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Regeringen foreslar riksdagen att anta de forslag som har tagits upp i bifo-
gade utdrag ur regeringsprotokollet den 12 mars 1992.
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Propositionens huvudsakliga innehéll

Tillstand till 1angviga busslinjetrafik fir for ndrvarande i princip ges bara om
busstrafiken inte kan antas bli till skada for redan etablerad jirnvagstrafik
eller trafik som bedrivs av en trafikhuvudman.

I propositionen foreslds, i avvaktan pd en fullstindig avreglering av den
langviga busslinjetrafiken, att nuvarande skaderekvisit mjukas upp genom
en omvind bevisborda. I fortsattningen skall det vara jarnvagsforetaget cller
trafikhuvudmannen som skall gora sannolikt att dc ckonomiska {6rutsitt-
ningarna att driva den berérda trafiken skadas i betydande mén om det sokta
tillstdndct beviljas.

Vidare foreslds att statens kop av interrcgional persontrafik pd jirnvig
och dirtill sddan kompletterande persontrafik pd stomnitet som kops av tra-
fikhuvudmiinnen bor ske i konkurrens mellan olika jarnvagsforetag. Dctta
innebir bl.a. att andra trafikutdvare dn SJ skall kunna fa trafikeringsritt p
stomnatet.
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Lagforslag
1 Forslag till

Lag om 4ndring i yrkestrafiklagen (1988:263)
Harigenom foreskrivs att 8§ yrkestrafiklagen (1988:263)! skall ha fol-

jande lydelse.

Nuvarande lydelse

Tillstdnd till linjetrafik fir ges en-
dast om den avsedda trafitken inte
kan antas bli till skada for redan eta-
blerad jirnvigstrafik eller trafik som
drivs enligt lagen (1985:449) om ritt
att driva viss linjetrafik. Tillstdnd far
dock ges, om sokanden gor sannolikt
art en avsevirt bittre trafikforsorj-
ning dérigenom skulle uppnas.

Foreslagen lydelse

8§

Tillstdnd till linjetrafik fir inte ges
om det gors sannolikt att den avsedda
trafiken i betydande man skulle
komma att skada forutsittningarna
Jfor att driva jarnvigstrafik eller trafik
enligt lagen (1985:449) om ritt aut
driva viss linjetrafik. Tillstand fér all-
tid ges, om en avsevirt bittre trafik-
forsorjning dirigenom skulle upp-
ns.

Denna lag trader i kraft den 1 januari 1993.

'Lagen omtryckt 1988:1499.
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Kommunikationsdepartementet Prop. 1991/92:130

Utdrag ur protokoll vid regeringssammantriade den 12 mars 1992.

Nirvarande: statsministern Bildt, ordforande, statsriden B. Westcrberg,
Friggebo, Johansson, Hérnlund, Olsson, Svensson, af Ugglas, Dinkelspiel,
Thurdin, Hellsvik, Wibble, Bjorck, Davidson, Kdnberg, Odell, Lundgren,
Unckel, P. Westerberg, Ask.

Foredragande: statsridet Odell

Proposition om ¢kad konkurrens inom den
kollektiva persontrafiken '

1. Inledning

I arets budgetproposition, bilaga 7, anmils att regeringen har for avsikt att
under varen 1992 dterkomma till riksdagen med tv3 frigor som béda har att
gora med 6kad konkurrens inom den kollektiva persontrafiken. Den ena
giller en viss avreglering inom den l&ngviga linjetrafiken med buss och vad
detta kan innebira for resendrerna och berdrda trafikforetag, liksom ocksé
for miljén och energiférbrukningen.

Den andra frigan som anmils giller statens kop av interregional person-
trafik. En lngsiktig strdvan bor vara att dstadkomma cn avreglering av jérn-
vigstrafiken. En sirskild utredare bor saledes tillsittas for att foresld dtgar-
der i denna riktning. Jag vill emellertid redan nu ldmna vissa forslag som
Okar konkurrensen redan fran trafikiret 1993. Dirvid redovisas forslag om
formerna f6r upphandlingen av den interregionala persontrafiken for trafik-
dret 1993 och framét.

2. Linjetrafiken med buss
2.1 Inledning

I 1991 irs budgetproposition aviserades att lagstiftningen rorande skadlig-
hetsprovningen enligt 8 § yrkestrafiklagen (1988:263) skulle ses dver. Vidare
foreslogs att skadlighetsprovningen gentemot tigtrafik skulle avskaffas vid
drsskiftet 1991/92. Det konstaterades emellertid att avgrinsningen av den in-
terregionala busstrafiken gentemot den trafik, som drivs enligt lagen
(1978:438) om huvudmannaskap for viss kollektiv persontrafik, stillde krav
pa sirskilda Overviaganden. Ett lagstiftningsarbete i syfte att ytterligare
avreglera busstrafiken skulle initieras.

Forslag om 4dndring i yrkestrafiklagen har sedermera lagts fram i departe-
mentspromemorian (Ds 1991:24) Forfattningsandringar i anledning av trans-
portradets avveckling och fortsatt avreglering av linjetrafiken med buss, 3



m.m. En sammanfattning av promemorian och den dir foreslagna forfatt-
ningstexten bor fogas till protokollet i detta drende som bilagormna 1 och 2.

Promemorian har remissbehandlats. En férteckning ver remissinstan-
serna bor fogas till protokollet som bilaga 3. En sammanstillning av remiss-
yttrandena har upprittats och finns tillgdnglig i lagstiftningsdrendet
(K91/1007/RS).

I anledning av vad riksdagen beslutat vid sin behandling av jarnvigsfrigor
viren 1991 (1990/91:TU25, rskr. 325) har undersokts vilka cffckter i form av
ett forindrat resande med buss, tdg, flyg och personbil som kan beridknas
uppstd vid en liberalisering av tillstdndsgivningen av busstrafiken. En sam-
manfattning av undersdkningen bor fogas till protokollet som bilaga 4. Inne-
hillet i undersdkningen har varit foremal for diskussioner med forctridare
{or statens jarnvigar,

Vidare har statens vig- och trafikinstitut (VTI) i samrdd med statens na-
turvirdsverk pd uppdrag av regeringen gecnomfort en utredning angéende
miljé- och energieffekterna av den dndrade fardmedelsfordelning som be-
riknats i nyss angivna undersokning. En sammanfattning av VTI:s rapport
bor fogas till protokollet som bilaga 5.

2.2 Nuvarande lagstiftning

I slutet av 1950-talet och undcr bérjan av 1960-talct dkade behovet av buss-
linjetrafik bl.a. pé grund av cit dndrat bosittningsménster med okad arbets-
pendling och fler och lingre serviceresor som f6ljd. Det blev mera vanligt
att samhallet bekostade trafiken, dels genom statlig bidragsgivning, dels ge-
nom att kommunerna i allt storre utstrickning tickte trafikforetagens under-
skott. Som en f6ljd hirav 6kade det kommunala inflytandet 6ver linjetrafi-
ken. I slutet av 1960-talet betecknades trafik{drsorjningen som en viktig del
av samhiillsscrvicen. Kommunala organ fick bl.a. forctradesritt till linjetra-
fiktillstdind om det innebar att trafikférsorjningen forbattrades.

Fortfarande fanns det emelleriid brister i samordningen av trafiken. Den
kommunala trafikplancringen bedrevs {or sig och den regionala for sig. De
skilda statsbidragssystemen var inte samordnade. For resenérerna {érsvara-
des byten mellan olika trafiklinjer av att ndgon gemensam taxa for trafik-
foretagen i linen inte fanns. Genom att dc ckonomiska bidragen frén staten
och kommunerna till bussférctagen i allmdnhet var utformade i syfte att
ticka del av underskotten i rorelsen fanns heller inte ndgra incitament till att
effektivisera trafiken.

1 1978 é&rs linstrafikreform inférdes begreppet trafikhuvudman. Huvud-
mannen fick det ekonomiska och politiska ansvaret for kollektivtrafikcn pé
vig inom resp. lin. Syftet var bl.a. att {orbéttra och samordna den kollektiva
trafikiorsorjningen i landets olika delar och att underlétta inférandet av lans-
kort eller andra former av gemensam taxa i linen. For att frimja en tillfreds-
stillande trafikférsorjning skall séledes cnligt lagen (1978:438) om huvud-
mannaskap for viss kollektiv persontrafik i varje lidn finnas en trafikhuvud-
man med ansvar for lokal och regional linjetrafik for persontransporter. An-
svaret omfattar numera ocksa spéarburen trafik.

Genom lagen (1985:449) om rétt att driva viss linjetrafik (LRL) har trafik-
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huvudminnen sedan den 1juli 1989 ritt att driva linjetrafik inom linen utan
linjetrafiktillstind. Denna fria trafikeringsritt géller ocksd efter sirskilda
beslut av regeringen inom vissa sirskilt avgrinsade omriden i grannlinet,
s.k. séckar. I ldnet och i sickarna tidigare meddclade linjetrafiktillstind upp-
horde vid utgingen av juni 1989. .

Syftet med den fria trafikeringsritten for trafikhuvudménnen dr att ge fo1-
utsdttningar att lingsiktigt trygga den fortsatta utbyggnaden av kollektivtra-
fiken och £ till stind en kostnadseffektiv trafik. Detta kan ske genom att
trafiken kan plancras oberoende av de gamla linjetrafiktillstinden och ge-
nom att trafiken kan upphandlas under marknadsméssiga former. Kostnads-
sinkningar har ocksa uppnatts med i storlcksordningen 10 % i de lidn dir en
mera fullstindig upphandling skett.

1988 4rs trafikpolitiska beslut innebar en fortsatt avreglering av den yrkes-
missiga trafiken. Behovsprovningen slopades for bestillningstrafiken med
buss, for turisttrafiken samt for taxi. Behovsprovningen slopades ocksé vad
giller linjetrafiken med buss med i princip fri konkurrens f6r de foretag som
driver sddan trafik som f6ljd. Diaremot infordes for denna trafik en skadlig-
hetsprovning gentemot redan etablerad jarnvagstrafik och trafik som trafik-
huvudminnen driver enligt lagen om riitt att driva viss linjetrafik. Skilet var
bl.a. att huvudméinnen, som inom sitt ansvarsomride har att svara for en
omfattande olonsam trafik, skall kunna minska behovet av tillskott av skat-
temedel genom bidrag frdn den lonsamma trafiken. Den tidigare strikta till-
stdndsprovningen mjukades dock upp. Om den som soker tillstdnd gor san-
nolikt att trafikforsdrjningen avsevirt forbéttras genom den sokta trafiken
skall tillstindet siledes beviljas oavsett skada. Vidare giiller att tillstind kan
forenas med villkor ssom upptagningsforbud. Villkoren skall forebygga att
den sokta trafiken drivs pd annat sdtt 4n som fOrutsatts vid tillstdndsgiv-
ningen, t.ex. i friga om tidtabeller. Linjetrafiktillstind kan omprévas efter
tio &r om statens jirnvigar eller en trafikhuvudman begir det. Se ndrmare
prop. (1987/88:50) om trafikpolitiken infor 90-talct och prop. (1987/88:78)
om avreglering av yrkestrafiken.

Enligt transportradets rapport (1990:13) Avreglering av busstrafiken har
tillstAndsgivningen vad avser linjetrafik varit for restriktiv. F& nya linjer har
kunnat etableras. Skadlighetsprovningen gentemot jirnvigen bér darfér en-
ligt rapporten slopas eller géras mindre restriktiv.
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2.3 Overviganden och forslag

Min bedémning:

— Den l3ngviga busstrafiken kan fa en viktig roll i manga relationer
dir jarnvigstrafik saknas eller jdrnvigen av olika skil inte ar ett
realistiskt alternativ.

~ P& sikt bor en fullstindig avreglering av linjetrafiken med buss ge-
nomforas.

- Det lagforslag som liggs fram ligger i linje med EG:s nyligen an-
tagna direktiv {6r regler for internationell busstrafik.

Mina forslag:

~ Fram till att det sker en fullstindig avreglering bibehdlls skadlig-
hetsprévningen, men med omviand bevisborda for jarnvigsforetag
och trafikhuvudmin. Om dessa kan visa att deras ekonomiska for-
utséittningar att driva trafik rubbas i betydande mén, skall tillstdnd
till linjetrafik inte meddelas.

— Om cn avsevirt bittre trafikforsdrjning uppnas genom den sokta
trafiken, skall tillstdnd éindock beviljas.

— Andringen av 8§ yrkestrafiklagen (1988:263) bor trdda i kraft den
1januari 1993.

