirderingsmetod, New Approach
to Appraisal (NATA), som bl.a. bestar av de fem kriterierna
e  miljoméssig paverkan,

e sikerhet,

e ckonomi,

e tillgdnglighet

e integration.

Planft6rslagets ekonomiska, miljomissiga och sambhilleliga konsekvenser
sammanfattas i en tabell (Appraisal Summary Table, AST) i syfte att lyfta
fram underliggande problem och konsekvenser av varje planforslag. Ar 2000
uppdaterades virderingsmodellen for vigar.

I syfte att forbittra transportsystemet lade regeringen i juli 2000 fram en
langsiktig plan for perioden 20002010 (Transport 2010) med utgiftsatagan-
den for de kommande tio aren. I december 2002 publicerade regeringen en
rapport dér man gick igenom vad som hade hint och vilka fordndringar som
gjorts i tiodrsplanen.

Som ett resultat av 1997 ars vagprogram tillampas s.k. multi-modal studi-
es. Dessa kan ses som ett analysverktyg som anvinds som underlag for plane-
ringen. Verktyget anvinds for att lyfta problem och 16sningar i ett vidare
perspektiv, t.ex. med avseende pa hur resandet i stort paverkas av ett specifikt
viagbygge i forhallande till andra transportpolitiska insatser. Det brittiska
underhusets trafikutskott har nyligen avgett en rapport om anvéndningen av
s.k. multi-modal studies i investeringsplaneringen.

Kollektivtrafikkommittén har i sitt betinkande Kollektivtrafik med ménni-
skan i centrum (SOU 2003:67) uppmirksammat att man i Storbritannien har
utvecklat manualer f6r anvindning av multikriterieanalyser for bl.a. trans-
portssektorn.’

Lokala vigar

Olika typer av lokala myndigheter (district councils, county councils eller
unitary authorities) &r ansvariga for de lokala vdgarna. Dessa lokala vigmyn-
digheter #r ansvariga for béde investeringar och underhéll. Planeringsarbetet
sker inom ramen for lokala transportplaner (LTP). 1 dessa planer identifieras
olika lokala 16sningar.

Det brittiska transportdepartementet har gett ut en vigledning for arbetet
med LTP. Enligt denna végledning (Guidance on full local transport plans)

3 For ett mer utforligt referat, se beskrivningen av Nederlinderna.



skall de lokala planerna stricka sig fem &r framédt och omfatta projekt som
overstiger 5 miljoner pund. Projekten skall vara i 6verensstimmelse med den
nya virderingsprincipen (NATA). Nér det géller krav pa statlig finansiering
maste de lokala myndigheterna kunna visa bl.a. vilka problem som skall 16sas
och vilka alternativa 16sningar som finns. De lokala myndigheterna behdver
inte ans6ka om godkinnande for projekt som dr kostnadsberdknade till under
5 miljoner pund.

Planeringsprocessen for vigar

Nir regeringen har bestdmt sig for att ta med en ny vég i sina planer borjar
detaljplaneringsprocessen. Det forsta steget &r att undersoka bl.a. alternativa
strackningar, overviga kostnader och miljéaspekter. S& snart som det dr prak-
tiskt mojligt publiceras vagforslagen for ett 6ppet samrads- eller remissforfa-
rande. Sedan remissvaren sammanstéllts och behandlats fattas beslutet. I
beslutet redovisas dven varfor den beslutade vigstrackningen valdes. Déarefter
inleds utformningen av vidgen och utkast till ett s.k. statutory order och ett
milj6utlatande skrivs.

Beroende av vilken typ av invidndningar som inkom och vilken tyngd de
har samt vilken typ av frdgor som togs upp under remissomgangen blir van-
ligtvis en s.k. statutory order foremal for en offentlig utfragning.

Niér rapporten #r firdig fattar det ansvariga statsrddet beslut om projektet
skall genomforas. I genomsnitt tar det tio ar mellan planering och férdigstil-
lande av vigprojekt.

Allmdént om jdrnvdgar

Det brittiska transportdepartementet #r ansvarigt for den dvergripande plane-
ringen av jarnvégar, medan arbetet till stor del utfors av Strategic Rail Autho-
rity (SRA) som inrdttades som en statligt finansierad myndighet for tva ar
sedan. I praktiken &r det SRA som kommer med den §vergripande strategiska
riktningen for Storbritanniens jarnvdgar och som dr ansvarigt for att lotsa
fram investeringsprojekt. Departementet ger direktiv och rdd om hur SRA bor
utfora sina uppgifter. SRA tar fram en arlig strategisk plan dar mal, priorite-
ringar och utmaningar samt detaljer kring det arbete som planeras for varje
sektion av jarnvigssystemet ldggs fast. Den senaste planen ir fran januari
2003.

Budgeten 4r en del av den tiodriga transportplanen och férhandlas med fi-
nansdepartementet.

Efter privatiseringen har regeringen till stor del finansierat jarnvigen ge-
nom bidrag som betalas ut genom SRA till tdgforetagen som i sin tur koper
tjdnster fran andra aktorer, t.ex. Railtrack och foretag som leasar vagnparken.
SRA betalar fraktbidrag for att uppmuntra privata foretag att anvianda jarnva-
gen och bidrag till persontrafiken. Dessutom betalar SRA direkt vissa forbtt-
ringar av jarnvigen.
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Parlamentet har beslutat om den lagstiftning som reglerar inrdttandet av
SRA, men departementets styrning av myndigheten har inte behandlats av
parlamentet.

Jarnvdgsprojekt som beror bade allmdnna och enskilda intressen

Niér det géller helt nya jarnvéigsprojekt behovs i normalfallet ett godkdnnande
fran parlamentet. Det 4r dock ett begridnsat antal projekt som det ror sig om.
Regeringsforslag som handlar om att vidta atgérder av nationellt intresse &r i
allméanhet s.k. aybrid bills, dvs. lagforslag som berér bade allménna och en-
skilda intressen. Som exempel kan nidmnas de propositioner som behandlade
byggandet av kanaltunneln (1986) och byggandet av den s.k. Dartford—Thur-
rock-korsningen (1987). Ett aktuellt exempel #r ett forslag frén ett privat
foretag om att bygga och driva en privatfinansierad fraktjarnvig med strack-
ning fran Liverpool till norra Frankrike genom kanaltunneln. Féretaget har
begirt att regeringen skall ldmna en proposition till parlamentet for att god-
kanna projektet.

Transport and Works Act, TWA

I England och Wales finns enligt en lag fran 1992 (Transport and Works Act,
TWA) ett nytt “ordersystem” for att godkdnna byggandet av ny transportin-
frastruktur, bl.a. jirnvégar. Ordersystemet kan ocksa tillata ett antal drenden
av underordnad betydelse, som t.ex. expropriation och beslut om forordning-
ar. Tidigare kravde de flesta typer av sddana projekt godkinnande av parla-
mentet genom en s.k. private bill, dvs. ett lagforslag avseende enskilda intres-
sen. Genom inforandet av TWA blev likheterna storre mellan processen kring
jarnvdgar och t.ex. den som giller for vigar. Ett extra steg i processen kan
emellertid bli aktuellt om transportdepartementet bedomer att ett forslag
vicker fragor av nationell betydelse. I sddant fall maste parlamentets bada
kammare godkdnna forslagets principer innan en lokal offentlig utfragning
halls. Hittills har endast en fraga bedomts vara av nationell betydelse.

Den som soker en s.k. TWA-order méaste i normalfallet bl.a. bifoga ett
miljoutlatande samt underritta den lokala planeringsmyndigheten och berérda
markégare. En lokal utfragning hélls nar s& behovs. Transportdepartementet
beslutar om ansdkan med beaktande av bl.a. en uppréttad rapport och resul-
tatet av utfragningen.

Nya Zeeland

e Nya Zeeland dr en oavhingig parlamentarisk demokrati inom det brittis-
ka samvildet. Den brittiska monarken 4r landets statschef och represente-
ras av en generalguverndr, som utndmns pa forslag av den nyzeelédndska
regeringen. Generalguverndren dr ordférande i verkstéllande radet.

e Den lagstiftande makten utdvas av ett enkammarparlament, represen-
tanthuset, med 120 ledamdter. Regeringens lagforslag behandlas tre
génger i kammaren. Efter forsta behandlingen remitteras lagférslaget till
ett utskott (select committee).




e Regeringen har den verkstédllande makten och #r ansvarig infor parla-
mentet. Alla ministrar ingar i det s.k. verkstdllande radet (executive
council) som bl.a. ger rad till generalguverndren om forordningar. De
flesta ministrar ingér i kabinettet som #r det huvudsakliga beslutsorganet
inom regeringen. Den exekutiva verksamheten utfors inom departement
och myndigheter.

e Det finns 10 regionala organ (regional councils) och 76 lokala organ
(territorial authorities, city councils och district councils). 1 fyra delar av
Nya Zeeland &r de regionala och lokala organen sammanslagna till s.k.
enhetsmyndigheter (unitary authorities).

