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ULkl
Statsradet och chefen fér
kommunikationsdepartementet

Den 15 december 1988 bemyndigades chefen fo&r kommunika-
tionsdepartementet att tillkalla en sarskild utredare
med uppdrag att gdra en dversyn av transportradets
verksamhet (Dir. 1988:70).

Med stéd av regeringens bemyndigande fdrordnade depar-
tementschefen den 21 december 1988 f.d. generaldirektd-
ren Sven Moberg till sdrskild utredare. Samma dag
férordnades sdsom experter byrachefen Bengt Finnveden
samt rationaliseringschefen Ake Hjalmarsson. Vidare
férordnades férhandlingsdirektdren Hakan Boberg samt
avdelningsdirektdren Birgitta Pettersson att bitrada
den sdarskilde utredaren sasom sekreterare resp. i bitr,
sekreterare. Den 1 september 1989 férordnades avdel-
ningsdirektéren Lennart Eklund att bitréda i arbetet
sdsom bitr. sekreterare.

Jag far héarmed &éverldmna mitt betdnkande (SOU 1990:4)
Transportradet.

Utredningsuppdraget &r darmed slutfort.

Stockholm den 12 januari 1990

Sven Moberg

/Hakan Boberg
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SAMMANFATTNING

Transportradet (TPR) har bedrivit sin verksamhet sedan
ar 1980. Till f61jd av férandringar i trafikpolitiken
har TPR:s arbetsuppgifter varierat genom Aren. S&rskilt
stora foérandringar féljer av 1988 &rs trafikpolitiska
beslut. I den situationen, och d& r&det nu verkat i tio
ar, uppdrog regeringen i december 1988 At mig att gora
en férutsattningsldés Oversyn av TPR:s verksamhet.

Under utredningsarbetets gang har fran andra myndighe-
ter, organisationer och enskilda personer framfdrts
delvis kritiska synpunkter pd TPR:s arbetsuppgifter och
verksamhet. Dessutom har fran flera hadll framh&llits
att ansvars- och arbetsférdelningen mellan verk och
myndigheter inom transportsektorn i dess helhet i nagra
avseenden ar mindre andamdlsenlig. Under mitt utred-
ningsarbete har regeringen tillkallat en utredningsman
fér att se 6ver det gods- och persontransportstdd m.m.
som TPR administrerar. Det finns enligt direktiven foér
den utredningen starka sk&l 'som talar foér att ett
reformerat transportstéd i framtiden administreras av
léansstyrelserna.

I nagra avseenden ansluter jag mig till den kritik som
framférts mot nu gédllande ansvars- och arbetsfdrdel-
ning. For det foérsta anser jag att vagverkets roll som
centralt organ foér planering av lénstrafiken och fér




sammanfattning

tilldelningen av resurser till lanen fér investeringar
i lansvagar, statskommunvagar, kollektivtrafikanlagg-
ningar och lénsj&rnvagar i princip &r olamplig. Den
uppgiften bdr handhas av ett gentemot enskilda trafik-
slag neutralt organ. For det andra ar ansvarsfordel-
ningen i fraga om olika tillsynsuppgifter inom trafik-
sektorn olamplig, vilket bidrar till dubbelarbete och
andra stoérningar mellan myndigheterna. Fér det tredje
ar ansvars- och arbetsférdelningen mellan TPR, vag- och
trafikinstitutet (VTI) och transportforskningsbered-

ningen (TFB) i praktiken oklar.

Effektiviteten och rationaliteten i det omfattande
arbete som verk och myndigheter inom transportsektorn
utfér for att férverkliga intentionerna bakom 1988 ars
trafikpolitiska beslut kan férbattras om ett antal
férandringar gbérs i ansvars- och arbetsférdelningen
mellan berdrda myndigheter.

Jag har &vervagt olika typer av forandringar och stan-
nat f&r att TPR bdr forandras till ett renodlat prog-
nos-, planerings- och utredningsorgan med ett utékat
ansvar for stodet till lanstrafiken.

Fo6r att forstarka metodutvecklingen rérande prognoser
och samhallsekonomiska analyser och modeller férordar
jag ett organiserat samarbete mellan TPR och VTI.

De tillsynsuppgifter som TPR f.n. har, féreslar jag
dverfdrs till trafikverken och till andra tillsynsmyn-
digheter, framst TSV och socialstyrelsen.