Promemorians forslag: Om en trafikhuvudman gor sannolikt att ett sokt
linjetrafiktillstdnd kommer att bli till skada fér redan etablerad trafik som
en huvudman bedriver p linsjirnvig eller for trafik enligt lagen (1985:449)
om Tttt att driva viss linjetrafik, far tillstdnd till linjetrafik inte meddelas.
Tillstdnd fir dock ges, om en avsevirt bittre trafikférsorjning dirigenom
skulle uppnés.

Remissinstanserna: Samtliga rcmissinstanser utom statens jarnvagar (SJ),
Landsorganisationen i Sverige (LO) och Statsanstilldas férbund har till-
styrkt forslaget om ett slopandez av skadlighetsprovningen gentemot jirn-
vigstrafiken eller limnat det utan erinran.

Transportridet (TPR), Landstingsforbundet, Svenska kommunférbundet,
Svenska lokaltrafikforeningen (SLTF) och Svenska transportarbetareférbun-
det har anselt att avregleringen bor gé lingre och dirvid anfort att det skall
fordras en avsevird skada fér huvudmannatrafiken for att en ansokan om
linjetrafiktillstind skall kunna avslis. For att f4 ekonomi i den ldngviga
busstrafiken &r det enligt SLTF oftast nodvindigt att dven befordra resande
inom ldnen, varfor det 4r svart att etablera ny interregional busstrafik utan
samverkan med huvudminnen. Enligt niringsfrihetombudsmannen (NO),
statens pris- och konkurrensverk (SPK) och Svenska busstrafikforbundet bor
efterstrivas att skadlighetsprovningen slopas helt. SPK menar att forslaget
ir ett steg i riitt riktning mot 6kad effektivitet och 14ga respriser pa person-
trafikomridet. NO har anfort att det d4r mojligt att ett system med fri etable-
ring och konkurrens pd lonsamma delar skulle ge ett bittre resultat totalt
sett. Ett eventuellt fortsatt skydd for den subventionerade ldnstrafiken i
form av skadlighetsprovning bor i vart fall forutsitta att denna r konkur-
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rensupphandlad. Svenska busstrafikférbundet anser att en friare etablering
av busslinjetrafik bor kunna 6ppna 6kade majligheter for sidan samverkan
genom samordnade tidtabeller, biljettekniskt samarbete och bittre samlad
allmén trafikinformation mellan tdg- och busstrafik som kan tillfra bdda
trafikslagen 6kat resandeunderlag pd den individuella trafikens bekostnad.

SJ har anfort bl.a. féljande. Genom 1988 ars trafikpolitiska beslut gavs ST
en rekonstruktionsperiod fram till utgdngen av ar 1992. Utdver en finansiell
rekonstruktion av SJ krivs ett internt &tgirdsprogram omfattande rationali-
seringar, Okad affirsmassighet och bittre ekonomisk styrning. En av forut-
sittningarna for att nd SJ:s mél, en resultatférbittring pa 1 miljard kronor
under den fyradriga rekonstruktionsperioden, dr att externa dtgirder inte
tilléts dndra rekonstruktionsprogrammet. De ekonomiska forutsittningarna
genom den moderna trafikfdrsorjning som planeras i Mélardalen, t.ex. ge-
nom Milarbanan och Svealandsbanan, kommer radikalt att férsdmras. In-
tiktsbortfallet pa grund av en avreglering av busstrafiken beddms uppga till
minst 400 milj.kr. per &r. LO har anfdrt att den foreslagna dndringen f6r den
interregionala trafiken pa sikt torde medféra fordelar for trafikanterna, ge-
nom att samverkan kan ske melfan olika huvudmén och trafikféretag men
att pa kort sikt den odnskade effekten kommer att uppsta att ett antal trafik-
relationer som i dag ingdr i SJ:s jarnviigsnidt kommer att dverges, vilket med-
for minskade mojligheter till sammanhéllna resor. Statsanstilldas forbund
har anfort bl.a. foljande. Under 40 i1 har investeringarna i jirnvigens infra-
struktur eftersatts medan en omfattande utveckling har skett av vigar och
fordon. I och med 1985 4rs jarnvigspolitiska beslut och 1988 &rs trafikpoli-
tiska beslut samt den s.k. tillvixtpropositionen har jarnvigspolitiken fitt en
ny inriktning med en dterhimtning av tidigare forsummelser, ndgot som pd
sikt kan géra jarnvigen till ett konkurrenskraftigt alternativ. Forbundet an-
ser att det dr ytterst olyckligt att i detta lige avveckla den skadlighetsprov-
ning som syftar till att skydda jarnvigen mot konkurrerande linjetrafik med
buss och i dess forlangning eliminera effekterna av statsmakternas anstrang-
ningar inom jarnvigspolitikens omrdde. Man riskerar att hamna i en situa-
tion dir "kon dor medan griset gror”.

Skilen for mina forslag och min bedémning: I 1991 irs budgetproposition
(s. 173) forordades att lagstiftningen om skadlighetsprovning skulle ses dver
samt att skadlighetsprovningen gentemot SJ:s tdgtrafik skulle slopas den
1januari 1992. Det uttalades emellertid ocksé att avgrinsningen av den in-
terregionala (linsgransoverskridande) trafiken gentemot huvudmannatrafi-
ken stillde krav pa sirskilda dverviganden.

I sammanhanget bér nimnas att den [dngviga linjetrafiken med buss inte
ir séirskilt omfattande i Sverige. Den svarar for ca2 % av persontransportar-
betet. Om man inbegriper dven bestillningstrafiken och turisttrafiken blir
andelen hogst 5 %. Det sammanlagda antalet bussar i landet ar 13 300.

Av fig. 1 framgar p3 vilka avstind som den lingviga busstrafiken har sitt
underlag. Diagrammet avspeglar firdmedelsfordelningen ar 1980. Fordel-
ningen torde dock inte ha dndrats ndmnvirt sedan dess pa annat sitt 4n att
flygtrafiken under ett antal ir expanderade kraftigt. En fordubbling av
marknadsandelen till kanske 4 % for busslinjetrafiken skulle, som framgir
av diagrammet, inte piverka de andra trafikslagen sirskilt mycket, sett dver
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hela landel. P& enskilda strickor skulle sjdlviallet konkurrensen 6ka och
skapa fler resméjligheter for den som tidigare firdats med tag, flyg eller per-
sonbil. For den som tidigare inte alls rest pd strickan skulle en nyinréttad
linjetrafik med buss kunna inncbéra nya resmojligheter. Det finns dirutdver
ctt allmiint onskemél att medborgarna skall kunna vilja ctt mera prisbilligt
alternativ in att resa med tig eller flyg. Busstrafik har dessutom den fordelen
att det i allminhet gar att bedriva trafik med fler avgdngar per dag 4n vad
som normalt giller for tagtrafik.

Fig. 1

- Interregionala resor
Firdmedelsfordelning beroende pa avstind (1980)

Andel
resenarer
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Malet for trafikpolitiken &r en tillfredsstdllande trafikforsorjning i hela
Jandet till ligsta mbjliga samhillsckonomiska kostnad. Ansvarsfordelningen
inom den kollektiva persontrafiken pd vig och jirnvig for att nd detta mél
ir den foljande.

Trafikhuvudminnen har som namnts ett i lag bestdmt ansvar for trafikfor-
sorjningen inom sina resp. lin. Den trafiken, varc sig den bedrivs pa lans-
jarnvig cller som busslinjetrafik, &r i princip skyddad mot konkurrens frin
andra utévare av busslinjetrafik. Anledningen till detta ir, som framgdtt av
det tidigare anforda, att trafiken som helhet ar olénsam och att forlusterna
maste tickas genom tillskott av skattemedel.

Nir det giller den interregionala busslinjetrafiken rdder fri konkurrens
mellan busstrafikforetagen. Nigra skattesubventioner {orckommer inte och
taxesdttningen ir fri. Den interregionala jarnvagstrafiken ddremot ar i prin-
cip skyddad mot konkurrens frin den interregionala busslinjetrafiken. Detta
giller all jarnvégstrafik oavsett om trafiken &r lonsam eller inte.



All erfarenhet talar for att cn friare konkurrens medfor liagre kostnader
for resendrerna. En 6kad konkurrens mellan den intcrregionala jirnvigstra-
fiken och den ldngviga busslinjetrafiken skulle dessutom kunna medféra
Okad turtiithet, sarskilt i relationer dir det inte finns forutsittningar for Okad
jarnvégstrafik. Fordelarna vid interregional busstrafik av ligre biljettpris
och 6kad turtdthet fir dock vigas mot de skil som finns att tminstone under
ett dvergangsskede ge ST tillrickliga forutsittningar {or sin verksamhet s att
inte virdet av gjorda investeringar i bana och i rullande maltcricl minskar.

1 det foljande diskuteras en #ndrad ordning for skadlighetsprovaingen sé-
viil gentemot huvudmannatrafiken som gentemot jiarnvigstrafiken. Dct
finns ocksé anledning att s6ka belysa i vad mén ett dndrat resbeteende fir
miljo- och energieffekter inom trafiken och hur cn dndrad skadlighetsprov-
ning forhéller sig till EG:s bestimmelser pd omridet.

Skadlighetsprévningen gentemot huvudmannatrafiken

For trafikhuvudminnen ér det friimsta medlet att nd ligsta mojliga kostna-
der en marknadsmissig upphandling av trafiken fran fritt konkurrerande tra-
fikforetag. Den samordnade upphandlingen av trafik som huvudminnen be-
drivit har bidragit till inte ovisentliga resultat{orbattringar. Upphandling av
trafik under konkurrens ar mojlig att bedriva i férsta hand i de 20 ldn i landet
dér trafikhuvudmannen inte bedriver trafik i egen regi utan i stéllet har cnt-
reprenadavtal med ett antal trafikforetag.

I &vriga ldn ar tendenscn att trafikhuvudménnen och deras driftforetag
alltmer skils 4t. En sidan &tskillnad har genomforts i Orcbro lin och hiiler
pé att genomforas i bl.a. Stockholms lin och Goteborgs kommun. SL och
Goteborgs sparvigar skall siledes utsittas {6r konkurrens vid upphand-
lingen av trafiken. Malet ir att kostnadssinkningar pd ca 10 % skall kunna
uppnas. Négra huvudmaén driver emellertid trafik i egen regi som inte dr kon-
kurrensutsatt. En omorganisation pdgar dock dven i dessa lin som mojliggor
anbudsupphandling.

Trafikhuvudminnen torde dven fortsittningsvis behova ett visst skydd for
sddan trafik som har ett stort resandeundcrlag sé att denna kan bidra till att
ticka kostnaderna for den starkt oldnsamma trafiken, som de anscr méste
bibehéllas av regionalpolitiska skiil. Fér cn bibehdllen skadlighetsprévning
talar siledes att provningen bidrar tifl ligre kostnader for huvudménnen som
ir samhallets stora persontransportkdpare och dirmed ocksa for skattebeta-
larna och deras transporter. Genom en marknadsmissig upphandling av tra-
fik frén huvudminnens sida tillgodoses regelmissigt kravel pd konkurrens
mellan trafikutdvarna med kostnadssinkningar som {oljd.

Det finns alltsa ett behov av cn fortsatt skadlighetsprovning f6r huvud-
mannatrafiken. Den paborjade avregleringen av linjetrafiken bor emellertid
fortsitta och den fria konkurrensen begrinsas endast i den omfattning som
verkligen behdvs for att uppnd de trafikpolitiska milen. Huvudmannatrafi-
ken bor, som bland andra SLTF anfort, skyddas bara i de for trafiken verkligt
visentliga fallen.
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Skadlighetsprévningen gentemot jarnvigstrafiken

Enligt iorordningen (1988:1379) om statens sparanliggningar har SJ trafike-
ringsritten i friga om persontrafik pd stomnitet och trafikhuvudminnen pé
linsjarnvigarna. SI bedriver fdrutom egen trafik dven trafik pa entreprenad
pa stom- och lidnsjarnvigar &t huvudminnen.

SJ skall inrikta sin verksamhet pa affirsméssig utveckling av jarnvagstrafi-
ken. SJI har i detta syftc i uppdrag att rekonstruera verksamheten under en
femarsperiod t.o.m. &r 1992. En av SJ:s stora satsningar ir snabbtigen
X 2000. SJ:s kostnader for utbyggnaden dr avsevirda. Ett snabbtig kostar
ca 100 milj.kr. Snabbtagstrafiken byggs nu ut successivt. Stora satsningar
skall som SJ och Statsanstélldas forbund ppekat goras i friga om infrastruk-
turinvestcringar i jirnvigsnitet. Investeringarna cnbart fér snabbtigen upp-
gér till ndrmare 3 miljarder kronor i banverkets flerarsplan for stomjarnvi-
gar for dren 1991-2000. Harutover finns beslut om byggande av bl.a. Milar-
banan och Svealandsbanan for ca 7 miljarder kronor.