Allmdint

Vignitet har forbittrats pé senare ar samtidigt som stora delar av de smalspa-
riga jarnvdgarna har lagts ned. Busslinjer tdcker i stort sett hela landet. Jérn-
vigs-, buss- och flygtrafiken som tidigare skottes av statliga bolag har privatise-
rats. Sjofarten har stor betydelse, d& néstan all import och export gar med far-

tyg.

Ansvarsfordelning

Foljande institutioner i Nya Zeeland har ansvar for planering av végar:

e 75 vigmyndigheter (road controlling authorities, RCA) som har ansvar
for olika delar av det offentliga vignitet. Av dessa &r 74 lokala myndig-
heter med ansvar for vdgarna inom olika omraden. Den aterstdende och
storsta myndigheten med vigansvar dr Transit New Zealand (Transit)
som #r central forvaltningsmyndighet under regeringen med ansvar for
det statliga végnatet.

e 16 regionala organ som har ansvar for Chairing Regional Land Trans-
port Committees och for att utarbeta regionala strategier (Regional Land
Transport Strategies), vilka ar en vigledning for de 75 vigmyndigheter-
na, de 16 regionala organen och Transfund New Zealand (Transfund) i
deras beslut om resursprioriteringar. Transfund 4r en statlig myndighet
med uppgift att finansiera végar, jarnvigar och kollektivtrafik m.m.

De delar av jarnvigsnitet som ligger utanfor Auckland dgs och drivs av ett
privat bolag — Tranz Rail Ltd. Bolaget planerar bade hur jarnvigsnitet skall
underhéllas och hur det kan utvecklas.

Den planering som utfors av de statliga myndigheterna Transfund och
Transit samordnas med utgangspunkt frén den nationella transportstrategi
(New Zealand Transport Strategy) som utarbetas av regeringen. De lokala
viagmyndigheterna och de regionala organen dr dartill tvingade att f6lja de
riktlinjer som anges i de regionala strategierna (Regional Land Transport
Strategies).
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Investeringar i och underhall av viigar

Investeringar och driftskostnader for statliga vigar finansieras helt och héllet
av Transfund. Med utgangspunkt fran lagstiftning och de 6verenskommelser
(performance agreements) som gors mellan Transfund och transportministern
fattar styrelsen i Transfund beslut om resursfordelning.

De lokala myndigheterna fér i genomsnitt hélften av medlen for vignétens
underhall och kapitalkostnader fran Transfund. Den &terstdende hilften finan-
sieras lokalt, vanligtvis genom formogenhets/fastighetsskatten (kommunal-
skatten).

Parlamentet och transportministern beslutar inte om huruvida olika vig-
projekt skall fa statliga medel eller inte. Transportministern kan dock infor-
mera Transfund om vilka generella prioriteringar som regeringen har uttalat
skall gilla for medelsfordelning, t.ex. for att minska trafikstockningar eller
olika projekt for att 6ka sdkerheten i trafiken.

Investeringar i och underhall av jarnvigar

Tranz Rail Ltd har ansvaret for driftskostnader och investeringar i jarnvégar.
Regeringen &ger jarnvigsnitet i Auckland och samarbetar med Auckland
Regional Council, det av de lokala myndigheterna dgda foretaget Auckland
Regional Transport Network Ltd (ARTNL), lokala myndigheter i Auckland
samt Infrastructure Auckland® i syfte att bestimma hur jarnvigsnitet och
pendeltigssystemet i Auckland kan utvecklas pé bésta sétt. Dessutom kan de
regionala organen avtala med olika jarnvigsoperatorer om subventioner for
transporter av passagerare och varor. Det finns hidr majlighet att 1ata detta ske
med hjélp av de sdrskilda medel som Transfund beviljar till kollektivtrafik i
syfte att forbattra de alternativa transportformerna till vigarna. De beslut om
bidrag som Transfund fattar for dessa projekt gors pd motsvarande sétt som
giller for medelsfordelningen till végar.

Parlamentets roll

Parlamentet 4r varken involverat i den l&ngsiktiga planeringen eller den ater-
kommande planeringen av végar och jarnvigar. Beslut om specifika végpro-
jekt fattas av Transfund och de lokala vigmyndigheterna. Beslut om projekt
inom jarnvagen fattas av Tranz Rail Ltd, de regionala organen samt Trans-
fund i de fall finansiering sker med offentliga medel.

Resurstilldelning

Parlamentet tar stdllning till den totala skattenivan pa bensin och fordons-
briansle. Generalguvernoren beslutar via kabinettet genom f6rordning om
regleringar avseende végavgifter for tunga fordon och dieselfordon samt om
avgiftsnivan for alla motorfordon i fordonsregistret. Generalguvernoren be-
slutar ocksd om hur stor del av skattemedlen for brinsle som skall ga till
National Roads Fund.

® Infrastructure Auckland #r ett organ med uppgift att forvalta tillgdngar och finansiera
genomforandet av olika projekt.



Forutom kostnaderna for skatteadministration ldmnas medel till trafiksa-
kerhetsmyndigheten (Land Transport Safety Authority). Medlen anvénds till
ett trafiksdkerhetsprogram som innefattar utbildning, forskning samt viss
verksamhet kring sdkerhetsreglering. Medel ldmnas dven for polisens trafik-
sdkerhetsarbete samt till Transfund att fordela till végar, kollektivtrafik och
alternativ till vigtransporter.

Uppfoljning och utviirdering

Utvirderingen av de projekt som finansieras via Transfund sker i enlighet
med de utvdrderingsmanualer som tagits fram inom myndigheten och utifran
de ramar for resursfordelning som styrelsen vid Transfund har godként. Regi-
onala organ, lokala myndigheter och Infrastructure Auckland bedriver egen
utvdrdering av de vdg- och jarnvigsprojekt som de finansierar.

Irland

e Den lagstiftande makten ligger hos parlamentet, Oireachtas, som har tva
kamrar: den direkt folkvalda deputeradekammaren (Dail Eirann) och se-
naten (Séanad Eireann). Av senatens medlemmar utses vissa direkt av
premidrministern, faoiseach, och nagra av vissa universitet. De Gvriga
viljs ur fem s.k. kandidatpaneler, som representerar olika intressen.

e  Statsoverhuvud &r presidenten, uachtardn, som utses genom direkta val
och i forsta hand har ceremoniella befogenheter.

e Den verkstillande makten utvas av regeringen under ledning av premi-
drministern. Regeringen #r kollektivt ansvarig infor Dail Eirann.

e Irland &r uppdelat i 4 provinser som i sin tur &r indelade i totalt 26 grev-
skap.

Allmdint

Det finns knappt 200 mil jarnviag och drygt 9 000 mil végar. Bidragen fran
EU har bl.a. anvints till att forbattra vignitet. Nya motorvégar dr planerade
mellan flera av de storre stiderna. En ny pendeltagslinje skall ocksé byggas i
Dublinomréadet. Savil jarnvagstrafiken som underhallet av landsvégarna skots
av den statliga foretagsgruppen Céras lompair Eireann, CIE. Sjofarten be-
drivs framst som kusttrafik, men forbindelserna med Storbritannien dr omfat-
tande.

Parlamentet

Oireachtas har ett antal olika utskott som bereder budgetfragor, propositioner
och rapporter. Utskotten tar fram betdnkanden, men det &r Oireachtas tva
kamrar som beslutar om uppfoljningsatgérder. Parlamentet och dess utskott
har en uppsikts- och tillsynsroll nir det géller planering och finansiering av
végar och jarnvégar, inte en samordnande roll.

Dail Eireann fattar formellt beslut om statsbudgeten. Nir det giller plane-
ringen kan Dail Eireann kommentera t.ex. den nationella utvecklingsplanen,
dér planeringen av vigar och jarnvigar ingér. De specifika forslag som kom-
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mer ut av planer och program utvdrderas och 6vervigs inom ramen for den
arliga beslutsprocessen som involverar transportdepartementet och dess myn-
digheter.