Den konkreta innebdrden av mina foérslag rérande TPR ar
att TPR den 1 juli 1991 far foljande arbetsuppgifter:

prognosverksamhet, medverkan i samordnad investe-
ringsplanering, handlaggning av lanstrafikanslaget,
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fér statens rakning kdpa sa&dan interregional per-
sontrafik som &r regionalpolitiskt oénskvard, for-
handla om och utbetala ersattning till trafikhuvud-
mannen fér trafikeringsr&tten pa lansjarnvagar, be-
redskapsplanering av civila transporter inklusive
drivmedelsransonering och utredningsuppgifter i
6vrigt inom kommunikationsdepartementets hela
verksamhetsomréade,

att TPR tills vidare boér ha kvar handhavandet av det
regionalpolitiska transportstddet,

att TPR bdér ha kvar ansvaret fér utrikes yrkestrafik i
avvaktan pa inrdttandet av en gemensam europeisk
transportmarknad,

att den totala personalstyrkan f&r dessa uppgifter vid
ett ombildat TPR bér uppgd till sammanlagt 47 &rs-—
arbetskrafter (&a), varav fem &a avser det regio-
nalpolitiska transportstddet och fem &a utrikes
yrkestrafik,

att TPR:s myndighetsanslag budgetaret 1991/92 berdknas
till 18,7 milj. kr. dvs. en minskning med 4,4 milj.
kr. jamfért med férslaget i budgetpropositionen
1990 avseende budgetdret 1990/91,

att TPR fran den 1 juli 1991 bdédr ha ansvar fér féljande
sakanslag: Kostnader foér visst varderingsférfaran-—
de, Ersattning till trafikhuvudménnen fér kép av
viss persontrafik pd jarnvdg, Koép av interregional
persontrafik p& jarnvadg och Byggande av lanstrafik-
anlaggningar samt tills vidare anslagen Transport-
stdéd for Norrland m.m. och Transportstéd fér Got-
land,

att TPR fran den 1 juli 1991 av nu befintliga namnder
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och delegationer har kvar den raddgivande delegatio-
nen fér beredskapsfragor.

Den konkreta innebérden av mina forslag f£or andra
myndigheter ar

att TFB i nagon eller nadgra av sina ledningsgrupper boér
satta in representanter fér TPR,

att VTI bér medverka i ett organiserat samarbete med
TPR roérande metodutveckling inom prognos-— och
planeringsomradena,

att regeringen prévar pa vad satt ett battre samarbete
med klarare gransdragning mellan TFB och VTI kan
och bdér komma till stand,

att vagverket fran den 1 juli 1991 inte langre dispo-
nerar anslaget Byggande av lanstrafikanléggningar,

att TSV frén den 1 juli 1991 far den &évergripande
rollen att definiera funktionskrav, initiera,
planera och fdélja upp handikappanpassningen av
kollektiva fardmedel samt verka fér att handikapp-
anpassningen samordnas mellan skilda trafikslag,

att TSV fran den 1 juli 1991 fAr ansvar fér allt foére-
skriftsarbete om handikappanpassning av kollektiva
fardmedel som ror vagtrafiken,

att luftfartsverket, sjofartsverket och banverket fréan
den 1 juli 1991 far ansvar f&r handikappanpassning
av fardmedel inom resp. trafikgren,

att plan- och bostadsverket fran den 1 juli 1991 inom
ramen f£6r projektet TRAD verkar fér samordning av
handikappanpassning av fardmedel med trafikmiljén i
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évrigt,

att en radgivande delegation for handikappfrdgor fran
den 1 juli 1991 knyts till TSV,

att TSV fran den 1 juli 1991 fAr ansvar foér fragor om
inrikes yrkestrafik med undantag f&r tillstands-
prdvning fér la&ngvéga linjetrafik med buss,

att namnden fér yrkestrafikfrdgor fran den 1 juli 1991
knyts till TSV,

att TSV fran den 1 juli 1991 fa&r ansvar f&r information
om energianvandning, energisparande och miljdé som
rér vagtrafiken,

att TSV fran den 1 juli 1991 f&r ansvar f&ér férhand-
lingar med personbilsleverantdrer om begransning av
bransleférbrukningen,

att luftfartsverket, sjéfartsverket och banverket fran
den 1 juli 1991 far ansvar f&ér information om
energianvéandning, energisparande och miljé inom
resp. trafikgren,

att socialstyrelsen fran den 1 juli 1991 f&r ansvar fo&r
riksféardtjéansten,

att kommunikationsdepartementet fran den 1 juli 1991
far ansvar fér tillstandsprévning fér langvaga
inrikes linjetrafik med buss,

att kommunikationsdepartementet fa&r ansvar for férhand—
lingar rérande utrikes yrkestrafik efter inrattan-
det av en gemensam europeisk transportmarknad,
berdknat till den 1 januari 1993,
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att tullverket far ansvar for tillstAndsgivningen for
utrikes yrkestrafik efter inrattandet av en gemen-
sam europeisk transportmarknad, beraknat till den 1
januari 1993. '