SJ befinner sig for narvarande i ett omstruktureringsskede, som bl.a. inne-
bir stora satsningar pd snabbtigstrafik och visentligt forbittrad tigtrafik
dven i vrigt. De omfattande ekonomiska satsningar som pigir bor med-
fora, att en fullstindig avveckling av skadlighetsprévningen gentemot jarn-
végstrafiken pd stomnitet fir anstd nigon tid.

Effekterna for resandefordelningen av en avreglering

Som tidigare némnts har kommunikationsdepartementet 1itit géra en under-
sokning om effekterna av en avieglering av busstrafiken for resandet med
- buss, tag, flyg och personbil. Till grund for analyserna ligger dct modellsys-
tem for persontrafik som utvecklats genom TPR:s forsorg. Modellsystemet
iri dag dct enda tillgingliga for analyser av allt resande inom landet. Genom
avtal finns systemet ocksa tillgingligt for banverket och SJ och har anvints
vid berikningar av lonsamheten for nya jarnvigsinvesteringar. Rédets prog-
noser har tidigare anvants i trafik- och cncrgipolitiska undersdkningar, sir-
skilt nar det géllt riksdvergripande analyser.

Av undersokningen framgar bl.a. att med en mera fullstindig avreglering
av busslinjetrafiken skulle resandet med tag, sett 6ver hela landet, minska
med uppemot 4 %, forutsatt att tigtrafiken inte skulle forbattras efter under-
sokningsiret 1989. I ctt scenario med snabbtdg mellan Stockholm — Goéte-
borg, Stockholm — Malmé och Géteborg — Malmé samt visentligt forbittrad
tigtratik dven i Gvrigt skulle resandet med tg i stillet 6ka med 25 %. Resan-
det med buss skulle ocksé Gka men bara hilften si mycket, riknat i absoluta
tal. Den stora minskningen skulle ske av bilresandet. Av de "nya” bussrese-
nircrna skulle mer én 80 % vara f.d. bilresenérer.

Av sirskilt intresse ar att jamfdra den minskning, som sker i bilresandet
om enbart tigtrafiken byggs ut, med motsvarande minskning om béde buss-
trafik och jirnvigstrafik forbittras. Det visar sig da att resandet med bil
minskar mindre i det forstndmnda fallet 4n i det sistnimnda. For att fd ett
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Okat resande inom kollektivtrafiken som ersittning for bilresandet ir det alltsa
viktigt att bide busstrafiken och jirnvigstrafiken ges forutsitiingar for att
kunna byggas ut. Det ir naturligtvis ocks viktigt att de bada trafikgrenarna
samverkar sinsemellan i form av t.ex. goda anslutningsmdjlighcter for rese-
nirerna.

Frén SJ har hivdats att en avreglering av busstrafiken skulle innebéra en
sa kraftig forindring {61 busstrafiken, t.ex. med avseende pa fordon och ser-
vice, att bussen skulle upplevas som ett helt nytt resalternativ. Till detta skall
sdgas att dven tdgtrafiken genomgAr stora forindringar i form av forbittrad
vagnkvalitet och dkkomfort som kan vara vil sd stora som inom busstrafi-
ken.

Forindringarna i standardkvalitet hos bade buss- och tigtrafiken far dock
beddmas vara langt mindre betydelscfulla for det berdknade resandet i kol-
Iektivtrafiken én de variabler som redan ingér i modellen och som dér berik-
ningsmissigt paverkar valet av firdmedel:

— kostnad for bil, tag, flyg och buss,

~ restid for bil, tdg, flyg och buss,

— Dbiltillgdng i hushallet,

— turtéthet f6r tag, flyg och buss,

— forekomst av veckoslutsbuss,

— avstdnd till station/flygplats. _

Genom att arbeta med férandringar i variablerna turtithet, restid och res-
pris for buss- och tigtrafik har effekterna p& persontransportmarknaden
kunnat beriknas.

Med reservation for en del osikerheter i prognosmodellen visar undersok-
ningen att med en utbyggd jarnvégstrafik och en avreglerad busstrafik 6kar
resandet med bda slagen av firdmedel. Minskningar sker diremot i resan-
det med personbil och i nigon mén ocksd med flyg. Om bide busstrafiken
byggs ut och tigtrafikens utbud moderniseras blir, som namnts, forandring-
arna for bildkandet och flygresandet stérre in om enbart tigtrafiken forbatt-
rar sitt utbud.

I ett 6vergdngsskede, innan tigtrafiken hunnit forbéttras i mera visentlig
utstrickning, kan den dock pa atskilliga strickor i landet f s3 starkt minskat
resande att de ekonomiska forutsittningarna for fortsatt tigtrafik skulle p3-
verkas.

Som framgér av foljande diagram som 6verlimnats av SJ har jirnvigen
och busstrafiken helt olika konkurrenskraft i forhillande till resandeantalet.
Skillnaden dr som synes mycket stor for de bida firdmedlen vid smé resan-
demingder. Forst vid ca 1,5 miljon passagerare per ar blir kostnaden per pas-
sagerarkilometer ungefér lika lag for tg som for buss. Det betyder att for
passagerarna kan en avreglerad busstrafik medfora kraftigt sédnkta respriser
pé strdckor dér tiget har svirt att konkurrera pi grund av hogt kostnadslige,
men dar busstrafik nu inte far bedrivas till f6ljd av skadlighetsprovningen
enligt 8§ yrkestrafiklagen (1988:263). Hirtill kommer busstrafikens stora
mojligheter att over dagen kunna erbjuda fler resavgingar édn vad tagtrafi-
ken i allménhet kan.

Prop. 1991/92:130
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P4 striickor dér resandeunderlaget &r stort har tdget samma eller bittre
kostnadsforutsittningar som bussen och bor genom hogre standard i form
av betydligt kortare restider kunna hivda sig vil. Fordelarna okar genom
insittandet av snabbtigstrafik och andra restidsférkortande atgérder inom
jarnvagstrafiken. Inget trafikslag kan emellertid ensamt tillgodosc hela cf-
terfrigan pa kollektivtrafik. Det erfordras ett utbud av sévil tig-, flyg- som
busstrafik for att det samlade kollektivtrafiksystemct skall vara attraktivt.
Jirnvagstrafiken har en naturlig roll i de relationer dar infrastrukturen &r
utbyged och det finns ett tillrdckligt undcrlag av resenirer. Den ldngviga
busslinjetrafiken har enligt TPR:s rapport (1990:13) Avreglering av busstra-
fiken en viktig roll att spela i minga relationer dér jarnvigen av olika skill
inte cnsam #r ett realistiskt alternativ. Det kan t.ex. gélla orter och omréden
— som ligger vid sidan av de stora transportstriken och inte alls 4r knutna

till i forsta hand jarnvigsnitet,

— som har ctt svagt utbud av i forsta hand jarnvigstrafik med fi turer och
otiliricklig standard i dvrigt, t.ex. lang restid for att nd snabba fjirrfor-
bindelser,

— som i vissa relationer har trafiksvaga linkar, det kan cxempelvis gilla
tvirforbindelscr,

— med starkt olénsam jiarnvigstrafik dar tdgtrafiken kan behéva crsiittas
eller komplettcras med busslinjetrafik vad géller enstaka turer eller hela
linjer,

— med jirnvigstrafik dir kapaciteten ar otillricklig vid veckoslut och dven
under 6vriga veckodagar i vissa relationer.

12



Gemensamt for dessa typer av linjer ér att trafiken i dag som regel domi-
neras av personbilstrafik i &nnu hogre grad dn vad som géller for det ling-
viga resandet i allménhet.

For ytmadssigt stora delar av landet ir det didrfor en regional orittvisa att
kollektivtrafiken ér s ojimnt utbyggd i form av bidc délig tillging till kol-
lektivtrafik och hoga respriser. En utbyggd ldngviga busstrafik skulle enligt
min mening till inte ovisentlig del kunna avhjilpa dessa brister. Den skulle
ocksd i en del relationer kunna stirka jarnviigstrafiken genom att ge goda
anslutningsmojligheter f6r resendrerna. En utdkad busstrafik bér kunna
medverka till en kollektivtrafikvana hos resendrerna som skulle komma
ocksa jarnvigstrafiken till del.

Effekterna for miljén och energiférbrukningen av en avreglering

Som tidigare nimnts har VTI haft regeringens uppdrag att i samrdd mcd sta-
tens naturvirdsverk berikna miljokonsekvenser, i form av avgascmissioner
och energidtgdng, av den #ndrade firdmedelsférdelning som en utbyggd
busstrafik och en forbittrad tigtrafik enligt gillande planer skulle innebira.

Rapporten som har titeln "Avreglering av lingviga busstrafik — miljoef-
fekter av dndrad fardmedelsfordelning” 6verlimnades till kommunikations-
departcmentet den 25 februari 1992. Naturvdrdsverkets samrédsyttrande ir
daterat den 21 februari 1992. Verket anfor i sitt yttrande féljande:

”De emissionsfaktorer som berikningarna baseras pa, kan komma att pa
vissa punkter, skilja sig frin de faktorer som naturvirdsverket for nérva-
rande utarbetar pd regeringens uppdrag. Skillnaderna bedéms dock inte
vara sddana att de beriknadec relativa forindringarna for resp. trafikslag pé-
verkas. De berdknade absolutnivdcrna for t.ex. kviveoxidutsldppen ar 1989
dr ca 20000 ton ligre 4n vad naturvardsverket rapporterade i "Utsldpp av
forsurande dmnen” {6r samma r. Denna omsténdighet paverkar inte heller
beddmningarna av de rclativa férindringarna.”

VTI:s rapport visar att effekterna av en utbyggd busstrafik och en forbittrad
tagtrafik sivil absolut som relativt skulle bli mycket smi. Detta giiller diven
for energiforbrukningen, sc foljande tabell.

Prop. 1991/92:130
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Ar/Scenario Energiférbrukning for
ldngvaga transporter
(miljarder kWh/ar)

89/1000 = Basdr, speglar privatresandet enligt

transportrddets matriser for ar 1989. 12,73
89/1001 = Busscenario "plus”, privatresande med

utdkat bussutbud. : 12,72
89/1011 = Busscenario "plus” med 10 % prisred. pa

langviga bussresor. 12,73
95/1000 = Basfr omriiknat till 1995 irs

resandevolymer. 14,49
95/2102 = Basir 95 med forbittrad tagtrafik, jvg9s. 14,32

95/1002 = Basir 95 med busscenaric “plus” och jvg95. 14,25

00/1000 = Basar omriknat till resandevolymer for ar

2000. 16,91
00/2103 = Basar 2000 med forbittrad tigtrafik, jvg00. 16,40
00/1003 = Basér 2000 med busscenario “plus” och

jvg00. 16,45

Jamfort med basdret vid 1995 &rs resandevolymer minskar energiforbruk-
ningen med en utbyggd busstrafik och en forbéttrad jarnvigstrafik frén
14,49 miljarder kWh/&r till 14,25 miljarder kWh/ar. Samma tendens finns for
scenariot for &r 2000 namligen en minskning fran 16,91 miljarder kWh/2r till
16,45 miljarder kWh/ar. Sett dver tiden sker emecllertid en 6kning av den to-

tala energiforbrukningen for ldngviga transporter, liksom fér all trafik.

* Det har darfor sitt intresse att undersdka ocksa for de olika trafikslagen
vad en forbéttrad buss- och tigtrafik skulle inncbira for energiforbruk-
ningen. I absoluta tal blir férindringarna da naturligtvis 4nnu mindre 4n for
totalfdrbrukningen, se féljande tabell. Det 4r dock intressant att notera att
i ett sccnario for ar 2000 med en utbyggnad av bade jirnvigstrafiken och
busstrafiken (Sc1003) blir 6kningen i stort sett densamma f6r tagtrafiken
som for busstrafiken, nimligen frén 0,65 miljarder kWh/r till 0,80 miljarder
kWh/ir, resp. frin 0,48 miljarder kWh/ar till 0,65 miljarder kWh/ar. Person-
bilstrafikens energidtgdng minskar i detta scenario frin 12,48 miljarder
kWh/ir till 12,00 miljarder kWh/ér, alitsd ndgot mer 4n den sammanlagda
Okningen hos buss- och jarnvigstrafiken.