Regeringen
Regeringen fattar de 6vergripande besluten vad giller planeringen av vigar
och jarnvégar. I Irland dr transportpolitiken integrerad i ett dvergripande
ramverk for infrastrukturinvesteringar. En del i detta &r den kabinettskom-
mitté for bostider, infrastruktur och public-private partnership, PPP, som
finns pé regeringsniva. Kommittén ges stod av bl.a. transportdepartementet.
Transportministern ldgger fram planer for utveckling av végar och jarnva-
gar till regeringen for godkénnande och som ett underlag for beslutet om
regeringens budgetforslag. Utgiftsforslaget ldggs fram av finansministern.

Transportdepartementet

Departementet har ansvar for nationella vagprogram, luftfart och allménna
kommunikationer. Departementet har fatt i uppdrag att genomfora en integre-
rad transportpolitik med syfte att fd bukt med forseningar, flaskhalsar och
trafikstockningar samt att erbjuda konsumenterna stérre valmojligheter, bl.a.
genom att erbjuda olika transportmdjligheter. Transportdepartementet har
starkt betonat att transportinfrastrukturen skall utvecklas sa att den under-
stodjer tillvixt och utveckling. Infrastrukturen skall forbéttra den regionala
balansen, sociala faktorer och den héllbara utvecklingen. Departementet
samarbetar med andra departement, myndigheter och lokala organ i dessa
fragor.

Ett nyckeldokument nér det giller investeringar dr den nationella utveck-
lingsplanen’. T den nu gillande planen identifieras infrastrukturen som en
avgorande faktor for en ekonomisk konkurrenskraft och for ett samhélles
kapacitet att formulera sina huvudsakliga sociala och miljoméssiga behov.
Enligt planen #r infrastrukturen prioriterad, bade for att uppritthélla ekono-
misk aktivitet och for att hoja potentialen i de mindre utvecklade regionerna.

Vigar: 1 den nationella utvecklingsplanen prioriteras forbattringar i det
nationella végnitet. For perioden 2000-2006 har knappt 6 miljarder euro
avsatts (1999 ars priser). Departementets uppgift &r att se till att programmen
genomfors sd effektivt som mojligt inom ramen for tillgéngliga resurser. I
detta ligger att se till att projekten f6ljs upp och utvérderas, att styrningsin-
formation finns tillgénglig och att departementet reagerar pa lamnad informa-
tion. En viktig uppgift for departementet &r att identifiera och maximera andra
och alternativa finansieringskéllor. Enligt utvecklingsplanen skall atgérder for
att forbattra transportsystemet runt Dublin prioriteras, vilket har lett till att ett
sirskilt program for Dublin® har tagits fram.

” National Development Plan 2000-2006
% A Platform for Change 2000-2016



Jarnvdgar och andra allmdnna kommunikationer: Regeringen har tagit
fram en skrift’ dér bl.a. méilen for de allmidnna kommunikationerna identifie-
ras. Det har @ven tagits fram flera strategier for att 6ka de allm@nna kommu-
nikationsmedlens roll i Irland, bl.a. den nationella utvecklingsplanen, det
sdrskilda programmet for Dublin, den strategiska jarnvégsgranskningen samt
olika lokala region- och transportplaner. Den nationella strategin for rumslig
planering identifierar en viktig roll for allmdnna kommunikationer i genomfs-
randet av regionplaneringen. En annan viktig uppgift 4r att fortsétta det stora
arbete som har inletts vad giller att forbéattra sékerheten pa jérnvédgarna. For
nérvarande investeras arligen ca 500 miljoner euro i allménna kommunikatio-
ner genom CIE och upphandlingsmyndigheten RPA (se nedan).

Statliga myndigheter och verk inom vég- och jdrnvéigsomradet

Det ar de statliga myndigheterna under transportdepartementet som #r nyck-
elaktdrerna for att leverera strategier och investeringsplaner. Myndigheterna
genomgar en period av snabb fordndring, bade internt och vad giller den
externa miljon. De huvudsakliga aktorerna dr de foljande:

— National Roads Authority (NRA): Viagverkets uppgift dr bl.a. att se till att
det finns ett sdkert och effektivt nit av nationella vigar. Verket har det
overgripande ansvaret for att planera och 6vervaka byggande, drift och un-
derhéll av de nationella végarna (som utgér 6 % av den totala végldngden,
men 38 % av trafikvolymen).

— larnréd Eireann: Foretaget skall tillhandahalla jérnvigstrafik och vig-
fraktservice. Foretaget skall agera kommersiellt men ta hénsyn till sitt
public service-uppdrag. Foretaget skall skota, underhdlla och utveckla
jarnvégsinfrastrukturen. Foretagets uppdrag ses for ndrvarande dver mot
bakgrund av en reformering av de allménna kommunikationerna.

— Railway Procurement Agency (RPA): Myndighetens huvudsakliga uppgift
dr att upphandla ny jarnvagsinfrastruktur sdsom den bestdms av transport-
ministern.

EU-program

EU har bidragit med avsevird finansiering av investeringar i vigar och jarn-
végar. Finansieringen har ingétt i den nationella utvecklingsplanen och i ett
sirskilt program'’. Programmet #r det viktigaste dokumentet for implemente-
ringen av de strategier och prioriteringar som irldindska myndigheter och
Europeiska kommissionen har kommit verens om.

Finansiering av investeringar, drift och underhall

De tre trafikmyndigheterna férhandlar &rligen med transportdepartementet om
sina budgetar for kommande ar. Regeringen sammanstiller en 6vergripande
statsbudget som Dail Eireann formellt beslutar om p4 forslag av regeringen.

° A New Institutional and Regulatory Framework for Public Transport
Economic and Social Infrastructure Operational Programme (ESIOP)
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Tyskland

e  Forbundsrepubliken Tysklands statschef, forbundspresidenten, har i
huvudsak representativa uppgifter.

e Det tyska parlamentet bestar av tva kamrar: forbundsdagen (Bundestag)
och forbundsrdadet (Bundesrat). Forbundsdagens ledamdoter utses vart
fjarde ar i direkta val. Till forbundsradet skickar varje delstatsregering
mellan tre och sex representanter som i omrdstningarna &r bundna av
sina regeringars stillningstaganden och deras mandatperioder samman-
hénger med delstatsvalen, som halls vid olika tidpunkter.

e Regeringschefen, forbundskanslern, viljs av forbundsdagen och &r ansva-
rig infor denna. De federala ministerierna &r placerade i Berlin och Bonn.

e  Tyskland bestér av 16 delstater (Lander). Delstaterna har egna forfattningar,
parlament och regeringar och lagstiftar sjédlva om vissa fragor, bl.a. utbild-
ningsfragor, kulturpolitik, skolvésen, polisvdsen och kommunal férvaltning.
Delstaterna &r indelade i bl.a. ett stort antal kommuner (Stadte, Gemeinden,
Kreise).

e  En sérskild federal forfattningsdomstol 6vervakar lagstiftningen och ar
yttersta instans i konflikter mellan olika forfattningsorgan eller mellan
centralmakten och delstaterna, och den kan préva huruvida lagar som stif-
tas strider mot grundlagen. Forfattningsdomstolar finns #@ven i varje delstat.

Allmdnt

Efter den tyska aterforeningen har stora investeringar i infrastruktur genom-
forts, dels i det tidigare DDR, dels for att ateruppritta avbrutna kommunika-
tioner mellan landsdelarna. Fram till mitten av 1997 hade delstaterna i ost fatt
500 mil ny jarnvidgsrils och drygt 1 000 mil nya eller upprustade véigbanor.
Vistra Tyskland har ett titt nit av transportvigar av olika slag. Det tyska
motorvégsnédtet omfattar 1 110 mil. Trots att mer &n 1 000 mil jarnvag i vdstra
Tyskland lagts ned under de senaste decennierna finns det drygt 4 600 mil
jarnvig i hela landet. Ar 1994 bildades jirnvigsbolaget Deutsche Bahn nir de
visttyska och dsttyska jarnvigsbolagen slogs samman. I dag satsar man pa att
bygga nya strickor som klarar tdg med hastigheter pad 250 km/tim. Vistra
Tyskland har ocksa ett vil utvecklat nét av inre vattenvigar, didr en femtedel
av alla godstransporter sker. For att motverka trangsel och skadliga avgasut-
slapp pa de tyska motorvigarna har forbundsregeringen beslutat att fran 2003
infora en motorvigsavgift for alla lastbilar, dven utlindska, som viger dver
12 ton.