Kostnadskonsekvenserna av foérslagen fér budgetaret
1991/92 blir féljande jamfért med foérslaget i 1990 ars

budgetproposition
TPR = %4 4 Sl e
vagverket =12 0emaly k.

socialstyrelsen 4+ 0,8 milj. Kr.

Den sammanlagda minskningen pa statsbudgeten blir
salunda 5,6 milj. kr. Haremot skall stadllas en avgifts-
finansierad kostnadsékning fér TSV om 156 miljis keS
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1 INLEDNING

1.1 Uppdraget

Till f61jd av 1988 &rs trafikpolitiska beslut och be-
slutet om den andrade instansordningen vid prévningen
av yrkestrafikfragor stdr transportrddet (TPR) infér
vdasentliga fdérandringar i sitt arbete. Detta motiverar
enligt regeringens direktiv (Dir. 1988:70) till utred-
ningen en Oversyn av radets verksamhet. Det anges ocksa
vara allmant angelaget att efter ett antal Ar se &ver
myndigheter med ett stort antal arbetsuppgifter av
skilda slag. Oversynen av TPR gdrs darfor betydligt
mera férutsdttningsldés &n vad som direkt féljer av be-
hovet av att kunna anpassa radets nuvarande resurser
till den nya situationen.

Av direktiven framgdr sarskilt féljande.

Under arens lopp har TPR bidragit med underlagsmaterial
av vasentlig betydelse i det trafikpolitiska utveck-
lingsarbetet och i annat propositionsarbete. Aven fort-
sattningsvis bdér regeringens behov av tillgang till
hdégkvalitativa utredningsresurser pa transportomradet
kunna tillgodoses.

De fragor och problem som kan h&nga samman med att det
aven inom andra myndigheter bedrivs verksamhet liknande
den som finns inom TPR bér belysas.
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Nar det galler energifragorna har TPR samordningsansva-
ret fér att mojligheterna till energihushallning inom
transportsektorn tas till vara. Detta staller stora
krav pA samarbete med statens energiverk som har det
dvergripande myndighetsansvaret pa energiomradet.

Energihush&llningen har ett nara samband med miljén och
hushallningen med naturresurser. Enligt det trafikpoli-
tiska beslutet skall de olika trafikverken i samrad med
statens naturvardsverk utreda respektive trafikslags
miljéeffekter och ge foérslag till Atgarder for att be-
gransa stérningarna. Pa detta omrade har sadledes natur-
vardsverket ett &évergripande myndighetsansvar. Nar det
galler anknytningen mellan trafikplaneringen och fysisk
planering och naturresurshushallning har plan- och Jofoks
stadsverket motsvarande uppgifter.

TPR:s befattning med yrkestrafikfragorna kommer att
minska i omfattning vad galler inrikes trafik. Uppfdélj-
ningen av lamplighetsprévningen blir emellertid sar-
skilt viktig efter det att behovsprévningen avskaffats.
Av betydelse i det sammanhanget ar det arbete som be-
drivs inom rikspolisstyrelsen.

PA yrkestrafikomradet finns ocksd en grénsyta gentemot
trafiksakerhetsverket (TSV) 1 fraga om foreskrifts- och
utbildningsverksamhet pa trafikomradet.

Aven betraffande handikappanpassningen av den kollekti-
va trafiken finns berdéringspunkter mellan TPR och TSV.
Ett samband finns ocksa i férhallande till de tekniska
anvisningar som AB Svensk Bilprovning utformar infér
lamplighetsbesiktning av bussar och taxifordon. En vik-
tig anknytning finns ocksa till plan- och bostadsverket
med dess ansvar for att byggnader och bebyggelsemiljd
i &kad utstréackning gérs tillgangliga for handikappade.
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Det kan ocksd konstateras att sdvdl TPR som vagverket
handlagger &renden om statsbidrag till den kollektiva
trafiken. De olika bidragssystemen har pA flera satt
nara anknytning till varandra.