Prop. 1991/92:130
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Fordandring av energiforbrukning for olika trafikslag (miljarder kWh/ir) vid lingviiga .
transporter Prop. 1991/92:130

1989 Sc 1000 Sc 1001 Sc1011
Bil 9,92 9,81 9,80
Buss 0,40 0,56 0,58
Flyg 1,98 1,94 1,94
Jarnvig 0,43 0,41 0,41
12,73 12,72 12,73
1995 Sc ”1000” Sc2102 Sc 1002
Bil 11,16 11,04 10,92
Buss 0,42 0,41 0,58
Flyg 2,40 2,30 2,20
Jirnvig 0,51 0,57 0,55
14,49 14,32 14,25
2000 Sc ”1000” Sc2103 Sc 1003
Bil 12,48 12,13 12,00
Buss 0,48 0,44 0,65
Flyg 3,30 3,00 3,00
Jarnvag 0,65 0,83 0,80
16,91 16,40 16,45

Rapporten innehéller dven redovisningar av forindringar i avgasemissio-
ner for vigtrafiken vid forindrat trafikutbud for 1dngviga persontransporter
med buss och tig. Berikningarna sammanfattas i féljande tabell som speglar
de relativa fordndringarna i forhéllande till ett oférindrat lige som 3sitts
virdet 100,0. 1 tabellen redovisas ocksd forindringarna av trafikarbetet
(milj.fkm) i de olika scenarierna.

Normaliserade forandringar av fororeningsméingder fran vigtrafik for hela landet vid
forindringar i utbudet av lingviiga persontransporter med buss och jirnvig

1989 Bil>100 Buss>100 HC co NO, CO,
(milj.fkm) {milj.fkm) (%) (%) (%) (%)
Referens
(Sc1001) 12400 95 100,00 100,00 100,00 100,00
Buss “plus” (-1,1%) (+41,0%)
12258 134 99,86 99,88 100,18 99,96
10 % prisred. (-1,2%) (+46,3%)
buss (Sc 1011) 12246 139 99,85 99,88 100,21 99,96
1995 Bil>100 Buss>100 HC CcO NO, CO,
(milj.fkm) {milj.fkm) (%) (%) (%) (%)
Referens 13950 100 100,00 100,00 100,00 100,00
jve9ds (-1,1%) (-3,0%)
(sc2102) 13799 97 99,82 99,88 99,78 99,71
jve9d5 och (-2,2%) (+38%) :
”plus”(Sc1002) 13651 138 99,74 99,79 99,89 99,65
2000 Bil>100 Buss>100 HC CcO NO, CO,
(milj.fkm) (milj_fkm) (%) (%) (%) (%)
Referens 15600 115 100,00 100,00 100,00 100,00
jvg00 (-2,8%) (9,1%) '
(Sc2103) 15166 105 99,60 99,74 99,51 99,36
jvg00 och (-3,8%) (+33,9%)
”plus”(Sc 1003) 15004 154 99,63 99,70 99,90 99,29

Tabellerna visar att fér kolvaten (HC), kolmonoxid (CO) och koldioxid

(CO,) sker i samtliga scenarier en minskning av avgasutslippen. For kvi- 15



veoxiderna (NOX) visar berikningen att det fér basdret 1989 skulle ske en
liten 6kning med 1,8promille med cn utbyggd busstrafik. Utvecklingen
framit innebir emellertid att dven kvévceutslippen skulle minska vid cn ut-
byggd buss- och jiarnvigstrafik, jamfort med referensalternativet. Minsk-
ningen blir i storlcksordningen ¢n promille och ér dirmed nigot mindre 4n
for de Ovriga emissioncr som behandlats i berdkningarna.

Av de tre tabellerna kan ocksa utldsas att cnbart en utbyged jirnvigstrafik
(jve9s, resp. jvg00) ger en négot stdrre minskning av NO,-utslippen 4n om
bdde jarnvags- och busstrafiken byggs ut (jvg95 och "plus”, resp. jvg00 och
”plus™). Skillnaden dr mycket liten — det ror sig om 1,1 promille for ar 1995
och 3,9 promitle for ar 2000. Riknat i absoluta tal 4r skillnaden i utslapps-
mingder 143 ton NO, for ar 1995 och 362 ton for ar 2000 (tabellerna 2 resp. 3
i bilaga 5).

Samma tendenser finns i stort f6r de nio trafikrelationer som studerats:
Stockholm — Géteborg, Stockholm — Malmd, Goteborg — Malmd, Stock-
holm - Orebro, Géteborg — Kalmar, Stockholm — Norrkdping, Stockholm —
Sundsvall, Stockholm — Borlinge och Stockholm — Karlstad.

Pd grund av att de absoluta talen for avgasmingderna i allminhet 4r smi
for de olika strickorna blir spridningen hos fdréindringstalen stor. S§ till
exempel berdknas antalet ton HC per &r minska frin 53 till 43 p3 strickan
Stockholm — Malmg i scenariot for &r 2000. Relativt sctt inncbir detta en
minskning med 18,9 %. Lika stor blir minskningen av CO, medan minsk-
ningen av NO, och CO, berdknas bli i storleksordningen 12 9. For samtliga
undersokta striickor beriknas utsldppen av HC, CO och CO, minska, dock
inte lika mycket som for strackan Stockholm — Malmd. I ctt par fall berdknas
det ske en mindre okning av utsldppen av NOy. T absoluta tal blir dkningen
emellertid liten. Det ror sig om 3-5 ton per ar, vilket fir beddmas ligga inom
ramen for felmarginalen i berdkningsférutsittningarna.

Den slutsats som kan dras 4r saledes att miljokonsekvenserna for landet
som helhet blir s3 sma att det ter sig foga meningsfyllt att stilla krav pa sir-
skilda berdkningar av avgasutslipp och energiférbrukning vid sjélva till-
stindsprovningen. I den mén det finns en tendens innebir den i sd fall en
minskning av avgascmissionerna jamfort med referensaltcrnativen, liksom
ocksa [&r cnergidtgangen, 14t vara en nfigot mindre minskning vid férand-
ringen av busstrafiken dn av jarnvégstrafiken.

Altcrnativet ér emellertid inte enbart cn forbéttrad jarnvagstrafik. Aven
cn utbyggd busstrafik fir positiva miljocffckter genom att den kan utgora ett
alternativ till personbilsrcsandet. Som tidigare nimnts kan de nytillkom-
mande bussreseniirerna beriknas besta till drygt 80 % av tidigare bilreseni-
rer. Hirtill kommer de fordelar, inte minst frin regionalpolitisk synvinkel,
som en forbittrad busstrafik ger i friga om okad tillginglighet och lagre res-
priser. En stor del av landets befolkning lever i vad som skulic kunna kallas
“trafikskugga” i form av déligt uibyggd eller rent av obefintlig kollcktivtrafik
nir det giller att resa Over lingre avstdnd. Det finns darfor anledning att
dndra i nuvarande lagstiftning s3 att dessa brister kan avhjilpas.

Det kan tilliggas att Svenska Lokaltrafikforeningen (SLTF) i sina rekom-
mendationer till sina medlemmar uttalat att trafikforetagen bor anvinda sig
av god miljoteknik, sévil vid val av fordon som vid val av drivmedel. Harige-
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nom uppnés att de bussar som anvinds av SLTF:s medlemsforctag i det nir-
maste kommer att f avgasvirden av sddan beskaffenhet att de uppfyller de
krav som géller for miljoklass 2 for nya tunga fordon enligt bilavgasfdrord-
ningen (1991:1481).

Aven Svenska busstrafikférbundet har i skilda sammanhang uttalat sig for
att dess medlemsforetag investerar i mest miljévénliga produktionsteknik
samt att man i den 19pande driften anvinder for miljén mest skonsamma
tillgangliga medel och metoder. Forbundet har tillstyrkt ett inforande av mil-
joklasser for fordon och brénslen.

I mina underhandskontakter med foretrddare for busstrafikniringen har
jag erfarit att man har for avsikt att anskaifa bussar med bésta mdjliga till-
gingliga miljoprestanda for de linjer som man soker tillstind for. Bussar
med goda miljoegenskaper kommer att vara ett led i marknadsforingen av
nya busslinjer.

Av de kompletterande berdkningar som VTI latit géra framglr att om
samtliga nytillkommande bussar skulle tillhdra miljoklass 2 minskar NOx-ut-
slippen i samtliga scenarier, jimfort med referensalternativen. Jag g6r den
bedémningen att de trafikforetag i‘fandet som &r intresserade av att bedriva
langviga busslinjetrafik ganska snabbt kommer att inforskaffa bussar som
har avsevirt bittre miljoegenskaper 4n dem som foljer lagstadgade krav
(miljoklass 3). For en sidan utveckling talar inte minst de rekommendatio-
ner frin de béda branschorganisationerna som jag nyss redogjorde f6r men
ocksd de ekonomiska styrmedel som riksdagen nyligen beslutat om i syfte att
stimulera trafikforctagen till inkop av bussar som tillhor miljoklass 2 eller 1.
En s&dan ekonomisk stimulans ir ett uttryck for den miljostrategi inom
transportsektorn som riksdagen anslot sig till viren 1991 med anledning av
regeringens proposition (1990/91:90) om en god livsmiljo. I denna strategi
laggs stor vikt vid att fordonstekniken skall utvecklas. Det framstar enligt
propositionen som mojligt att, med i dag kéind teknik, till stor del losa flera
luftmiljéproblem. Utslippen av kviveoxider, kolviten och kolmonoxid kan
didrmed minska betydligt. Genom ytterligare utveckling av fordonsteknik
och av traditionella fordonsbrinslen, bensin och dieselolja, 4r det enligt pro-
positioncn mojligt att dven komma till ratta med utslippen av bl.a. kol-
dioxid, svaveldioxid och partiklar. -

Niirmiljon i de storre stiderna

Langviga busstrafik till och frin de storre stiderna ar inte nigon ny f6re-
teelse. Jag avser dd den ritt omfattande veckoslutstrafik som bedrivs till
storstiderna med ankomst fredag kvili och avging s6ndag kviill eller till en
del fjallomraden med avgéng frn storstiderna som regel under fredag efter-
middag och ankomst ter sondag kvill. Av den inventering som transportra-
det gjorde i sin rapport (1990:13) Avreglering av busstrafiken framgér att det
vid undersokningstillfillet rérde sig om sammantaget 38 linjer i landet. Aven
om antalet linjer ir ritt stort blir ind3 antalet avgingar per dag f jim{ort
med den stadstrafik som stindigt sker 6ver dagen i storstiderna med ett in-
tervall mellan bussturerna p ca fem till tio minuter. Det ir frin denna syn-
punkt som en utbkad daglig 18ngviga busstrafik bor kunna betraktas med
hinsyn till belastningen pa nirmiljon.

2 Riksdagen 1991/92. [ saml. Nr 130
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Jag utgdr emellertid frén att terminalutformningen for en utdkad daglig
busstrafik 6ver ldngre avstind far en tillfredsstillandc 16sning i den kommu-
nala bebyggelseplaneringen, bl.a. med hinsyn till miljopaverkan, tillganglig-
heten och trafiksikerheten.

Jag vill slutligen tilligga att VTI riknat mycket forsiktigt i friga om medel-
beliggningen i de bussar som forutsatts gd i trafik pd de ldngviga linjerna:
VTI har sdledes antagit en belidggning p& 20 passagerare per tur, vilket kan
jémforas med den beliggning som nu finns i veckoslutstrafiken med buss,
nimligen 40-50 per tur. Med en hogre medelbeldggning &n vad VTI rdknat
med minskar antalet fordonskilometer och dirmed ocksd avgasutslédppen.

Huvudmannatrafiken pa linsjirnvigarna

Nir det géller huvudmannatrafiken p linsjarnvigarna finns anledning till
ett annat provningsforfarande &n for jarnvigstrafiken pé stomjérnvigarna.
For trafiken pa lansjirnvigarna har genom 1988 rs trafikpolitiska beslut va-
let av trafikform dverlatits &t trafikhuvudminnen. Trafiken handlas upp un-
der marknadsméssiga former. P4 vissa linsjarnvégar i Jonkopings, Krono-
bergs, Kalmar och Hallands lidn vtfors jarnvigstrafik av ett privat foretag pa
uppdrag av de fyra huvudminnen mot ersittning for kostnader cnligt avtal.
Ytterligare intressenter som vill driva jarnvagstrafik finns pd marknaden.
Ansvaret for trafiken pd lansjirnvigarna dr bundet i ett avtal med staten,
enligt vilket huvudmannen som nidmnts sjilv fir vilja trafikform: tdg eller
buss. I normalfallet skall avtalsperiodens lingd vara tio r men lingre avtals-
tider skall kunna finnas. I den mén trafikhuvudmannen valt att bedriva trafi-
ken med tdg ir sjilva trafikeringen i allmdnhet bunden genom flerdriga avtal
med SJ eller annat jarnvigsforetag. Detta talar for att trafiken pé linsjarnvi-
garna dven fortsittningsvis bor skyddas genom en skadlighetsprévning.