Planeringsprocessen pa central, federal niva

Nir det giller planeringsprocessen pé central nivé &r den inriktad pé det som

ar forbundsstatens kompetensomréade, ndmligen

e dels det nationella nitet av s.k. fjarrvigar (Bundesfernstrassen), dvs.
federala motorviagar (Bundesautobahnen) och riksvégar (Bundesstrassen),

e dels det nationella jarnvagsnitet (Bundesschienenwege).




Planeringsprocessen kan i korthet beskrivas pa foljande sitt (se tabell nedan).

Vigar

Jérnvigar

Forslag vicks om att bygga en motor-
vég eller riksvdg av t.ex. en delstat,
parlamentet eller ministeriet'".

Forslaget granskas och utreds av ministe-
riet enligt den langsiktiga trafikplanen'®

Om beslutet inom ministeriet blir posi-
tivt lamnas forslaget till regeringen och
till férbundsdagen. Férbundsdagen
beslutar om projektet skall tas in i
behovsplanen.

Projektet tas in i aktuell femérsplan och
aktuellt finansieringsprogram. Prelimi-
nir byggstart bestdms. Arlig uppdate-
ring.

Delstaten forplanerar. Deltagande av
olika aktorer pa delstatsniva. Informa-
tion till allménheten.

Regionplaneringsforfarande, bl.a.
avstdmning med andra aktorer och
olika typer av miljoprévningar.

Ministeriet fattar formellt beslut om
vagstrdackning.

I ett rautkast tas ett detaljerat forslag
fram av delstaten.

! Kommunikations- och bostadsdepartementet — Bundesministerium fiir Verkehr, Bau-

und Wohnungswesen (BMVBW)
"2 Bundesverkehrswegeplan (BVWP)

Forslag vicks om att bygga en jarnvig
av t.ex. Deutsche Bahn (DB), en del-
stat, parlamentet eller ministeriet.

Forslaget granskas och utreds av mini-
steriet enligt den ldngsiktiga trafikplanen.

Om beslutet inom ministeriet blir posi-
tivt lamnas forslaget till regeringen och
till férbundsdagen. Férbundsdagen
beslutar om projektet skall tas in i
behovsplanen.

Avstamning mellan staten och DB om
att ta in projektet i femarsplanen for
jarnvégar.

Intern forplanering hos DB.

Interna 16nsamhetsberikningar hos DB.

DB tar fram alternativa banstrackning-
ar. Jarnvigsmyndigheten EBA" deltar.

Regionplaneringsforfarande, bl.a.
avstdmning med andra aktorer och
olika typer av miljoprévningar.

DB tar fram ett utkast till finansierings-
avtal med staten.

Finansieringsavtalet stims av med
staten.

Ministeriet begir medel/bemyndigan-
den hos finansdepartementet.

Efter godkdnnande fran finansdeparte-
mentet beslutas finansieringsavtalet.

Ministeriet fattar formellt beslut om
Jjarnvagsstrdckning.

B Jarnvidgsmyndigheten — Eisenbahnbundesamt (EBA)
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Offentliga utfragningar och remisser

genomfors som en del i processen att
sla fast planforslaget. Planeringsmyn-
digheten i delstaten beslutar om plan.

Inplanering av nodvindiga budgetme-
del inom ramen for de arliga byggpro-
grammen.

Upphandlingsunderlag tas fram. An-
bud tas in av delstaten. Forhandlingar
om ink6p av mark m.m.

Delstaten beslutar om igangséttning.

Genomforande.

Offentliga utfragningar och remisser
genomfors som en del i processen att
sla fast planforslaget. Jarnvagsmyndig-
heten EBA beslutar om planen.

DB lamnar in ansokan om s.k. finansi-
ellt byggfrislappande.

EBA beslutar om finansiellt bygg-
frislappande.

Upphandlingsunderlag tas fram. An-
bud tas in av DB. Forhandlingar om
ink6p av mark m.m.

DB beslutar om igangséttning.

Genomforande.

Finansiering av vigar

Investeringar i samt drift och underhéll av federala motorvégar (Bundesauto-
bahnen) och riksvégar (Bundesstrassen) finansieras av den centrala forbunds-
nivan. Storleken pd dessa belopp beslutas av forbundsdagen. Planering och
forvaltning av motorvagar och riksviagar genomfors dock av de olika delsta-
terna inom ramen for s.k. uppdragsforvaltning (Auftragsverwaltung). For-
bundsstaten betalar 3 % av planeringskostnaderna.

Delstaterna finansierar investeringar i samt drift och underhall av delstats-
végar (Landesstrassen). Beslut om detta fattas av varje delstatsparlament. Nir
det giller de olika kommunala véigarna finansierar kommunerna investeringar
i samt drift och underhdll av dessa. Besluten fattas av kommunernas olika
beslutande forsamlingar. Bade delstater och kommuner kan ansoka om bidrag
fran forbundsstaten for atgirder som syftar till att forbéttra trafikférhallande-
na (enligt lagen om kommuntrafikfinansiering, GVFG).

Finansiering av jdrnvdgar
Den centrala forbundsnivan finansierar investeringar i federala jarnvagar. [
detta ingér nybyggnation, utbyggnad och ersittningsinvesteringar. 13 % far
avsittas for projektplanering. Hur mycket medel som avsitts bestdms enligt
lagen om utbyggnad av jérnvégsspar (Bundesschienenwegeausbaugesetz)
inom ramen for de budgetmedel som forbundsstaten har till sitt forfogande.
Beslut om detta fattas av forbundsdagen.

Investeringar i kommersiella anordningar och anliggningar samt drifts-
och underhéllskostnader finansieras av jarnvigsforetagen.



Parlamentets roll i planeringsprocessen

Nir det giller den léngsiktiga planeringen beslutar forbundsdagen enligt
lagen om utbyggnad av jarnvigsspar (Bundesschienenwegeausbaugesetz) och
lagen om utbyggnad av federala motorvdgar och riksvégar (Fernstrassenaus-
baugesetz) om s.k. behovsplaner (Bedarfspline) for byggnad och utbyggnad
av det federala jarnvdgsnitet samt for nétet av motorvigar och riksvégar. I
behovsplanerna #r projekten (bade for nybyggnad och utbyggnad) indelade i
olika prioriteringsgrader.

Ett aktuellt exempel #r den nya langsiktiga trafikplanen (Bundesverkehrs-
wegeplan 2003) for tiden fram till & 2015 som forbundsregeringen avser
besluta om i juni 2003. Den tidigare l&ngtidsplanen var frdn 1992. Den nya
planen har tagits fram utifran revideringar av projektstrukturen. Enligt reger-
ingen har projekten beddmts utifran en moderniserad vérderingsmetod. An-
vandningen av kostnads—intékts-analyser har vidareutvecklats, bl.a. har kom-
ponenter som milj6 och stadsbyggnad fatt storre betydelse. Metoden tydliggor
ocksé pa ett tidigare stadium malkonflikter.

I det forslag till 1angsiktig trafikplan som i mars 2003 gick ut pa remiss till
delstaterna, Deutsche Bahn och andra trafikpolitiska aktorer ingér drygt 1 600
projekt omfattande sammanlagt 150 miljarder euro, varav 83 miljarder euro
for underhéll och 66 miljarder euro for nybyggnation. Cirka 52 % gar till
végar, 43 % till jarnvégar och 5 % till sjofart. Cirka 35 % av medlen gér till
ostra Tyskland. Den langsiktiga trafikplanen &r ingen finansieringsplan. Fi-
nansieringsramen viljs s att tminstone de projekt som man inte kan avsta
frén skall kunna genomftras.

Regeringens nya léngtidsplan innebdr att dndringar behdver goras i be-
hovsplanerna, vilket foreldggs forbundsdagen for beslut. Regeringens forslag
behandlas forst i forbundsradet. Trafikplanen behandlas dérefter av forbunds-
dagens trafik- och bostadsutskott (Ausschuss fiir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen) under hosten 2003. Utskottet raknar med ett mycket stort intres-
se frén allménheten for detta drende. Nér den forra langtidsplanen behandla-
des ar 1992 inkom 1 200 olika forslag i drendet och denna gang riknar trafik-
utskottets ordforande med 4n storre intresse fran medborgarna.

Nir det géller infrastrukturplaneringen pa medellang sikt genomfors en re-
videring av behovsplanerna vart femte &r. Detta gors av kommunikations- och
bostadsdepartementet (Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungs-
wesen) i syfte att anpassa planerna till utvecklingen inom ekonomi och trafik.
Revideringarna beslutas ddrefter av forbundsdagen. Om en revidering inte
anses behdvas informeras det aktuella utskottet av ministern om detta.