Ansvaret fér uppféljning av intdkts—- och kostnadsut-
vecklingen i buss- och taxitrafiken ligger p& statens
pris- och konkurrensverk (SPK) som har till uppgift att
fé6lja utvecklingen av pris- och konkurrensfédrhallanden
inom néringslivet. Som en £31jd av den hittills genom-
férda avregleringen av busstrafiken och den kommande
avregleringen av taxi kan emellertid behov uppsta av
ett mera omfattande och brett uppféljningsarbete som
gdller hela yrkestrafikomradet.

TPR har ansvar fér behovsinventering nar det galler
statistikproduktion inom kommunikationsomradet. Ansva-
ret férutsatter ett ndra samarbete med statistiska
centralbyran (SCB) och med kommunikationsdepartementet
betraffande resurstilldelning.

TPR handlagger vidare olika former av transportstdod.

Sammanfattningsvis framhalls att gransdragningen i fér-
hallande till andra statliga organ bdr inta en central
roll, bade nar det gdller de omrdden som namnts och
inom andra eventuellt férekommande gr&nsomraden. Utre-
daren bér stréava efter en arbetsfdédrdelning som innebar
férenkling och decentralisering och att dubbelarbete
undviks. Kostnadseffekterna av olika té&nkbara foérslag
bér klarléaggas.

Mina direktiv &terges i sin helhet i bilaga.
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1.2 Utredningsarbetet

Jag har haft genomgangar med verksledningen och aven
med samtliga sektionschefer inom TPR. Jag har dessutom
av generaldirektéren fér TPR fatt skriftliga synpunkter
p& TPR:s framtida verksamhet.

Vidare har jag haft éverléggningar med verkscheferna
eller deras narmaste medarbetare for de myndigheter som
har berdéringspunkter i sin verksamhet med TPR:s verk-

samhet, namligen

socialstyrelsen

vagverket

trafiksdkerhetsverket
transportforskningsberedningen
statens vag- och trafikinstitut
generaltullstyrelsen

statens forhandlingsnamnd
plan- och bostadsverket
statistiska centralbyran
rikspolisstyrelsen

statens pris- och konkurrensverk
statens naturvardsverk

statens energiverk

AB Svensk Bilprovning

Dessutom har jag haft kontakt med 1987 &rs regionalpo-
litiska kommitté.

Jag har ocks& haft kontakter med intressenter pa tra-
fikomradet sasom foéretradare for statens jarnvagar,
banverket, luftfartsverket, sjdfartsverket samt aven
med representant fran kommunikationsenheten vid lans-
styrelsen i Norrbottens 1an. Jag har dessutom haft kon-
takter med foéretradare for Handikappférbundens Central-

SOU: 1990:
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kommitté och De Handikappades Riksfdrbund samt med
branschorganisationerna Svenska Lokaltrafikfdreningen,
Svenska Akerifdrbundet, Svenska Busstrafikférbundet och
Svenska Taxiférbundet. Jag har &ven inh&mtat synpunkter
fran forsvarsstabens kommunikationsenhet vad galler
beredskapsplanering.

Vdg- och trafikinstitutets (VTI) ledning har pd begéran
av mig skriftligen givit sina synpunkter p& hur
prognos- och planeringsarbetet inom transportsektorn
lampligen bdér vara organiserat.

Professor Lars Nordstrém, Handelshdégskolan vid Gote-
borgs universitet, har pa& min begdran gett sina syn-
punkter bl.a. pad hur den i direktiven omnédmnda stabs-
funktionen skall se ut med hé&nsyn till trafikpolitikens
dndrade innehall under 1990-talet och hur han ser pa
den ansvarsférdelning som f.n. gé&ller mellan kommunika-
tionsdepartementet, TPR, transportforskningsberedningen
(TFB) och VTI och om det finns anledning till ndgon vé&-
sentlig fdérandring.

TFB har i sarskild skrivelse lamnat synpunkter pa rela-
tionen mellan TFB och TPR. Aven féretradare foér perso-

nalorganisationerna vid TPR och TFB har la&mnat synpunk-
ter i skrivelser till utredningen. Jag har dessutom er-
h&llit en skrivelse fran skyddsombudet vid TPR.