Gemensamma frigor

Skadlighetsprovningen bor i framtiden endast kunna stoppa ny busslinjetra-
fik i de for jarnvigstrafiken och trafikhuvudminnen verkligt véasentliga fal-
len. Detta kan uppnds genom en dndrad bevisborderegel. Tillstdnd till linje-
trafik far sdledes inte ges om det gors sannolikt att den avsedda trafiken i
betydande man skulle komma att skada de ekonomiska forutsittningarna att
driva jarnvigstrafik eller trafik enligt lagen (1985:449) om ritt att driva viss
linjetrafik, dvs. sidan trafik som trafikhuvudmannen har ansvaret f6r. For
trafikhuvudmannens del avser provningen béde trafik i egen regi eller sédan
som upphandlas. Det innebir att det 8ligger den som ansvarar for jirnvigs-
trafik eller trafikhuvudmannen i ett lin att for tillstindsmyndigheten pre-
stera ctt underlag for beddmningen av péstadd skada. Vidare skall skadan
vara mera betydande for att kunna beaktas.

Hittills har skadlighetsprovningen endast omfattat redan etablerad jirn-
vigstrafik. Hénsyn har dock kunnat tas till planerad jarnvégstrafik genom
tillimpning av bestimmelsen i 10§ yrkestrafiklagen om tidsbegrinSning av
tillstdnd. Denna bestimmelse har hittills tillimpats i ett stort antal tillstinds-
drenden. S3 bor ocksd ske i framtiden i sddana fall di effekterna av en till-
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stdndsgivning dr svirbedomda. Med anledning av vad som tidigare anforts
om utvecklingsstrategin for jirnvigen finns skal att tillimpa detta skydd for
trafik som visserligen inte ir etablerad vid ansékningstillfallet men for vilken
det foreligger konkreta utbyggnadsplaner hos banverket och dér trafiken en-
ligt tidtabellsarbetet for det nidrmaste &ret skall séttas i ging inom en nira
framtid. Detta kan lampligen uttryckas s3 att ansdkan om linjetrafiktillsténd
skall avslds, om forutsittningarna for jirnvigstrafik eller trafik enligt lagen
(1985:449) om riitt att driva viss linjetrafik bedoms bli skadade i inte ovésent-
lig utstrickning. For den fortlopande tillsténdsprovningen &r det viktigt att
det sker en uppfoljning av effekterna-av den fordndrade skadlighetsprov-
ningen. Jag terkommer till den frdgan lingre fram.

Jag vill ocksd framhélla att i den m&n kommuner och landsting engagerar
sig ekonomiskt i jarnvagstrafik — utéver vad som sker inom ramen for trafik-
huvudmannaskapet i linet — kan det vara lampligt att iven deras synpunkter
inhimtas vid skadlighetsprévningen. Det fir ankomma pd berort jirnvigs-
foretag att sd sker.

Det bor hir anmérkas att ndgon skada inte kan foreligga t.ex. i de fall dd
samarbetsavtal foreligger med berdrd huvudman eller dd béde péstigning
och avstigning inte ir mojlig inom ett och samma lidn. Provningen av sidana
ansdkningar om tillstdnd kan sdledes bli summarisk. Detsamma giller an-
sokningar om linjetrafiktillstind pa strickor dir det redan tidigare bedrivs
linjetrafik med stod av tillstind pA samma villkor som s6kanden avser att
bedriva trafik. Om emellertid en trafikhuvudman eller berort jarnvigsfore-
tag i andra fall in de nu namnda till tillstindsmyndigheten kommer in med
en klargorande utredning om den sannolika skadan for hans trafik, bor en
ansokan om linjetrafiktillstdnd kunna avslds. Vid bedémningen av den pi-
stddda skadan bor hiinsyn tas sdvil till uteblivna intikter som 6kade kostna-
der.

Tillstdnd oavsett skada

Som jag namnde tidigare skall i dag tilistind till linjetrafik beviljas oavsett

skada, om sokanden gor sannolikt att en avsevirt bittre trafikférsorjning -

uppnis genom den sokta trafiken. D3 det ir ett sambilleligt intresse att ha
bista mojliga trafikforsdrjning, bor kravet att sokanden skall gora sannolikt
att den sokta trafiken kommer att medfora en avsevirt béttre trafikf6rsorj-
ning tas bort. Tillstind skall beviljas oavsett skada for ndgot jirnvagsforetag
eller ndgon huvudman om den sokta trafiken enligt tillstindsmyndighetens
bedémning kommer att medfora en visentligt bittre trafikforsorjning. 1
detta sistnimnda begrepp ligger ocksd visentligt ligre respriser.

Forhéllandet till EG

Innehallet i lagforslaget synes i stort Gverensstimma med de regler for inter-
nationell busstrafik som EG nyligen beslutat om vid méte den 16 och
17december 1991 (protokoll frin EG:s ministerridsmote  nr10550/91).
Aven i EG:s regelsystem éterfinns skadlighetskriterier for den sokta trafi-
kens forhéllande gentemot befintlig busstrafik eller jarnvégstrafik. Huvudin-
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nehillet 4r att tillstind att bedriva internationell regelbunden trafik cndast
kan forvigras om det visas att den sokta trafiken skulle dventyra existensen
av redan beviljad linjetrafik med buss. Ett undantag skall dirvid goras om
det pi den aktuella strickan bara finns en enstaka trafikutovare cller grupp
av trafikutdvare (”a single carrier or group of carriers”). Vad som mera exakt
menas med detta sistnimnda begrepp ér inte entydigt. Texten mdste pd
denna punkt ges en uttolkning frén kommissionens sida.

Vad giller den s6kta trafikens forhdllande till befintlig jirnvigstrafik an-
ges att tillstdnd endast skall forvagras om lonsamheten hos en jamforbar
jarnvigstrafik skulle allvarligt péverkas p8 de strickor som berors av anso-
kan.

1 textcn anges ocksa att det faktum att nigon erbjuder ligre taxor 4n andra
buss- eller jarnvigsforetag eller att trafik redan utfors pa strickan av sddana
féretag inte &r tillrackliga skl for att avsld ansokan.

Om intc staterna kan komma ¢verens om vad skadlighetskriterierna inne-
bir, ankommer det pd kommissionen att avgora frigan.

Genomforande

Ett genomfdrande av mitt forslag till dndring i yrkestrafiklagen skulle i och
f6r sig kunna ske den 1juli 1992. Jag har emellertid kommit fram till att det
dr lampligt att skjuta pd ikrafttridandet ndgot. Anledningen ar att jag ser
det vara i hog grad angeliget att trafikféretagen med hinsyn till leveransti-
derna hos busstillverkarna fir mojlighet att kopa bussar med sd goda milj6-
egenskaper som mojligt. Det 4r inte sdkert att s& kan bli fallet om ikrafttra-
dandet sker redan den 1juli. Jag vill i stillet foresld den 1januari 1993.

Uppf6ljning

En uppfoljning bor ske av cffckterna av mitt férslag om forandringar r6-
rande skadlighctsprovningen vad avser bl.a. resandet med olika firdmedel.
Ansvaret for en redovisning av firdmedelsfordelningen bor dvila VTI. Dér-
vid bor ocksé studeras miljoeffckterna av savil nytillkommande busslinje-
trafik som den utbyggda jarnvigstrafiken. Denna del av uppfoljningen bor
ske i samrdd med statens naturvdrdsverk.

Jag vill ocksd erinra om att trafikverken genom regeringsbeslut den
27 fcbruari detta ar fatt i uppdrag att arligen till regeringen 1dmna miljorap-
porter. For vigverkets del innebir uppdraget att verket skall beskriva vig-
trafikens pdverkan pd miljén och hur denna trafik bidrar till att riksdagens
fastlagda mal for den svenska miljopolitiken uppfylls. I detta bér ocksa ligga
en beskrivning av miljocffekterna av en avreglering av busstrafiken.

2.4 Upprittat lagforslag

I enlighet med vad jag nu har anfdrt har inom kommunikationsdepartemen-
tet upprattats forslag till lag om &ndring i yrkestrafiklagen (1988:263).

Frigans beskaffenhet ar sddan att lagrddets horande skulle sakna bety-
delse.
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3. Konkurrens i statens kop av interregional
persontrafik

3.1. Inledning

Sadan interregional persontrafik pd jirnvig som inte kan drivas pa foretags-
ekonomiska villkor men som r regionalpolitiskt angeligen upphandlas av
statcn. Detta sker fér niarvarande genom att en av staten utsedd forhand-
lingsman triffar ett preliminért avtal med SJ om jarnvégstrafik inom en me-
delsram som faststélls av riksdagen. Avtalet skall sedan godkénnas av rege-
ringen och riksdagen. For trafikdret 1992/93 har regeringen foreslagit att 549
milj.kr. avsitts for statens upphandling. Detta innebar att persontrafik pa 14
jdrnvigsstrickor upphandlas, bl.a. sovvagnstrafiken till och frin 6vre Norr-
land.

Upphandlingen av trafiken skall ske i samriid med regionala intressenter
vilka foretrids av representanter for berdrda trafikhuvadmén och linsstyrel-
ser. Diskussion har forts bl.a. under de regionala triffarna infér upphand-
lingen f6r trafikdret 1992 om en mer ldngsiktig upphandling dir méjligheten
att traffa ldngsiktiga avtal om trafik ir en visentlig del. Detta giller bl.a.
trafiken i Bergslagen och pd strickan Nissjo-Falképing-Skévde. Statens
férhandlingsman konstaterar att med den genomférda upphandlingen for
trafikéret 1992 har en grund lagts for att i upphandlingen f6r trafikaret 1993
kunna sluta mer langsiktiga avtal. Detta forutsitter dock fortsatta dverlagg-
ningar och forhandlingar mellan trafikoperatér, trafikhuvudman och statens
forhandlingsman.

1 &rets budgetproposition, sjitte huvudtiteln, anmils att regeringen avser
dterkomma under varen 1992 med forslag om formerna for upphandlingen
av den interregionala persontrafiken for trafikdret 1993 och framét.

3 Riksdagen 1991/92. I saml. Nr [30
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3.2 Overviganden och forslag

Mina férslag:

- Upphandlingen av den interregionala persontrafiken och dirtill
sadan kompletterande persontrafik p& stomnitet som kops av tra-
fikhuvudménnen bor fr.o.m. trafikdret 1993 ske i konkurrens mel-
lan olika jarnvigsforetag. Detta innebir bl.a. att andra trafikut-
ovare dn SJ skall kunna tilldelas trafikeringsritt pa stomnitet vad
avscr av staten upphandlad interregional persontrafik.

— Awvtal som stricker sig langre dn ett ir bor kunna slutas for vissa
trafikrelationer. Vid ldngsiktiga avtal som avser jirnvigstrafik bor
staten dven ha méjlighet att som alternativ upphandla rullande
jdrnvigsmateriel som sedan fir disponeras av trafikeringsréittsin—
nehavaren.

— Trafikutbud och medelsram for trafikéret 1992 bor vara utgéngs-
punkt respektive maximinivi for forhandlingar om statens kop av
interregional persontrafik trafikiret 1993. -

— Huvudansvaret for upphandling av den interregionala persontrafi-
ken bor, i avvaktan pi att utredning om fullstéindig avreglering av
jdrnvigstrafiken 4r utford, vara kvar pa central niva.

Skiilen till mina forslag: Formerna for upphandlingen av den interregio-
nala persontrafiken ir for nirvarande bristfilliga. SJ:s ensamritt pa stomné-
tet i kombination med att kdpesuinman i princip ir kiind i forvig forsvérar en
kostnadseffektiv upphandling. For att oka effektiviteten och for att minska
kostnaderna anser jag darfor att upphandlingen fr.o.m. trafikéret 1993 skall
ske i konkurrens mellan olika jirnvigsforetag. Denna konkurrens bor dven
gilla for den till statens kop kompletterande persontrafik pd stomniitet som
kops av trafikhuvudménnen.