Niér det giller den kortsiktiga planeringen tar kommunikations- och bo-
stadsdepartementet fram femarsplaner (Fiinfiahrespldne) for att genomfora de
av forbundsdagen beslutade behovsplanerna. Dessa femarsplaner utgér ramen
for de arliga byggprogrammen. Byggprogrammen utarbetas utifran forbunds-
dagens budgetbeslut.
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Parlamentets roll i finansieringen

Forbundsdagen fattar arligen beslut om budgeten och ddrmed om vilka medel
som skall avsittas for federala jarnvigar samt fér motorvdgar och riksvégar.
Detaljeringsnivan i forbundsdagens beslut skiljer sig a4 mellan vigar och
jarnvagar.

Nir det giller jarnvéigar dr Deutsche Bahn AG efter 1994 ars jarnvégsre-
form ett aktiebolag som fér en klumpsumma f6r investeringar. Denna indelas
i en bidragsdel och en lanedel.

Nir det giller véagar tas det arligen fram en vigbyggnadsplan (Strassen-
bauplan) som ldggs med som bilaga till budgetpropositionen och som ddrmed
beslutas av forbundsdagen. 1 viagbyggnadsplanen delas utgifterna for inve-
steringar och drift av motorvidgar och riksvigar in i olika anslag, dér de olika
végprojekten ingdr. Det finns mestadels mojlighet att fora 6ver medel mellan
anslagen.

Parlamentets roll i uppfoljning och utvirdering

Enligt lagen om utbyggnad av jarnvégsspar och lagen om utbyggnad av riks-
végar skall kommunikations- och bostadsministern arligen informera for-
bundsdagen om hur utbyggnaden av vigar och jarnvigar fortskrider i tva
skrivelser (Strassenbaubericht och Bericht zum Ausbau der Schienenwege).
Skrivelserna behandlas i forbundsdagens utskott och ldggs i regel sedan till
handlingarna.

Schweiz

e  Parlamentet, eller forbundsforsamlingen, har tvad kamrar: stinderradet
med 46 medlemmar (2 frén varje helkanton, 1 fran varje halvkanton) och
nationalradet med 200 ledamoter.

e Forbundsregeringen (forbundsradet) fungerar som statséverhuvud (titeln
som president roterar mellan de sju ministrarna; det finns ingen premi-
drminister). Schweiz har sedan 1959 en bred koalitionsregering bestéen-
de av de fyra storsta partierna.

e  Schweiz 4r en forbundsstat som bestar av 26 kantoner med langtgéende
sjdlvstyre. Kantonerna har egna forfattningar, regeringar och parlament.

e De 6ver 3 000 kommunerna har sjilvstyre i frdgor som roér den egna

kommunen.

e  Statsskicket kinnetecknas av utpriglad direktdemokrati med manga
Jfolkomrostningar.

Vigar

Flera motorvigar gar genom landet och binder samman storstiderna. Ar 1984
inférdes efter en nationell folkomrdstning vigavgifter for motorvégarna. Det
finns ménga och langa broar och tunnlar.

Parlamentet har beslutat om vilka végar som skall vara s.k. nationalvcigar
och regeringen om vilka som skall vara s.k. huvudvcigar. Nir det giller for-
bundsstatens ansvar for investeringar i samt drift och underhéll av nationalvi-




gar samt federala bidrag till investeringar i huvudvigar regleras detta i den
schweiziska forfattningen (artikel 86 i Bundesverfassung der Schweizerischen
Eidgenossenschaft). I artikeln regleras dven allménna statsbidrag till kanto-
nernas kostnader for végar. Olje- och bensinskatt samt motorvigsavgifter
finansierar statens insatser inom vigomradet. Ar 2001 gick 2,05 miljarder
schweizerfranc till nationella véigar och 214 miljoner schweizerfranc till hu-
vudvégar.

Inom regeringen #&r miljo-, kommunikations- och energidepartementet
(Eidgendssisches Departement fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommuni-
kation) ansvarigt for infrastrukturplanering. Ansvarig planeringsmyndighet &r
Bundesamt fiir Strassen (ASTRA). Fér nirvarande tas det sjunde langfristiga
byggprogrammet for nationella vigar fram av ASTRA utifran den inriktning
som regeringen (miljo-, kommunikations- och energidepartementet) lagt fast.
I slutet av april 2003 fattar regeringen beslut om programmet.

Jarnvdgar

Schweiz byggde tidigt ut sitt jarnvdgsnit, vilket kompletteras av ett stort antal
bergbanor. De storsta byggprojekten hittills inleddes kring millennieskiftet.
Genom tva jarnvagstunnlar pd 57 respektive 33 km hoppas man ar 2010 kun-
na minska lastbilstrafiken 6ver Alperna med hilften.

Nir det giller jarnvégstrafikens finansiering regleras den av en sérskild
jarnvigslag som likstiller det nationella jarnvigsforetaget SBB och de privata
jarnvégsforetagen. Finansieringen sker utifrén trafiktyp, inte utifran transport-
foretagen. 1 lagen skiljs mellan lokaltrafik, turisttrafik, regionaltrafik och
trafik av nationell betydelse.

Infrastrukturen i form av jarnvégar finansieras pa tre olika sétt i Schweiz:
1. En sérskild fond for stora jarnvégsprojekt.

2. Statsbudgeten.
3. Den statliga oljeskatten.

Enligt den schweiziska forfattningen skall stora jarnvagsinvesteringar finansi-
eras genom en sirskild fond (FinoV-fonden). Fonden finansieras i sin tur
genom olika statliga avgifter och skatter (bl.a. 0,1 % av intikterna frén mer-

virdesskatten). Ar 2001 uppgick utgifterna for stora jarnvigsprojekt till 1,45

miljarder schweizerfranc.

Den ordinarie statsbudgeten beslutas av parlamentet. Den finansierar jérn-
végsbolagens — Schweizerische Bundesbahnen (SBB) och de privata jarnvags-
foretagens — infrastrukturkostnader samt sirskilda projekt:

e Investeringar inom SBB:s jarnvagsnit sker utifran s.k. resultatavtal mel-
lan forbundsstaten och SBB. I dessa avtal fastldgger staten och SBB
gemensamt for fyra ar framat mélen inom infrastrukturomrédet. Finansi-
eringen av insatserna for att nd malen i avtalen regleras inom s.k. betal-
ningsramar, dels for underhéll och upprustning av befintlig jarnvég, dels
for enskilda nyinvesteringar. Ar 2001 uppgick resultatavtalet till ca 1,34
miljarder schweizerfranc.
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e Investeringar inom de privata jarnviagsforetagens nit medfinansieras av
forbundsstaten genom investeringsbidrag. Nyinvesteringar finansieras
genom s.k. ramkrediter utifrdn en princip om uppdragsfinansiering
(transportforetaget ldmnar in en ansokan till den federala trafikmyndig-
heten, Bundesamt fiir Verkehr [BAV], som beslutar om bidragets storlek
och art). Ar 2001 uppgick statens kostnader till 162 miljoner schweizer-
franc.

e Staten och kantonerna betalar for lopande underskott i den regionala
infrastrukturen. Staten och kantonerna betalar utifrdn en fordelnings-
nyckel som skiljer sig at mellan de olika regionerna. Staten betalar i ge-
nomsnitt 70 % av kostnaderna for infrastrukturinvesteringar av nationell
betydelse. Ar 2001 uppgick statens kostnader till 263 miljoner schwei-
zerfranc (och kantonernas kostnader till 117 miljoner franc).

e  Sirskilda projekt kan utifran beslut fattade pa forbundsniva finansieras via
statsbudgeten, t.ex. sirskilda tunnelprojekt eller dubbelsparsutbyggnad. Ar
2001 var statens utgifter 21 miljoner schweizerfranc for sddana projekt.

Jarnvégsinvesteringar finansieras slutligen dven genom punktskatten pa olja.
Staten ger bidrag till olika trafiksidkerhetsh6jande atgdrder, dven till invester-
ingar i lokaltrafik (&r 2001 ca 26 miljoner schweizerfranc). Staten kan &dven —
tillsammans med kantonerna — ge bidrag till byggande av industrispar etc. (ar
2001 ca 13 miljoner schweizerfranc). Slutligen kan staten ge bidrag till byg-
gande av lastningsterminaler (&r 2001 ca 9 miljoner schweizerfranc).