Jag har ocksd fatt synpunkter fran generaldirektdrerna

fé6r plan- och bostadsverket respektive naturvadrdsverket
avseende det framtida rollspelet mellan deras myndighe-
ter, trafikverken och den stabsfunktion som idag finns

hos TPR samt hur de tvd myndigheterna ser p& sina rol-

ler i det framtida arbetet med trafikplanering.

Med hansyn till att riksdagen vid upprepade tillfallen
behandlat motioner om verksamheten vid TPR har jag aven




Inledning SOU 1990:4

haft kontakt med ledaméter i riksdagens trafikutskott
samt med féretradare fér TPR:s styrelse.

I enlighet med direktiven har jag ocksd haft kontakt
med berdrda arbetstagarorganisationer.

Jag har avgett yttrande dver delbetdnkandet Ekonomiska

styrmedel i miljoépolitikan. Energi och trafik (SOU
1989:83-84) .
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2 TRAFIKUTVECKLING, TRAFIKPOLITIK OCH
TRAFIKPLANERING
2.1 Trafikutveckling

Utvecklingen av antalet personresor kannetecknas av en
mycket snabb Okning under 1950- och 1960-talen. Ok-
ningen hanger fréamst ihop med att antalet bil&gare
blivit allt fler. Utvecklingen var expansiv fram till
mitten av 1970-talet men Ar darefter inte lika entydig.
Personbilens marknadsandel &r 75 % och var ungefar lika
stor 1970 som 1988 medan kollektivtrafikens andel har
dkat fran 17 till 20 % samtidigt som gang- och cykel-
trafikens andel har minskat.

Réaknat i mil per invénare och &r har transporterna
totalt sett dkat fran 800 mil &r 1970 till ca 1 300 mil
ar 1987.

Sarskilt sedan ar 1985 har personbilsresandet ékat
mycket snabbt, réaknat i absoluta tal. Detta beror
framst pad forbattrade ekonomiska villkor. Bensinpriset
har sjunkit ner mot samma reala nivd som &r 1974 medan
inkomsterna har okat med 2-3 procent per &r. Bilin-
nehavet har ékat med ca 5 % per &r de senaste Aaren.

Personbilstrafiken dominerar dels i medelstora tator-
ter, dels vid regionala resor samt fér relativt korta
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interregionala resor. Aven pa sa langa avstand som 100
mil svarar dock personbilen fér 40 % av trafiken.
Endast en tredjedel av de totala bilresorna &ar arbets-
och tjansteresor. Over halften ar fritidsresor. Kollek-
tivtrafiken spelar en roll fér lokalresor framfér allt
i tatorter med fler &n 25 000 invanare. Nar det galler
de interregionala resorna oékar de kollektiva transport-

medlen sina andelar med &kat resavstand.

Jarnvagens transporter okade fran 4,6 miljarder person-
kilometer &r 1970 till 6,1 miljarder &r 1988. I den
regionala tagtrafiken, som ofta utfédrs som entreprenad-
trafik At trafikhuvudmannen i de olika lénen, har en
betydande ékning skett under 1980-talet. For den inter-
regionala trafiken har emellertid sedan &r 1980 markts
en viss nedgang, men den befinner sig fortfarande p& en
hégre niva &n under 1970-talet. Inrikesflyget har
daremot &kat kontinuerligt och dess persontransporter
har nastan femfaldigats under perioden 1970 - 1988.
Resandet mellan Gotland och fastlandet var ungefar av
lika stor omfattning &r 1988 som ar 1970 men har varie-
rat mellan Aren. En viss 6kning har skett sedan ar

19185,

Vad galler den framtida utvecklingen foér persontrans-
portmarknaden hanvisas till fig. 1 som &r hamtad fran
TPR:s rapport (1989:5) Trafikutveckling och trafikprog-

noser.

Godstransporterna har haft en kraftig uppgang under
efterkrigstiden fram till ar 1974. Utvecklingen daref-
ter kannetecknas av en viss ryckighet beroende pa
godstransportmarknadens nara beroende av konjunkturut-
vecklingen. Den transporterade godsmangden nadde ar
1970 sitt maximum med 513 milj. ton och har sedan dess
minskat till 410 milj. ton &r 1988.
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Det transportslag som har ékat mest har varit lastbils-
trafiken, framfér allt nar det g&ller den langvaga
trafiken. Aven j&rnvagens och sjéfartens transportar-
bete har dkat, men inte fullt lika snabbt.