Vissa trafikrelationer i den statliga upphandlingen fir anses ha hoga kost-
nader i forhdllande till den regionalpolitiska nyttan. Med tankc pa den ldng-
siktiga utgiftsstrategin fér den offentliga sektorn som innebér en begrinsning
av de offcntliga utgifterna miste upphandlingen av dessa trafikrelationer
nirmarc ifrigasittas. Jag anser dérfor att det i samband med en s3dan dis-
kussion i princip bor kunna dvervigas att ersétta viss jarnvégstrafik med an-
nan persontrafik om en visentlig kostnadsbesparing kan ske. Detta bor ske
genom att statens férhandlare for dessa trafikrelationer vid sidan av avtal om
jérnvagstrafik dven redovisar kostnaden for annan ersittande persontrafik.,
Dirigenom far staten en relevant information om kostnaderna for den ak-
tuella trafikforsorjningen. ,

Avtalsperioderna i upphandlingen &r for ndrvarande ettriga. Detta ska-
par en osikerhet hos de berorda aktorerna som forsvérar en langsiktig plane-
ring dar samordning av den interregionala och regionala/lokala trafikf6rsorj-
ningen i ldnen ér en viktig del. En 6kad ldngsiktighet i upphandlingen genom
slutande av trafikavtal for perioder lingre én ett ir kan darfor anses motive-
rad. Mot detta talar dock att de nuvarande trafiklosningarna for nirvarande
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&
inte kan ses som konsistenta. Forindringar inom jarnvagstrafiken, forand-

ringar i val av transportforsorjning och upprittande av transportsystem inom
cn region kan till stor del pdverka och férindra den nuvarande formen for
statens upphandling. Enligt min mening bor det dock vara mojligt att for
vissa trafikrelationer sluta avtal for en lingre period 4n ett ir, dock lingst
fem ar. Kostnaderna for sddana avtal bor i budgcthinseende beriknas pa
irsbasis.

SJ kan i dagsléget anses ha en konkurrensférdel genom tillgdngen till om-
fattande rullande jarnvigsmatericl. Den vagnpark som ombesérjer statens
kop ar forvisso relativt omodern och skulle behéva fornyas. Jag ér i avvaktan
pé utredningen av en avreglering av hela jarnvégstrafiken intc beredd att nu
lagga forslag om SJ:s rullande jarnvigsmateriel. Jag anser dock att vid de fall
dir en mer langsiktig upphandling diskutcras bor dven mdjligheten finnas
att, som ett alternativ, upphandla rullande jarnvigsmateriel. Detta innebér
att i stallet for att upphandla sjélva trafiken, koper staten rullande jirnvigs-
materiel som sedan far disponeras av den som far trafikcringsrétten for av-
sedd trafik. Staten stdr med andra ord for kapitalkostnaderna for trafiken
medan trafikeringsrittsinnehavaren stér for trafikdriften.

Med beaktande av vad jag nu anfort bor det trafikutbud riksdagen beslu-
tar om for trafikdret 1992 vara utgdngspunkt for forhandlingar om statens
k6p av interregional persontrafik for trafikaret 1993. Nar det giller kostna-
derna bér den anslagsniva som riksdagen beslutar om {6r trafikiret 1992 vara
maximiniva for férhandlingarna for trafikaret 1993. Inforandet av konkur-
rens och mojligheten att sluta langsiktiga avtal bor dock enligt min mening
innebira minskade krav pé statliga medel f6r upphandlingen redan for tra-
fikdret 1993.

Upphandlingen av den interregionala persontrafiken bor tills vidare han-
teras pa central nivd genom den av regeringen utsedde forhandlaren. Som
jag tidigarc nimnt kommer formerna for en avreglering av jarnvégstrafiken
att utredas. I avvaktan pd detta arbete dr jag inte beredd att ga vidare med
en regionalisering av upphandlingen.

For att kunna genomfora mina forslag krévs vissa férandringar av nuva-
rande forfattningar och dircktiv m.m. Enligt 7§ i forordningen (1988:379)
om statens sparanliggningar har statens jarnvigar trafikeringsritten till per-
son- och godstrafiken pd stomnétet. Denna forordning bor dérfor justeras s
att andra trafikutovare in SJ kan tilldelas trafikeringsrétt pd stomnitet for
den interregionala persontrafik som upphandlas av staten och dartill
kompletterande turer som upphandlas av trafikhuvudminnen. Vidare avser
jag att foresld regeringen att besluta om nya dircktiv for kommittén
(K 1991:02) Férhandlare f6r statens kop av persontrafik pd jirnvig m.m. I
dessa direktiv kommer bl.a. nirmare utformning av bedémningsgrunder vid
upphandlingen samt ersittningen till SJ for vissa gcmensamma funktioner
sdsom trafikledning, tidtabellskonstruktion, tillgéng till stationshus m.m. att
behandlas.
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4. Hemstillan

Med héanvisning till vad jag nu har anfért hemstiller jag att regeringen fore-
slar riksdagen
1. att anta forslaget till lag om dndring i yrkestrafiklagen (1988:263)
(2'3)1
2. att godkinna de foreslagna riktlinjerna for upphandling i kon-
kurrens och slutande av 14ngsiktiga avtal fr.o.m. trafikéret 1993 (3.2),
3. att godkinna att andra trafikutGvare 4n SJ kan tilldelas trafike-
ringsrétt p& stomnitet for den interregionala persontrafik som upp-
handlas av staten och dirtill kompletterande persontrafik som upp-
handlas av trafikhuvudménnen (3.2) samt
4. att godkidnna principerna om att trafikutbud och kostnadsnivi
for trafikdret 1992 ir utgdngspunkt respektive maximinivd for for-
handlingar om statens kdp av interregional persontrafik for trafikéret
1993 (3.2).

5. Beslut

Regeringen ansluter sig till foredragandens 6verviganden och beslutar att
genom proposition foresla riksdagen att anta de forslag som féredraganden
lagt fram.
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Departementspromemorian (Ds 1991:24) Prop. 1991/92:130
Bil 1
Sammanfattning, vad avser forslag rorande linjetrafiken rage

med buss

Riksdagen har med anledning av vad som foreslagits i 1991 &rs budgetpropo-
sition beslutat att transportradet skall avvecklas. Transportrddets arbetsupp-
gifter skall 6verforas till andra organ. Med anledning hirav bor ett antal for-
fattningar éndras, bl.a. yrkestrafiklagen (1988:263). De aktuella forfattning-
arna dr upptagna i en bilaga till promemorian.

Som uppf6ljning av den i budgetpropositionen aviserade fortsatta avregle-
ringen av den lingviiga busstrafiken foreslas dndring i yrkestrafiklagens reg-
ler om skadlighetsprovning for linjetrafiken med buss. Forslaget innebir £51-
jande. Skadlighetsprévningen slopas i forhillande till jarnvigstrafiken utom
sdvitt avser redan etablerad trafik pa linsjarnvig.

Vid skadlighctsprovningen gentemot huvudmannatrafiken skall det dligga
trafikhuvudmannen att géra sannolikt att den sokta linjetrafiken blir till
skada for sddan jarnvagstrafik som skall skyddas eller f6r redan etablerad
linjetrafik som drivs med stdd av lagen om ritt att driva viss linjetrafik. Kan
han det, skall det sokta tillstindet vigras. En sokt linjetrafik skall dock f&
komma till stind oavsett skada om den innebdr en visentligt béttre trafikfor-
sOrjning.
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Departementspromemorian (Ds 1991:24)

Forfattningsforslag

Forslag till

Lag om andring i yrkestrafiklagen (1988:263)
Hirigenom foreskrivs att 4, &, 11 och 23 §§ yrkestrafiklagen (1988:263)!

skall ha f6ljande lydelse.

" Nuvarande lydelse

Frigor om trafiktillstdnd privas
av linsstyrelsen i det lan dir sokan-
den ir kyrkobokiérd eller, om so-
kanden &r en juridisk person, dir
foretagets ledning finns. Frigor om
tillstdnd till linjetrafik som beror
flera 14an skall dock prévas av trans-
portridet.

Tillstind nill linjetrafik far ges en-
dast om den avsedda trafiken inte
kan antas bli till skada for redan
etablerad jirnvigstrafik eller trafik
som drivs enligt lagen (1985:449) om
ritt att driva viss linjetrafik. Tillstdnd
far dock ges, om sokanden gor san-
nolikt att en avseviirt bittre trafikfor-
sorjning dirigenom skulle uppnis.

Fireslagen lydelse

4%

Frigor om trafiktillstind prévas
av lansstyrelsen i det lin dir s6kan-
den ar kyrkobokiord eller, om s6-
kanden ér en juridisk person, dir
foretagets ledning finns. Fragor om
tillstdnd till linjetrafik som beror
flera lén skall dock provas av trafik-
sikerhetsverket.

8§

Om trafikhuvudmannen gor san-
nolikt art ett sékt linjetrafiktilistind
kommer att bli till skada for redan
etablerad trafik som en huvudman
bedriver pa linsjirnvig eller for tra-
fik enligt lagen (1985:449) om ritt att
driva viss linjetrafik, far tillstind till
linjetrafik inte meddelas. Tillstdnd
far dock ges, om en avsevirt bittre
trafikforsorining dérigenom skulle
uppnds

11§

Onm statens jarnvigar eller en tra-
fikhuvudman begir det, skall till-
stdnd till linjetrafik provas pa nytt
senast tio ar frin dagen for tillstdn-
det och darefter vart tionde ir. En
s&dan begdran skall framstillas hos
tillstdindsmyndigheten senast ett ir
f6re utgéingen av den 16pande tiodrs-
perioden. Ar tillstindet begrinsat
till viss tid, skall begédran framstillas
senast ett &r fore utgdngen av den ti-
den.

'Lagen omtryckt 1988:1499

Om en trafikhuvudman begir det,
skall tillstdnd till linjetrafik provas
pd nytt senast tio ar fran dagen for
tillstindet och direfter vart tionde
ar. En sidan begiran skall framstil-
las hos tillstindsmyndigheten senast
ett ir fore utgdngen av den 16pande
tiodrsperioden. Ar tillstindet be-
gransat till viss tid, skall begéran
framstillas senast ett ar fore ut-
géngen av den tiden.
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Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

23§
Tillstdndsmyndighetens beslut enligt denna lag fir 6verklagas hos kam-
marritten, om inte ndgot annat anges i andra stycket. Beslut om varning far

dock inte overklagas.

Linsstyrelsens beslut i frigor om
beviljande av tillstdnd till linjetrafik
och om omprovning av tillstdnd en-
ligt 118§ fir overklagas hos trans-
portradet. Transportrddets beslut i
sddana frigor fir Gverklagas hos re-
geringen.

_Linsstyrelsens beslut i frigor om
beviljande av tillstind till linjetrafik
och om omprovning av tillstdnd en-
ligt 11§ fir overklagas hos trafik-
sikerhetsverket. Traftksikerhetsver-
kets beslut i sidana fragor far Gver-
klagas hos regeringen.

1. Denna lag trider i kraft den I januari 1992.
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Departementspromemorian (Ds 1991:24)

Forteckning Over remissinstanserna

Yttranden dver promemorian sdvitt avser avregleringen av yrkestrafiken har
avgetts av statens jarnvigar (SJ), trafiksikerhetsverket (TSV), transportré-
det (TPR), lansstyrelsernas organisationsnimnd (LON), niringsfrihetsom-
budsmannen (NO), statens pris- och konkurrensverk (SPK), linsstyrelserna
i Stockholms, Kristianstads, Malméhus, Skaraborgs, Jdmtlands och Vister-
bottens ldn, Landsorganisationen i Sverige (LO), Landstingsforbundet,
Lanstrafiken Malmohus l4n, Statsanstilldas férbund, Statstjanstemannafor-
bundet, Svenska busstrafikforbundet, Svenska kommunalarbetareférbun-
det, Svenska kommunférbundet, Svenska lokaltrafikféreningen (SLTF),
Svenska taxiforbundet, Svenska transportarbetareférbundet, Svenska dkeri-
férbundect samt vissa kommuner i Malmoéhus lan.

Prop. 1991/92:130

Bilaga 3
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Sammanfattning av rapporten ” Avreglering av langviga . Prop. 1991/92:130
busstrafik — resultat enligt transportraddets prognossystem” Bilaga 4

1. Uppdraget

Vid riksdagens behandling av jarnvigsfrdgor vren 1991 uttalade riksdagen
(1990/91:TU25, rskr. 325) att regeringen borde dterkomma med en analys
betriffande effekterna for jérnvigens del av en avreglering av den ldngviga
busstrafiken.

Ett genomforande av vad riksdagen uttalat stiller krav pd kvalificerade
utredningsresurser. Per Kjellman, trafikkonsult, tidigare anstélld vid trans-
portrddet (TPR) och den som ansvarat for ridets kompetens vad giller per-
sontransportprognoser, har av kommunikationsdepartementet fatt i upp-
drag att redovisa konsekvenserna for resandet med tdg, flyg och personbil
om en langviga busstrafik sitts in pa ett antal strackor i landet.

2. Metodik och avgransningar
2.1 Allmént

Till grund for analyserna ligger det modellsystem for persontrafik som ut-
vecklats genom TPR:s férsorg. Modellsystemet ir i dag det enda tillgingliga
for analyser av allt resande inom landet. Genom avtal med TPR finns syste-
met ocksé tillgangligt for banverket och SJ.