Parlamentets roll i planeringsprocessen

En utgéngspunkt for infrastrukturplaneringen dr de artiklar i forfattningen
som handlar om framjandet av en hallbar utveckling (art. 2) och uppdraget till
forbundsstaten och kantonerna att striva mot en balanserad relation mellan
naturen och ménniskans ansprak pa naturen (art. 73). Andra utgangspunkter
dr regionplaneringen och storstadspolitiken. En tredje viktig utgdngspunkt ar
resultatet av en folkomrdstning 1994 om ett initiativ for att skydda Alperna,
vilket bl.a. innebér stopp for en utbyggnad av transitvéigar genom Alperna och
en overgang till godstrafik pa jarnvig.

Ett exempel pa det nationella parlamentets roll i planeringsprocessen ar
drende 96.059. 1 bérjan péa ar 1995 beslutade regeringen att sammanstilla alla
storre infrastrukturprojekt och hur de skall finansieras under de kommande 20
aren. I samband med detta beslutade regeringen dven om att dverpréva den
fortsatta utbyggnaden av jérnvédgar inom det s.k. NEAT-projektet (Neue Ei-
senbahn-Alpentransversale). Regeringen foreslog parlamentet ett invester-
ingsprogram dar det framgér vilka projekt som skall genomforas fram till ar
2017. Regeringen foreslog vidare hur programmet skulle finansieras.

I parlamentet behandlades fragan forst i stdnderradets trafikutskott. Nir
frdgan kom till stinderrddet diskuterades den livligt pa projektniva innan
beslut fattades i december 1996 (kammaren gick pa utskottsminoritetens
linje). Dérefter behandlades frdgan i nationalrddet och dess trafikutskott. I
juni 1997 diskuterades och beslutades frdgan i nationalradet och stora foréind-



ringar gjordes, bade vad giller projekten och finansieringen. Fragan atergick
da till stinderrddet som i december 1997 gick emot nationalradets beslut,
béade vad gillde projekt och finansiering. Varen 1998 lyckades de badda kam-
rarna enas om ett beslut, vilket i november 1998 blev foremaél for folkomrost-
ning dir 64 % rostade ja och 36 % nej.

Samordnad planering

I syfte att uppnd malen for den langsiktigt hallbara trafikpolitiken i Schweiz
inom finansiella ramar skall olika atgdrder och projekt samordnas badde med
regionplaneringen och sinsemellan. Ett medel for sddan samordning &r den
s.k. sakplaneringen. Sakplaneringen skall @ven underlétta framtida utvérde-
ring. De bada trafikverken for vigar (ASTRA) respektive jarnvigar (BAV)
samarbetar med den federala regionplanemyndigheten Bundesamt fiir Raum-
entwicklung (ARE) nér det géller att ta fram sakplaner.

For nirvarande pagér ett arbete med att ta fram en plan for vigar (Sach-
plan Strasse) och en for jarnvégar (Sachplan Schiene/6V). Niar det giller
végar &r planarbetet indelat i tva faser — forst en konceptdel (utgangspunkter,
mal, analyser etc.) och sedan en objektdel, dir infrastrukturatgérderna arbetas
fram. Hosten 2002 fardigstilldes konceptdelen som sedan gick ut pé remiss.
Under varen 2003 bearbetas konceptdelen och hosten 2003 beslutas den av
regeringen (forbundsradet). Darefter tas objektdelen fram i samarbete med
kantoner, kommuner och berdrda organisationer. Objektdelen sidnds sedan pa
remiss 2004 och beslutas av regeringen 2005.

Frankrike

e Parlamentet bestar av en nationalforsamling och en senat. Ledaméterna
i nationalférsamlingen, deputeradena, viljs direkt av folket. Senatorerna
viljs indirekt vart nionde &r (en tredjedel fornyas vart tredje ar) av lédns-
forsamlingar och andra lokala politiska instanser. Bdda kamrarna tar
stdllning till lagforslag men nationalférsamlingen har en starkare still-
ning 4n senaten.

e  Frankrike 4r indelat i 22 regioner, 96 departement och drygt 36 000
kommuner. Frankrike har sedan &rhundraden varit ett starkt centraliserat
land dér den lokala sjdlvstyrelsen har varit svag och néstan betraktats
som del av statsforvaltningen. Under senare ar har dock en starkare regi-
onal identitet borjat vidxa fram i flera delar av landet, och den lokala
sjélvstyrelsen pé olika nivaer har utvecklats.

Allmdint

Landets végnit dr det mest téta i vdrlden och det ldngsta inom EU. Det om-
fattar drygt 80 000 mil, déribland 710 mil motorvégar. De flesta motorvigar
ar avgiftsbelagda. En del av godstrafiken transporteras pa de storre floderna.
Frankrike har nidra 900 mil segelbara vattenleder. P& transportomradet gynnas
den vigbundna trafiken skatteméssigt och &tgdrderna for att begrinsa bilis-
men i storstdderna &r relativt blygsamma.
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Det franska jarnvigsnitet omfattar dver 3 400 mil. Det drivs till storsta
delen av det statliga bolaget SNCF (Société nationale de chemins de fer
frangais). Ar 1994 invigdes tunneln under Engelska kanalen. De franska
snabbtagen, TGV (train a grande vitesse), #r snabbast i vdrlden och den totala
spérldngden var 185 mil ar 1999.

Vignditet

Det franska vignitet dr indelat i motorvigar samt nationella, regionala och
kommunala vigar.

Nationella vigar

De nationella vdgarna binder samman olika nationella urbana centrum med
varandra och med omvérlden. Detta viagnit uppgar till totalt 30 000 km och ar
avgiftsfritt.

En kommunal eller regional védg kan bli nationell om regionen eller kom-
munen inte har ndgra invidndningar. Invidndningar #r sillsynta dé ett siddant
beslut innebér ldgre kostnader for regionen eller kommunen samt béttre vag-
standard. Om det finns invdndningar mot beslutet kan fragan endast avgoras
efter inblandning av parlamentet.

En nationell vig kan bli regional eller kommunal genom ett beslut av an-
svarigt ministerium. Konstruktionen av en nationell vig foregds av konsulta-
tioner med berdrda myndigheter och allménheten.

Efter efterkrigstidens rekonstruktion av végnitet var végpolitikens huvud-
sakliga syfte att forbittra framkomligheten, men sedan 1960-talet har regional
utveckling blivit allt viktigare. Inneborden av regional utveckling har dock
utvecklats under tiden till att omfatta &ven den europeiska dimensionen samt
miljo och trafiksdkerhet.

Enligt en lag"* om inrikes transporter skall nationella transportplaner upp-
rdttas. Dessa skall utgd fran social och ekonomisk effektivitet samt utifran
olika kriterier sdsom anvindarnas behov, sékerhet och regional utveckling. En
nationell transportplan faststilldes den 1 april 1992. Detta dokument utgjorde
ett langsiktigt ramverk for flerariga program, for statsbudgeten samt f6r kon-
trakt mellan staten och regionerna. Det var juridiskt bindande i den meningen
att de projekt som den innefattade skulle inkluderas i stadsplaneringen och att
alla storre projekt skulle vara i 6verensstimmelse med den nationella planen.
Den nationella transportplanen kompletterades med underordnade lokala
transportplaner.

Ar 1995 forindrades detta ramverk. Lagstiftaren beddmde att det perspek-
tiv som detta dterspeglade var for sektoriellt och ersatte det med en nationell
plan for regional utveckling, varav en del handlade om infrastruktur.

Detta synsitt utmanades i sin tur 1999, da nio sektoriella planer etablera-
des, varav en handlade om persontransporter, dér sdrskild prioritet gavs till
kollektivtrafiken.

' Lagen nr 82-1153 av den 30 december 1982



Det nationella vignitets underhdll finansieras via statsbudgeten och de-
batteras ddrmed varje ar av parlamentet.

I praktiken, efter ett decentraliseringsbeslut 1982, har statens ansvar mins-
kat och lokal finansiering blivit allt viktigare. Statlig finansiering uppgér i dag
till endast 40 % av de totala kostnaderna. Finansieringen garanteras genom
avtal mellan staten och regionerna.

Parlamentets inblandning visar sig varje ar d& medelstilldelningen till in-
frastrukturen i statsbudgeten diskuteras. Budgetdiskussionen tillater dven att
riksdagsledamoterna stiller fragor till regeringen om végpolitiken. Flertalet
fragor handlar om lokala fragor.

Parlamentet har dven mojlighet att delta i debatten i samband med diskus-
sionen om planeringslagen, som behandlar flera aspekter av nationell utveck-
ling, varav en aspekt &r transporter. Det &r i detta sammanhang som parla-
mentet har mojlighet att 1amna synpunkter pa transportpolitiken. Men i sjélva
verket dr genomfGrandet av transportpolitiken tekniskt sett en uppgift for
regeringen, tillsammans med regionala organ som stér for den stérsta delen av
finansieringen.