Lastbilstrafikens totala transporter Okade fran ca 3
miljarder tonkilometer &r 1950 till ca 25 miljarder A&r
1988. sarskilt de langvéga transporterna dkade snabbt
frédn drygt en miljard tonkilometer i bérjan av 1950-
talet till drygt 18 miljarder tonkilometer &r 1988. De
kortvaga lastbilstransporterna ¢kade under perioden
1950 - 1988 fran 1,5 till 6,6 miljarder tonkilometer.
Under 1980-talet har lastbilstrafiken varit relativt
konstant.

Jarnvagens transporter mer &n fdérdubblades fran 8
miljarder tonkilometer &r 1950 till drygt 18 miljarder
tonkilometer ar 1988. Utvecklingen var kraftigast under
1960-talet, da malm- och utlandstransporterna &kade
snabbt. Okningen fortsatte till &r 1974 men stagnerade
under 1970-talet som helhet. Bortfallet kan till stor
del hanfdéras till minskad efterfrdgan pd produkter fran
basindustrierna, framst malm samt stdl- och skogspro-
dukter. For jarnvagen utgdr de langvdga transporterna
den helt dominerande delen av transportarbetet.

Sjéfartens inrikes transporter var under 1950-talet och
halva 1960-talet konstant, ca 2,5 miljarder tonkilome-
ter. Under andra halften av 1960-talet samt under 1970-
talet expanderade sjofarten och sjétransporterna upp-
gick ar 1988 till knappt 8 miljarder tonkilometer.
Denna tillvaxt berodde p& en &ékning av oljetransporter-
na som £61jd av en omstrukturering av transporterna
frén utrikes sjdéfart till inrikes i samband med &éver-
gang till inhemsk raffinering. Mellan aren 1980 och
1985 har sjoéfartens inrikes transportarbete legat pa
konstant niva.




24

Trafikutveckling, trafikpolitik SOU 1990:
och trafikplanering

sjéfarten svarar for den dominerande delen av utrikes-
transporterna och godsméngden nastan tredubblades under
efterkrigstiden fran 28 milj. ton &r 1950 till drygt 74
milj. ton &r 1988. Sjdfartens andel av den utrikes
transporterade godsmangden minskade emellertid under
samma period fran 75 till 68 %.

Inrikes godstransporter med flyg utvecklades snabbt
under 1950- och 1960-talen medan nivan har varit rela-
tivt konstant under 1970-talet. Under 1980-talet har
dock en kraftig okning skett. Ar 1988 transporterades
drygt 16 000 ton gods med flyg exkl. post. Utrikes
flygfrakt har liksom inrikes utvecklats snabbt under
1950- och 1960-talen och 1l4g under 1970-talet pa en
niva omkring 55 000 ton. Ar 1988 transporterades knappt
76 000 ton, vilket innebadr en o6kning med ca 40 % jam-
fort med 1970-talets niva.

Foér bade jarnvagstrafiken och lastbilstrafiken har
utrikestransporterna o¢kat kraftigt. Av jarnvagens
totala transportarbete svarar dessa transporter fér ca
en tredjedel. Transportarbetet for utrikestransporter
med lastbil utgdr ca 20 % av lastbilstrafikens samman-
lagda transportarbete i landet.

Den framtida utvecklingen fér godstransporterna 1 lu-
streras av fig. 2 som ocksa den ar héamtad ur TPR:s
rapport 1989:5. Flygets godstransporter &ar ej medtagna
i figuren.

Teletrafiken fortsatter att vaxa kraftigt under de nar-
maste aren. En bidragande orsak ar att olika former av
datakommunikation vantas ¢ka med ca 30 % per ar. Tele-
fontrafikens tillvaxt ar relativt sett mycket lagre (ca
5 %) men av stor omfattning i absoluta tal.
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Sverige ar varldens telefontitaste land. Den héga tele-
fonanslutningen ar betydelsefull nar det gdller att
tillgodose det véaxande behovet av data- och textkom-
munikation. Sverige har ocksa fler dataanslutningar per
invénare &n ndgot annat land i Europa.

Vad galler postvasendet har antalet brevfdrsadndelser
under senare ar dkat med 4 % och fdérvantas éka med 3 %.
Paketrdrelsen eller, som verksamhetsomrddet numera
heter, lattgodsroérelsen har under flera Ar okat med 6 %
och férvantas oka med 5 %.