For att undersoka tinkbara effekter av en avreglering av den langviga
busstrafiken har ett scenario med utbyggd busstrafik konstruerats tillsam-
mans med kommunikationsdepartementet. Med hjilp av modeclisystemet
har sedan resandet utan resp. med den utbyggda busstrafiken prognostise-
rats. Endast resor som overstiger 10 mil enkel vig (= ldngviiga resa) ingar.

2.2 Modellsystemet

I rapporten beskrivs mera ingdende TPR:s olika modellsystem for persontra-
fik och de samband som finns mellan dessa.
For de langviga resorna gors berakningar for drygt 500 start- resp. mal-
punkter. Det lngviga resandet beskrivs harigenom pad sammanlagt drygt
200000 relationer.
Nér man med en modell enligt ovan forsoker att beskriva verklighcten,
innebir detta alltid att ndgon form av férenklingar infors. Modellen beskri-
ver enbart nigra aspekter p3 den verklighet som skall studeras.
En annan osdkerhet kan vara det faktum att modellcrna dr skattade pd
material frin mitten av 80-talet. Om en avreglering av busstrafiken skulle
innebéra att utbudet si kraftigt forandras med avseende pé t.ex. fordonskva-
litet, service etc., att bussen upplevs som ett nytt alternativ, fingar modellen
inte upp denna foérindring.
Den tar emellertid inte heller upp de férandringar hos tigtrafiken i form
av forbittrad 8kkomfort och andra standardforbattringar som &r att vinta :
under 1990-talet. 29
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Dessa forindringar i standardkvalitet hos buss- resp. tigtrafik 4r lingt  Prop. 1991/92:130
mindre betydelsefulla &n dc variabler som ing4r i modellen och som péverkar Bilaga 4
valet av firdmedel: '

— kostnad for bil, t&g, flyg och buss,
- restid for bil, tig, flyg och buss,

—~ biltiligdng i hushallet,

— turtithet for tag, flyg och buss,

— forekomst av veckoslutsbuss,

- avsténd till station/flygplats.

Genom att arbeta med forandringar i variablerna turtéthet, restid och res-
pris for buss- och tégtrafik har effekterna pi persontransportmarknaden
kunnat beriknas.

I modellsystemet finns vissa antaganden om kostnader. Dessa speglar si-
tuationen for basaret, dvs. 1989, om inget annat sirskilt sigs. Biljettkostna-
derna for tdg och buss framgar av nedanstiende figur, dir de redovisas som
funktion av reslingd. For tdg antas for privatresor 2 klass biljett med i ge-
nomsnitt 25 % rabatt. Kostnaden for bussbiljett varierar for veckoslutstrafik
resp. 6vrig busstrafik. Dir bada typer av trafik forekommer, antas ett medel-
virde mellan dessa biljettyper. Kostnadsfunktionerna for buss har skattats
pé data frdn ett antal olika linjer och avstand.
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som funktion av avstandet

3. Andrat trafikutbud

I rapporten jamfors trafikutbudet for &r 1989 (basdret) med ett utbyggt

busstrafiknit (Busscenario plus) och med tvd scenarior for jarnvigstrafiken

(3ve95, jvg00). I Busscenario plus beskrivs ett tinkbart utbud vid en avregle-

ring av busstrafiken. Ett antal dagliga linjer har definierats som i dag huvud-

sakligen trafikeras av veckoslutstrafik. De flesta linjerna har en turtdthet pd

mellan 1 och 3 timmar. Féljande relationer har sérskilt studerats vad avser 30
antalet resor med buss, tig, personbil och eventuellt forekommande flyg:



Stockholm ~ Goteborg Prop. 1991/92:130
Stockholm — Malmo Bilaga 4
Goteborg — Malmo

Goteborg — Halmstad

Stockholm — Norrkdping

Stockholm - Linképing

Stockholm — Orebro

Orebro- Givle

Goteborg — Vixjo

Goteborg — Kalmar

Stockholm — Sundsvall

Sundsvall — Sdderhamn

Stockholm — Karlstad

Karlstad ~ Orebro

Stockholm - Borlédnge

Givle — Motala

Jarnvigsscenario jvg95 ansluter till det scenario TPR definierat for ar 1995 i
sitt prognosarbete. Se bl.a. TPR-rapport 1990:10, Framtida trafik.

I korthet inneh3ller scenariet bl.a. snabbtdg mellan Stockholm—Gdéteborg
och Stockholm-Malmoé. De investeringar som antas ha gjorts dr bl.a.:

— dubbelspir Visteris—Kolbick samt Enkoping-Lundby
— upprustning Sodertilje-Akers Styckebruk

— dubbelspir delar av vistkustbanan

— tunnel genom Hallandsésen.

Det andra scenariet for jarnvigstrafiken, jvg00, innehédller en fortsatt ut-
byggnad. Scenariet 4r detsamma som scenariet for ar 2000 enligt TPR:s
prognoser.

Scenariot innehéller utdver scenario jvg95 bl.a.:

— Arlandabanan
— dubbelspar Kungsingen—Kallhill och Bélsta~Ekolsund
— dubbelspar resterande strickor Goteborg-Hallands3sen.

Detta innebir bl.a. snabbtig mellan Goteborg-Malmo.

Prognoser har gjorts for foljande scenarier:

— scenario 1000 = basér, dvs. speglar privatresandet enligt transportridets
matriser for 1989,

— scenario 1001 = busscenario "plus” dvs. privatresandet med det utdkade
bussutbudet,

— scenario 1011 = busscenario "plus” med 10 % légre biljettpris &n i 6vriga
scenarier,

— scenario 1002 = busscenario "plus” med tégtrafik enligt jirnvigsscenario
7jvg9s”,

- scenario 1003 = busscenario "plus” med tigtrafik enligt jarnvigsscenario
”jvg00”,

~ Scenario 2102 = busstrafik enligt basir med tgtrafik enligt jirnvigssce-
nario "jvg95”,

— Scenario 2103 = busstrafik enligt basir med tigtrafik enligt jarnvigssce-

nario ”jvg00~. 31



4. Resultat Prop. 1991/92:130
' Bilaga 4
4.1 Hela landet

Foriandringen av totala antalet privatresor med de olika firdmedlen bil, t3g,
flyg och buss for de olika prognoserna framgér av nedansticende tabell.

Plusscenariot for buss (scenario 1001) innebér t.ex. att bussresandet okar
med ca 45 % medan bilresandet och resandet med flyg minskar med drygt
1% och tdgresandet med knappt 4 %. Genomf{drs ocksd jarnvigsscenariot
”jvg00” (scenario 1003), 6kar bussresandet med ca 40 % mecdan bilresandet
minskar med knappt 4 % och tigresandet 6kar med knappt 25 %. Flygresan-
det minskar i detta scenario mec knappt 10 %. Den utbyggda jarnvigstrafi-
ken enligt scenario *jvg00” far alltsd betydligt storre effekt pa bil- och flygre-
sandet dn plusscenariot for buss.

Antal privatresor enligt de olika prognoserna totalt for hela riket. (Tusental per &r.)

Bil Tag Flyg Buss Totalt

Scenario 1000:  74199.5 8513.0 2363.5 2602.0 87677.5
Scenario 1001: ~ 73348.0 8200.0 2322.5 3807.0 87671.5
Scenario 1011:  73279.0 8180.0 2316.5 3902.0 87671.5
Scenario 1002:  72611.0 9119.5 2210.5 3737.0 87671.5
Scenario 1003:  71367.0 10535.0 2128.5 3647.0 87677.5
Scenario 2102:  73395.0 9481.0 2243.5 2557.0 87671.5
Scenario2103:  72137.0 10876.5 2162.0 2502.0 87677.5

I rapporten redovisas vilka effekter den utbyggda busstrafiken skulle fi for
resandet med Gvriga fardmedel, dvs. frén vilka fairdmedel de “nya” bussrese-
nérerna skulle komma.

Forindring av antalet bussresor for de olika prognoserna jamfort med baséret totalt
for hela riket. (Tusental per 3r.) )

Fordandring Fran fardmedel:
busstrafik Eil Tig Flyg

Scenario 1001: 1205 (+46%) 851.5 (71%) 313.0 (26%) 41.0 (3%)
Scenario 1011: 1300 (+50%) 920.5 (71%) 333.0 (26%) 47.0 (3%)
Scenario 1002: 1135 (+44%) 851.5 (75%) 242.5 (21%) 41.0 (4%)
Scenario 1003: 1045 (+40%) 851.5 (81%) 153.0 (15%) 41.0 (4%)

Vid en forbittrad jarnvigstrafik skulle 81 % av de nya” bussrescnédrcrna
vara f.d. bilresenirer. Andelen f.d. tigresendrer minskar ju mer jirnvigstra-
fiken byggs ut.
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4.3 Néagra ortsrelationer Prop. 1991/92:130

I det f6ljande redovisas ngra resultat for tre olika ortsrelationer. Dessa dr: Bilaga 4

— Stockholm — Géteborg
— Goteborg - Malmo
- Stockholm —Orcbro

Av ncdanstiende tabell framgér forindringen av bussresandet mellan
Stockholm och Goteborg for de olika scenaricrna. Jimfort med resultaten
for hela riket sker cn kraftig tillvéixt av antalet bussresor. Utan snabbtig in-
nebdr plusscenariet en dkning av bussresorna med ca 150 %.

Med snabbtig pé relationen (scenario 1002 och 1003) ddmpas 6kningen av
bussresandet ndgot, men uppgér fortfarande till ca 125 % jamfort med bas-
aret. Totalt pa relationen innebir snabbtiget (scenario 1002) att det totala
tgresandet 6kar med ca 15 % jamfort med &r 1989 och att marknadsandelen
dirmed stiger till ca 40 %.

Forindring av antalet bussresor for de olika prognoserna jimfort med basdret pd
relationen Stockholm-Géteborg. (Tusental per ar.)

Forindring Frén fardmedel:
busstrafik Bil Tag Flyg Ny trafik

Scenario 1001:  56.5(+147%) 15.5(28%) 24.0(43%) 6.5(12%) 10.0(17%)
Scenario 1011:  61.0(+158%) 16.5(27%) 26.0(43%) 7.0(12%) 11.0(18%)
Scenario 1002: 48.0(+125%) 15.5(32%) 16.0(33%) 6.5(14%) 10.0(21%)
Scenario 1003: 46.5(+121%) 15.5(33%) 14.5(31%) 6.5(14%) 10.0(22%)

Relationen Goteborg-Malmo uppvisar inte samma kraftiga tillvaxt f6r buss-
resandet vid inforande av plusscenariet. Av nedanstdende tabell framgér att
Okningen stannar vid ca 75 %. Av dessa resor svarar tiget dven hir for
knappt hilften. Dock dr marknadsandelen for baséret endast drygt 20 %.

Vid inforandet av snabbtdg pi relationen ddmpas bussresornas tillvixt,
och stannar pa ca 50 %. Snabbtiget innebir en kraftigt forbéttrad situation
for tdget gentemot bussen.

Av de ”nya” bussresendrerna idr 80 % f.d. bilresenirer.

Forindring av antalet bussresor for de olika prognoserna jimfort med basiret pi
relationen Goteborg-Malmé. (Tusental per 4r.)

Forindring Fran fardmedel:

busstrafik Bil Tag Flyg Ny trafik
Scenario 1001: 23.0(+75%) 12.0(52%) 10.0(43%) - 1.0(5%)
Scenario 1011:  24.5(+80%) 13.0(53%) 10.5(43%) - 1.0 (4%)
Scenario 1002: 22.0(+72%) 12.0(55%) 9.0(41%) - 1.0 (4%)
Scenario 1003: 15.0(+49%) 12.0(80%) 2.0(13%) - 1.0(7%)
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Mellan Stockholm och Orebro dkar bussresorna dnnu kraftigare 4n mellan
Stockholm och Gateborg, se nedanstiende tabell. Plusscenariet innebér hir
en 6kning av bussresandet ned drygt 200 %. En tredjedel av 6kningen kom-
mer frin tdget, som i materialet f6r basiret har en marknadsandel pd knappt

20%.

InfGrandet av snabbtdg har i denna relation inte samma dédmpande effekt
som for de tvi tidigare relationerna. Bussresandet 6kar med knappt 200 %.
Av denna 6kning kommer knappt 30 % frén t&get och resten (ca 72 %) hu-

vudsakligen frén bilen.

Forindring av antalet bussresor for de olika prognoserna jimfort med basiret pA
relationen Stockholm—Orebro. (Tusental per ir.)