Motorvigar

Den statliga finansieringen av motorvigarna &r relativt begréansad. I slutet av
1950-talet fanns det mindre 4n 80 km motorvig i Frankrike. Ett vigprogram
lanserades for att komma i fatt det forsprang som viktiga grannlénder hade pa
detta omrade. Vigprogrammets grundliggande idé var koncessioner som gav
ritt att finansiera végarna genom végtullar. Efter en allvarlig finansiell kris
for de bolag som fétt koncessionerna stiftades en lag om utjamning av dessa
bolags resultat.

Regionala vigar

De regionala vigarna finansieras regionalt. Statliga subsidier utgar som stdd.

Kommunala vigar

De kommunala végarna finansieras regionalt. Statliga och regionala subsidier
utgér som stod.

Jdrnvdgsnditet

Sedan 1937 har jarnvégstransporter varit delegerade till ett statligt foretag,
SNCF. Men det var forst 1971 som SNCF tvingades sirredovisa 1onsamma
och icke lonsamma aktiviteter. Forlusterna tidcks av statskapital och synlig-
gors i den statliga budget som varje ar antas av parlamentet.

En lag" fran 1982 gav SNCF en ny juridisk status som “etablissemang
public och industriell”. SNCF blev ddrmed en aktdr som skulle bidra till
regional utveckling och institutionen om ritt till transport, samt ett industriellt
och kommersiellt foretag ansvarigt for sin administration. Vidare Sppnade
lagen for regionernas mdojligheter att sluta avtal med SNCF om skétseln av

'3 Lagen 82-1153 av den 30 december 1982
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regional service pé deras territorium. Regionerna efterfragar inte att den stat-
liga subvention som utgér for servicen transfereras till dem. Regionerna ar
inte helt och hallet auktoriserade organisatdrer, och detta bidrag fortsitter
dérmed att ga direkt till SNCF.

SNCF bestdmmer sjélvt dver sina val och investeringar. En forsta kris
skedde vid valet mellan TGV och regionala expresstig, som ledde till in-
blandning av parlamentet, vilket i sin tur ledde till att en kommission tillsat-
tes. De rekommendationer som utfirdades handlade bl.a. om relationerna
mellan SNCF och regionerna. Parlamentarikerna kritiserade det otillrdckliga
inflytande som den statliga transportpolitiken hade pa jarnvigspolitiken.
Sérskilt kritiserades att kostnaderna for snabbtigssatsningen burits av SNCF
och ddrmed utgtér en borda for detta foretag @n i dag.

Aven 1995 intriffade en allvarlig kris da nedliggningen av 6 000 km jirn-
vidg diskuterades, vilket provocerade fram en allvarlig reaktion hos persona-
len. Krisen ledde till en ny lag, i vilken infrastrukturen och servicen skildes at.
Infrastrukturen lades Gver i ett nytt bolag (RFF) som didrmed blev #gare till
infrastrukturen och tog 6ver SNCF:s skulder pa 20,5 miljarder euro. RFF blev
ansvarigt for valen av investeringar och tar ut banavgifter fér anvidndarna av
denna infrastruktur. SNCF blev en tigoperatdr som betalar for att anvinda
infrastrukturen.

Samtidigt skapades ett rad, lett av en parlamentariker, som skall bevaka
relationerna mellan aktorerna.

Ar 2002 har en lag gett regionerna, med undantag av Paris och Korsika,
ansvaret for jarnvagstrafiken. Denna dverforing av ansvar motsvaras av en
overforing av resurser, som parlamentet behandlar i den arliga statsbudgeten.
Utover denna resurséverforing far regionerna dven ett bidrag for att férnya
rullande materiel samt kompensation for sociala avgifter.

Lagen forutser att regeringen fem ér efter denna dverforing skall gora en
utvirdering av reformen och presentera denna for parlamentet.

Samordning mellan fysisk planering och trafikplanering

Kollektivtrafikkommittén har i sitt betdnkande Kollektivtrafik med ménni-
skan i centrum (SOU 2003:67) gjort en beskrivning av trafikplaneringen i
Frankrike. Staten kréver att det for storre tétorter upprittas en urban trafikplan
for hallbar utveckling, samordnad med den fysiska planeringen. En lag fran
2000 om ”solidaritet och tétortsfornyelse” &r ett instrument for samordning av
sektorspolitik vad giller bl.a. byggande, handel och trafik. Lagen kriaver sam-
ordning mellan fysisk planering och trafikplanering. Om trafikplanen god-
kénts av staten, ges statsbidrag med 25-30 % for investeringar i sparvigs- och
busslinjesystem.

Polen

e Den lagstiftande makten innehas av parlamentets underhus, sejmen, vars
460 ledamoter utses vid val vart fjarde ar. Samma mandatperiod giller
for de 100 ledamoterna i den 6vre kammaren, senaten. Den folkvalda



presidenten kan inlédgga sitt veto mot lagforslag, vilket dock kan kringgés
om 60 % av parlamentsledaméterna rostar for att upphiva det.

e Landet &r indelat i 16 l4n, voivodskap, med en landshdvding, voivod, i
spetsen vilken utses av regeringen.

o Det finns 208 powiaty ziemskie (distrikt eller hdrad), 64 powiaty grod-kie
(stader med distriktstatus) samt 2 489 gminy (kommuner).

e Pé samtliga tre forvaltningsnivéer finns valda forsamlingar som utser
styrelseorgan.

Jdarnvdgar

Jarnvégarna #r ett viktigt kommunikationsmedel i Polen. En tredjedel av nétet
drivs med elektricitet.

Planering och finansiering av jarnvégarna sker enligt den jarnvagstrans-
portlag som antogs av sejmen den 28 mars 2003. Den proposition dér lagfor-
slaget ingick togs fram under medverkan av olika specialister pd jarnvigs-
transporter fran olika institutioner. Darutdver konsulterades ett flertal organi-
sationer, bl.a. den polska handelskammaren. Lagforslaget behandlades av
sejmens infrastrukturutskott. Sejmens infrastrukturutskott hade olika uppgif-
ter i detta arbete. Bland uppgifterna ingick att tillhandahélla ett nationellt
forum for diskussioner mellan alla berdrda parter i hela landet.

Den statliga budget som antas av sejmen finansierar sddana jarnvégsinve-
steringar som &r
e resultatet av internationella dverenskommelser,

e av fOrsvarsnatur och
e sddana som &r av nationell betydelse.

Investeringar i andra jérnvégar finansieras av operatdrerna och kan finansie-
ras av lokala organ eller genom andra killor.

De summor som avsitts till statliga investeringar 4r specificerade i den &r-
liga budgetpropositionen. Sejmen har en central roll i denna process eftersom
det dr sejmen som beslutar om budgeten och har mojlighet att debattera ge-
nomforandet av budgeten. Jarnvigsinvesteringar som finansieras av den cen-
trala statsbudgeten &r i princip mycket langsiktiga. Sejmens roll &r mer patag-
lig nér ett planerat investeringsprojekt dyker upp forsta gangen i budgetpro-
positionen. For de efterfoljande &ren beror investeringstakten pa hur mycket
medel som gors tillgéngliga via budgeten, vilket beslutas av sejmen i sam-
band med den arliga behandlingen av budgetpropositionen.

Niér det géller sejmens roll i uppfoljning och utvdrdering har sejmen upp-
giften att anta eller forkasta en rapport om genomf6randet av budgeten i de
aktuella delarna. Dessutom kan sejmen begéra in information frén ansvarig
minister. Aven denna information kan accepteras eller forkastas.

Vigar

Det polska landsvagsnitet dr foremdl for modernisering. Antalet vigar med hard
ytbeldggning dkar och en utbyggnad av motorvigsnitet har paborjats. Som en
foljd av den ekonomiska tillvixten 6kar samtidigt transportbehoven i snabb takt.
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Den nuvarande situationen vad géller planering och finansiering av vdgar
dr instabil. Den hittillsvarande processen har visat sig vara ineffektiv, sérskilt
vad giller byggandet av huvudvigar och motorvégar. Regeringen har kommit
till slutsatsen att en avsevird forbéttring vad géller byggande och modernise-
ring av huvudvigar och andra nationella vigar endast kan uppnds genom att
dndra finansieringsmodellen och processen for att planera och genomfora
véginvesteringar. Mot den bakgrunden har regeringen nyligen presenterat tva
propositioner. Den ena propositionen behandlar detaljerade principer for
forberedelser och genomf6rande av investeringar i nationella végar. Den
andra propositionen behandlar byggande och underhall av nationella végar.