Antalet transaktioner i postkassorna minskar sedan
nagra ar tillbaka med ca 4 % och férvéantas att fort-
satta att minska med ca 3 %.

Konkurrensen pd postens omrdde tilltar. S&rskilt tyd-
ligt &r detta p& lattgodsomradet. Kapacitetsproblem gér
att verksamheten foér narvarande gar med fdrlust. Struk-
turféréndringar beddéms darfér som nédvandiga.

25
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2.2 De trafikpolitiska malen

Utgangspunkten foér den trafikpolitik som nu galler ar
riksdagens trafikpolitiska beslut varen 1988. I detta
beslut lades grunden fast foér trafikpolitiken pa 1990-
talet. Det overgripande malet for trafikpolitiken ar
att medborgarna och naringslivet i landets olika delar
skall erbjudas en tillfredsstallande, s&ker och miljo-
vanlig trafikférsérjning till lagsta moéjliga samhalls-
ekonomiska kostnader. Det trafikpolitiska malet har
indelats i delm&l som galler tillganglighet, effek-
tivitet, sakerhet och regional balans samt god miljd
och hushallning med naturresurser.

Trafikpolitikens inriktning skall praglas av valfrihet

£6r konsumenterna, mindre detaljreglering, viss decen-

tralisering samt av att konkurrens mellan olika trafik-
utdvare och transportlésningar framjas. Samtidigt skall
mdéjligheterna till samverkan mellan olika trafikgrenar

och transportmedel tas till vara.

vid den yttersta lénken av kedjan, dar sjalva konsum-
tionen av transporter sker, bdr konsumenterna ha en sa
stor valfrihet som méjligt nar det galler utnyttjandet
av olika trafikmedel. I det trafikpolitiska beslutet
ligger att manniskorna sjalva maste f& avgodéra hur de
skall ordna sina transporter och kundens behov maste
sattas i centrum pd ett mer tydligt sdtt an tidigare.

Nar det galler produktionen av transporter bdér en
effektiv konkurrens mellan olika trafikutdévare och
transportsystem beframjas. Det kan uppnas bl.a. genom
att besluten om transportproduktionen fattas i sa
decentraliserade former som méjligt. samtidigt ar det
viktigt att de moéjligheter som finns till samverkan
mellan olika transportmedel tas tillvara. Ett tydligt
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exempel pad denna samverkan &r den mellan t&g och last-
bil i kombitrafiken.

Den tunga och langsiktiga delen av trafikpolitiken
handlar om investeringarna. Beslut om investeringar i
infrastrukturen &r, pa grund av sin langsiktighet och
de ofta betydande &taganden som besluten innebdr, av
central trafikpolitisk betydelse. Investeringsfrdgorna
bér enligt det trafikpolitiska beslutet darfér &gnas
6kad uppmarksamhet.

P4 grund av infrastrukturens grundl&ggande betydelse
fér samhéllets utveckling &r det naturligt att stat och
kommun har ansvaret fér att sddana trafikanléggningar
som tillgodoser allmdnna transportbehov kommer till
utfdérande.

Lika naturligt som det &4r att staten tar ett sarskilt
ansvar fér planeringen och tillkomsten av infrastruktur
som svarar mot nationella och internationella trans-
portbehov, lika naturligt och rimligt &r det att kom-
muner och landsting far ett dkat inflytande &éver plane-
ringen av de trafikanldggningar som kravs foér att méta
lokala och regionala transportbehov. Formerna fér
finansiering, &gande och drift far sedan avgdéras uti-
fréan varje trafikgrens foérutsattningar.

Pa grund av infrastrukturens strategiska betydelse fér
hela samhdllsutvecklingen &r det viktigt att den vid-
makthalls och byggs ut med ledning av samh&llsekonomis-—
ka bedémningar. I en s&dan bedémning bdr sa langt
méjligt samtliga effekter fér olika delar av samhallet
vdgas in. Det &r d&rvid en styrka om planering och
beslut rérande investeringar och underh&ll av infra-
strukturen kan hdllas organisatoriskt Aatskilda fran
beslut som rér sjdlva transportproduktionen.
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Som en f6l1jd av detta sistnamnda stallningstagande
besldt riksdagen ar 1988 att en uppdelning av SJ skulle
ske, varvid det nyinrattade banverket fick ansvaret for
jarnvagstrafikens infrastruktur.