Forandring Fran firdmedel:

busstrafik Bil Tag Flyg Ny trafik
Scenario 1001:  54.5(+206%) 36.5(66%) 18.0(33%) - 0.5(1%)
Scenario1011:  56.5(+213%) 37.5(66%) 18.5(33%) - 0.5(1%)
Scenario1002:  53.5(+202%) 36.5(68%) 15.5(31%) - 0.5(1%)
Scenario 1003:  50.5(+191%) 36.5(72%) 13.5(27%) - 0.5(1%)

Prop. 1991/92:130

Bilaga 4
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Sammanfattning av VTI:s rapport “Avreglering av
langvéga busstrafik — miljoeffekter vid dndrad
fardmedelsfordelning”

1. Uppdraget

Rapporten utgdr en redovisning for regeringsuppdraget till statens vég- och
trafikinstitut att i samrdd med statens naturvardsverk berikna miljokonse-
kvenser, i form av avgasemissioner och dndrad energidtging, av den éndrade
fairdmedelsfordelning som en utbyggd busstrafik och forbéttrad tagtrafik en-
ligt géllande planer skulle innebéra.

Summeringar av totalutslapp p4 riksniv, frén ldngviga persontransporter
(> 100 km enkel resa) med bil, buss, flyg och tig av kolviten (HC), kolmon-
oxid (CO), kviveoxider (NO,) och koldioxid (CO,) har gjorts for basiret
1989 och for dren 1995 och 2000. For basiret beraknades effekter av en av-
reglering av busstrafiken sdvil vid oférindrad prisnivd, som vid en 10-pro-
centig prissinkning p3 lingviga bussresor. For dren 1995 och 2000 berikna-
des inverkan av, dels utbyggd busstrafik i kombination med forbéttrad tag-
trafik, dels enbart forbittrad tagtrafik. Ytterligare berdknades for &ren 1995
och 2000 inverkan av utbyggd busstrafik och forbattrad tagtrafik pé nio vik-
tiga a-regionsrelationer.

Resandefordelningar mellan skilda transportslag har tagits frin de scena-
rier for ldngviga persontransporter, som genererats med transportridets
modellsystem av Kjellman (bilaga 4).

2. Underlag och kéllor

Foljande alternativ for de tre berikningsiren har studerats.

Ar/Scenario

89/100 =  Basdr, speglar privatresandet enligt transportridets matriser
for 1989.

89/1001 = Busscenario "plus”, privatresande med utdkat bussutbud.

89/1011 = Busscenario "plus” med 10 % prisreduktion pé lingviga buss-
TESOr.

95/1000 = Basér omriknat till 1995 rs resandevolymer.
95/2102 = Basir 95 med forbittrad tigtrafik, jvg95.
95/1002 = Basdr 95 med busscenario ”plus” och jvg95.
00/1000 = Bas&r omriknat till resandevolymer f6r dr 2000.
00/2103 = Basir 2000 med forbittrad tigtrafik, jvg00.
00/1003 = Basir 2000 med busscenario ”plus” och jvg00.

Prop. 1991/92:130
Bilaga 5
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2.1 Personbil Prop. 1991/92:130
Bilaga 5

Volymer for 1dngviga persontransporter (personkm) har omriknats till tra-
fikarbete (fordonskm) med anviindande av virdet 2,0, angivet av vigverket
som medelbelidggningstal for 1dngviga bilresor. Emissions- och brénslefakto-
rer samt fordonsaldersfordelningar for vigtrafik har valts enligt alternativ 1,
motsvarande SNV:s ansatser, fran Hammarstroms sammanstillning.
(Hammarstrom, U. Trafik och avgasutslidpp — utblick mot 2015. Emissions-
och brinslefaktorer for vagtrafik. Notat T 84. Statens vag och trafikinstitut.)

. 2.2 Buss

Vid omrikning, pd motsvarandc sdtt som f6r personbilar, av transportarbete
till trafikarbete for landsvégsbussar, forutsattes medelbcldggningstalet f6r en
framtida utvidgad 1&ngviga busstrafik bli 20. Emissions- och brinslefaktorer
togs, liksom for personbilar frin Hammarstrom enligt ovan. Fordonsélders-
fordelningen for lingviga bussar enligt SN'V:s ansatser justerades dock vad
betraffar ”plus”-scenariet for buss, sé att 75 % av det tillkommande trafikar-
bete som en avreglering av ldngviga busstrafik skulle medfora, antogs
komma att utforas av nya fordor.

2.3 Flyg

For flygtrafik inhimtades uppgifter om flygplansflottans sammanséttning
samt energi- och emissionsfaktorer for olika flygplanstyper fran luftfartsver-
ket.

2.4 Jarnvag

Vid persontrafik med jirnvig dr, enligt SJ, medelenergidtgéngen
0,13 kWh/personkm. Stora variationer upptrader dock, t.ex. mellan kort-
viga och l1angvéga trafik och mellan tig med hog resp. lag beldggning, s att
man i gynnsammmaste fall kan uppnid en energiférbrukning om
0,06 kWh/personkm. For de foreliggande berdkningarna, har virdet
0,10kWh/personkm bedomts vara rimligt. Specifika emissioner (gram/-
Joule) av HC, CO, NO, och COQ; frin elproduktion beriknades enligt
Hammarstrém.
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3. Exempel pa berdkningsresultat Prop. 1991/92:130

Bilaga 5
Tabell 1. Energiforbrukning
Ar/Scenario Energiforbrukning (KWh/4r)
Lingviga persontransporter
89/1000 12,73 10°
89/1001 12,72 10°
89/1011 12,73 10°
95/71000” 14,49 10°
95/2102 14,32 10°
95/1002 14,25 10°
00/71000” 16,91 10°
00/2103 16,40 10°
00/1003 16,45 10°

Tabell 2. Fororeningsmingder frin lingviiga persontransporter, hela landet.
Forandringar i procent vid olika scenarier. Ar 1995.

1995 Referens HC co NO, CO,
(ton/ar) (ton/ar) (ton/&r) (kton/ar)
Bil + Buss >100 km 13313 49758 15671 2347
Flyg + Jarnvdg >100 km 400 2031 2395 820
Jvg9s
(Sc2102)
Bil + Buss >100 km 13165 49215 15474 2321
(-1,11%) (-1,09%) (-1,26%) (-1,11%)
Flyg + Jarnvig >100 km 380 1935 2321 801
(-5,00%) (4,73%) (-3,09%) (-2,32%)
"Plus” och jvg95
(Sc 1002)
Bil + Buss >100 km 13100 48786 15661 2329
(-1,60%) (-1,95%) (+/H0%) (-0,77%)
Flyg + Jarnvig >100 km 374 1903 2277 784
(-6,5%)  (-6,30%)  (4,93%) (4,39%)
2102 Totalt - 13545 51150 17795 3122
B+B+F+1J (-1,2%) (-1,2%) (-1,5%) (-1,4%)
1002 Totalt 13474 50689 17938 3113
B+B+F+1J (-1,7%) (-2,1%) (-0,7%) (-1,7%)
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Tabell 3." Fororeningsmingder frin lingviiga persontransporter, hela landet.
' Forindringar vid olika scenaricr. Ar 2000.

2000 Referens HC CO NO, CO,
(ton/ar) (ton/ar) (ton/ar) (kton/ar)
Bil + Buss >100 km 5598 17735 9322 2575
Flyg + Jarnvidg >100 km 550 2790 3266 1114
Jvg00
(Sc2103)
Bil + Buss >100 km 5435 17233 9017 2501
(-2,91%) (-2,83%) (:3,27%) . (-2,87%)
Flyg + Jirnvdg >100 km 503 2566 3115 1081
(-8,85%) (-8,80%) (4,62%) (-2,96%)
”Plus” och
jve00
(Sc 1003)
Bil + Buss >100 km 5462 17157 9436 2511
(-2,43%) (-3,25%) (+1,78%) (-2,49%)
Flyg + Jarnvag >100 km 495 2524 3058 1060
(-10,00%) (-9,53%) (-6,37%) (-4,85%)
2103 Totalt 5938 19799 12132 3582
B+B+F+]J (-3,4%) (-3,5%) (3,6%) (-2,9%)
1003 Totalt 5957 19681 12494 3571
B+B+F+J (-3,1%) (4,1%) (0,7%) (-3,2%)

Tabell 4. Normaliserade forindringar av fororeningsmingder frin viigtrafik for
hela landet vid fordndringar i utbudet av lingviiga persontransporter med

buss och jarnvig

1989 Bil>100 Buss>100 HC CO - NO, CO,
(milj.fkm) (milj.fkm) (%) (%) (%) (%)
Referens :
(Sc1001) 12400 95 100,00 100,00 100,00 100,00
Buss "plus” -L1%) (+41,0%)
12258 134 99,86 99,88 100,18 99,96
10 % prisred. (-1,2%) (+46,3%)
buss (Sc1011) 12246 139 99,85 99,88 100,21 99,96
1995 Bil>100 Buss>100 HC CO NO, CO,
(milj.fkm) (milj.fkm) (%) (%) (%) (%)
Referens 13950 100 100,00 100,00 100,00 100,00
jvg9s (-1,1%) (-3,0%)
(Sc 2102) 13799 97 99,82 99,88 99,78 99,71
jved5 och (-2,2%)  (+38%)
”plus”(Sc 1002) 13651 138 99,74 99,79 99,89 99,65
2000 Bil>100 Buss>100 HC co NO, CO,
(milj.fkm) (milj.fkm) (%) (%) (%) (%)
Referens 15600 115 100,00 100,00 100,00 100,00
jvg00 (-2,8%) (9,1%)
(Sc2103) 15166 105 99,60 99,74 99,51 99,36
jvg00 och (-3,8%) (+33,9%)
?plus”(Sc 1003) 15004 154 99,63 99,70 99,90 99,29

Prop. 1991/92:130
Bilaga 5
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Tabell 5. Fororeningar fran lingviiga persontransporter (Bil + Buss + Flyg + Tag) .
' for Aren 1989, 1995 och 2000. Prop. 1991/92:130

A-regionsrelationen Stockholm — Malmé Bilaga 5
Scenario HC co NO, CO;
(ton/ar) (ton/ar) (ton/ar) (kton/ar)
1000 200 743 234 32
1989
1001 197 727 236 31
(-1,5%) (22%)  (+0,9%) (-3,1%)
1000 106 411 165 36
1995
1002 - 97 372 155 32
(-8,5%) (9,5%) (-6,0%) (-11,1%)
1000 53 190 138 43
2000
1003 43 154 121 38

(-18,9%) (19%)  (12,1%) (-11,6%)

Scenario 1000 = Referensvirde

Scenario 1001 Innebir tillkommande busslinjer enligt ”plus”-scenario

Scenario 1002 Innefattar "plus™-scenario fér buss och forbattrad jarnvig
enligt jvg95

Scenario 1003 Innefattar ”plus”-scenario fér buss och forbéttrad jarnvig
enligt jvg00

Tabell 6. Fororeningar frin lAngviga persontransporter (Bil + Buss + Flyg + Tig)
for dren 1989, 1995 och 2000.
A-regionsrelationen Stockholm — Sundsvall

Scenario HC CO NO, CO,
(ton/ar) (ton/ar) (ton/ar) (kton/ar)
1000 132 483 150 17
1989
1001 127 461 155 16
(-3,8%) (-4,6%) (+2,9%) (-3,0%)
1000 70 263 103 19
1995
1002 66 ] 246 106 18
(-5,0%) (6,4%)  (+2,9%) (4,9%)
1000 33 112 78 22 .
2000
1003 32 105 82 21

(-3,0%) (6,4%)  (+4,9%) (-5,0%)

Scenario 1000 = Referensvirde

Scenario 1001 Innebir tillkommande busslinjer enligt ”plus”-scenario

Scenario 1002 Innefattar “plus”-scenario for buss och forbattrad jarnvig
enligt jvg95

Scenario 1003 Innefattar “plus”-scenario for buss och forbittrad jirnvig
enligt jvg00
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Tabell 7. Fororeningar frin lingviga persontransporter (Bil + Buss + Flyg + Tig)
for Aren 1989, 1995 och 2000.
A-regionsrelationen Stockholm — Borlinge

Scenario HC CO NOx CO,
(ton/ar) (ton/ar) (ton/ér) (kton/ar)
1000 261 955 263 25
1989
1001 254 926 261 24
(-2,7%) (-3,1%) (-0,5%) (-3,3%)
1000 134 502 161 26
1995
1002 126 471 159 24
(-6,1%) (-6,2%) (-1,7%) (-5,8%)
1000 56 181 98 29
2000
1003 52 165 97 26
(-7,4%) (-9,1%) (-1,3%) (-8.0%)
Scenario 1000 = Referensvirde
Scenario 1001 Innebir tillkommande busslinjer enligt ”plus™-scenario
Scenario 1002 Innefattar "plus”-scenario for buss och forbittrad jarnvig
enligt jvg95
Scenario 1003 Innefattar “plus”-scenario for buss och forbattrad jirnvig

enligt jvg00
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