Den forst namnda propositionen antogs av sejmen den 10 april 2003. Den
senare propositionen, som bl.a. specificerar finansieringen av véginvestering-
ar, avslogs av sejmen den 27 februari 2003. Den huvudsakliga anledningen
till att sejmen avslog regeringens forslag var att motorvigsavgifter foreslogs
som finansieringskilla. For ndrvarande arbetar regeringen med att ta fram en
ny proposition till sejmen.



Frageunderlag till intervjuer med nuvarande
och tidigare ledaméter av riksdagens
trafikutskott

De teman som hir finns redovisade var utgéngspunkten for de semi-
strukturerade intervjuerna. Notera att alla fragor inte diskuterades vid alla
tillfdllen samt att variation i hur och vilket ssmmanhang olika fragor berdrdes
forekom.

Bakgrundsfakta

a. Nir blev intervjupersonen ledamot av utskottet (nir var intervju-
personen ledamot av utskottet)?

b. Erfarenhet fran andra utskott, vilka?

C. Andra uppdrag (myndighetsstyrelser, niitverk o.d.) inom det trans-
portpolitiska omradet, vilka?

1. Hur ser intervjupersonen pa sin roll som riksdagsledamot?
(Huvuduppgift/uppdrag)

2. Fragor om inriktningsplaneringen

Hur uppfattar och bedomer intervjupersonen riksdagens roll att fatta beslut pé
lang sikt om de ekonomiska ramarna?

Hur uppfattar och bedomer intervjupersonen riksdagens roll i beslut om poli-
tiska mal?

Hur uppfattar och bedomer intervjupersonen arbetsférdelningen mellan riks-
dagen och regeringen i mélformulering och beslut om ekonomiska ramar?

(Aterkommande tema #r riksdagens faktiska roll i jimforelse med den roll
riksdagen enligt intervjupersonen bor ha.)

3. Friga om de transportpolitiska mélen
Hur &r ett ”bra” mal formulerat?
Hur precisa bér malen vara? Varfor?

(Bade hur det faktiskt &r och hur det enligt intervjupersonen bor vara.)

4. Fragor om atgiirdsplaneringen, delegeringen till regeringen och myn-
digheterna

Har riksdagen tillréckligt inflytande 6ver atgérderna
(t.ex. stomnitsplaner, vighéllningsplaner)?
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Hur ser intervjupersonen pé arbetsfordelningen riksdag, regering och myn-
digheter i detta sammanhang?

Ar det tillrickligt att riksdagen underrittas om de planerade atgérderna i en
skrivelse?

5. Planering, évriga fragor

Ar planeringsperiodernas langd rimlig enligt intervjupersonen? Om inte, vad
vill intervjupersonen foréndra, och varfor?

Ar planerna tillgingliga och mojliga att forsta enligt intervjupersonen?

6. Fragor beslutsunderlag

Vad tycker intervjupersonen om de beslutsunderlag regeringen tillhandahéller
riksdagen?

Tar intervjupersonen del av samhéllsekonomiska analyser?
Tar intervjupersonen del av andra typer av beslutsunderlag?

Saknar intervjupersonen nagon typ av information?

7. Fragor om finansiering av viigar och jirnvigar, budgetprocessen

Ar arbetsfordelningen mellan riksdagen och regeringen p& omrédet rimlig?
(Om inte, vad vill intervjupersonen forandra?)

Hur ser intervjupersonen pa att riksdagen fattar beslut om utgiftstak och paket
av fragor?

Vilka fragor dr ldttast/svérast att paverka nir regeringens budgetforslag be-
handlas i utskottet/riksdagen?

Upplever intervjupersonen att han eller hon kan péverka forslagen innan de
nar riksdagen?

(Den faktiska rollen i jaimforelse med intervjupersonens normativa ideal.)

8. Fragor om finansiering av viigar och jirnvigar, alternativa finansie-
ringsformer

Vad avgor vilken typ av finansiering som viljs for olika projekt?
Paverkar finansieringstypen riksdagens beslutsutrymme?
Paverkar finansieringstypen mojligheten att folja verksamheten/resultatet?

Hur ser intervjupersonen pé riksdagens mojlighet att vilja alternativ finansie-
ring for specifika projekt, dr det bra eller daligt?

Anser intervjupersonen att riksdagens mdojlighet att folja sddana projekt, t.ex.
vad giller kostnadsutvecklingen, r tillrackliga?



9. Uppfoljningen av beslut

Hur ser intervjupersonen pd uppfoljning som ett styrningsverktyg for riksda-
gen?

Hur anser intervjupersonen att den uppfoljande rollen fungerar pd omrédena
jarnvégar och véagar?

Hur fungerar regeringens rapportering till riksdagen (mél, planer, resultatin-
dikatorer, f6r ofta/f6r sdllan)?

(Bade hur det faktiskt fungerar och hur det bor vara enligt intervjupersonen.)

10. Fragor om andra aktorer, lobbying och niitverk

Be intervjupersonen ndmna de viktigaste/mest inflytelserika icke-offentliga
aktorerna i beslutsprocesser som ror vigar och jérnvigar.

Nir deltar dessa aktorer i beslutsprocessen?
Hur deltar dessa aktorer (i ndtverk, genom lobbying, uppvaktningar, annat)?

Forekommer lobbying/uppvaktningar i storre eller mindre utstrdckning pé det
transportpolitiska omradet 4n pa andra omréden?

Medfor lobbying/uppvaktningar enligt intervjupersonen for- och/eller nack-
delar for riksdagens roll som beslutsfattare pa omradet?

11. Riksdagen och EU

Hur bedomer intervjupersonen riksdagens mojligheter att paverka den politik
som berdr végar och jarnvégar och fors pd EU-nivan?

Hur ser intervjupersonen pé arbetsfordelningen mellan regeringen och riksda-
gen i dessa fragor?

Ar riksdagens majligheter att styra regeringens agerande i EU tillrickliga?

Har riksdagen ldttare eller svarare att paverka EU:s beslut pad omradet vigar
och jarnvigar 4n pé andra omraden?

Anser intervjupersonen att ordningen dér utskotten far vénda sig till EU-
namnden i EU-drenden ér tillfredsstdllande? (Hur ser hon eller han péa alter-
nativet: alltid yttra sig.)

12. Fragor om jimstilldhetsmalet samt om kvinnors och mins deltagan-
de i beslutsprocesser pa det transportpolitiska omridet

Vilket utrymme far jamstélldhetsmélet enligt intervjupersonen i planering och
uppf6ljning?

Vilken roll spelar riksdagen i jamstdlldhetsarbetet i sektorn, vilken roll bor
riksdagen spela?

Hur ser intervjupersonen pa jamstilldhetsmalet som mal betraktat (precision).

Péverkar malets formulering riksdagens mojligheter att paverka politiken?
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Anser intervjupersonen att jamstélldheten i riksdagen spelar roll for besluten
om vigar och jarnvigar?

Anser intervjupersonen att jimstélldheten i beslutsprocesser pd andra nivéer

(regeringen, myndigheterna) spelar nagon roll fér besluten om vidgar och
jarnvagar?
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Frageunderlag till intervjuer med statliga
tjdnstemén pa det transportpolitiska omradet

1. Vilka fordelar anser du att den rddande ordningen for planering av

beslut om végar och jérnvigar har? Vilka nackdelar?

2. Hur ser du pa planeringsprocessens arbetsfordelning mellan riksdagen,
regeringen och myndigheterna, gor rétt instans rétt saker enligt din mening?

3. Insamlade data indikerar att ménga av de avgodrande besluten om végar och
jérnvdgar fattas i samband med den &rliga budgetprocessen och inte i inrikt-
nings- respektive atgirdsplaneringen. Hur uppfattar du situationen?

4. 1 vilken mén anser du att foljande faktorer paverkar riksdagens faktiska
handlingsutrymme p& omradet:

a. Planeringsperiodens langd
b. Mgjligheten till alternativ finansiering
c. De beslutsunderlag som regeringen och myndigheterna tillhandahaller

d. Det parlamentariska laget

5. Finns det nagra saker du skulle vilja &ndra pa i det nuvarande planeringssy-
stemet, i sa fall vilka och varf6r?

6. Kan du se nagra kopplingar (i s& fall vilka) mellan & ena sidan vig- och
jarnvdgsbeslutens planering och riksdagens och regeringens méjligheter att
folja upp dessa beslut?
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