Trafikpolitikens inriktning skall som namnts préglas av
mindre detaljreglering samt okad decentralisering.
Varken riksdagen eller regeringen kan annat &an i undan-
tagsfall ta stéllning till enskilda atgarder i trans-
portsystemet. I takt med den &kade komplexiteten i
samh&dllet har det, pa transpbrtomradet liksom inom
andra samhdllssektorer, blivit en tvingande nédvandig-
het att delegera besluten till de organ som svarar for
den ldpande verksamheten.

En langtgdende delegering fran riksdagen och regeringen
av beslutanderdtten i fragor av central betydelse maste
emellertid kombineras med en val utvecklad malstyrning.
Behovet av en 6kad malstyrning fran riksdag och rege-
ring skall inte minst ses i belysningen av de kompli-
cerade sammanvagningar av intressen som krdvs nar man
skall ta stéllning i évergripande trafik- och trans-
portfragor. Det behdévs mal och riktlinjer som ger en
betydligt klarare vagledning an vad som hittills har
varit fallet fér verksamheten i de beslutande organen
f6r att samhallets trafikpolitik skall f& avsedd ver-

kan.

F&r att Astadkomma en 6kad malstyrning pa infrastruk-
turomradet besldt riksdagen om en samordnad, la&ngsiktig

investeringsplanering (avsnitt 2.4) .
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2.3 Ekonomiska och administrativa styrmedel pa
trafikomradet

Trafikens kostnadsansvar, dvs. att trafikgrenarna skall
ta det ekonomiska ansvaret fér de kostnader som de
férorsakar samhéllet, &r en grundldggande utgangspunkt
fér utformningen av trafikpolitiken i Sverige. I det
féljande beskrivs kostnadsansvaret ndrmare, varefter
féljer en 6versikt dver de skatter och avgifter som
gdller for de olika trafikgrenarna.

Den ekonomiska styrningen p& trafikomrddet sker emel-
lertid ocksa genom bidrag av olika slag.

I anknytning till den sammanstdllningen anges ocksa de
olika statsbidragsbest&mmelser som finns. Dessa funge-
rar som en form av administrativa styrmedel pA trafik-
omradet.

2.3.1 Trafikens kostnadsansvar

Enligt 1988 ars trafikpolitiska beslut (prop. 1987/88:-
50, TU 13, rskr. 159) skall varje trafikgren sta for
sina samhdllsekonomiska kostnader. De avgifter och
skatter som tas ut av trafiken skall i princip utformas
med hansyn till detta. Trafikavgifterna delas upp i en
fast och en roérlig del, vilka s& nara som mdjligt skall
svara mot samhallets motsvarande kostnader. Den fasta
avgiften utgdér darvid en abonnemangs- eller intrades-
avgift for att f& tillgdng till ett visst transportsys-
tem. Den fasta avgiften skall vara oberoende av hur
mycket systemet utnyttjas under en viss period. De
kostnader som d& uppkommer tas i stdllet ut via en
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rérlig del som ar direkt proportionell mot utnyttjan-

det.

De kostnader som skall tackas ar saval kostnader foér
infrastruktur och underhall som samh&llsekonomiska
kostnader f£or olyckor, miljopaverkan och trangsel.

For vagtrafiken tas de rérliga avgifterna ut genom ben-—
sinskatten resp. kilometerskatten f£Or dieseldrivna
fordon och slépvagnar. De roérliga trafikavgifterna har
genom det trafikpolitiska beslutet anpassats till de
beraknade kortsiktiga marginalkostnaderna vid normal
landsvagskorning. Saledes har bensinskatten och kilo-
meterskatten hojts. De &ndrade skatterna medfdér dock
inte for alla slag av vagtrafik en fullstéandig anpass-
ning till de kostnader som trafiken ger upphov till.
Kérning i stadstrafik medfdr vasentligt dkade miljo-—
stérningar jamfort med landsvagskoérning. Denna effekt
har inte beaktats vid berdkningen av kostnadsansvaret.
Klimatpaverkan ingdr heller inte i det nuvarande kost-

nadsansvaret.

Dessa bada sistnamnda fragor har nyligen behandlats av
storstadstrafikkommittén (STORK) resp. miljdavgifts-
utredningen (MIA).

STORK konstaterar i sitt betankande storstadstrafik 3 -
Bilavgifter (SOU 1989:43) att de rorliga trafikavgif-
terna inom transportsektorn langtifran técker de sam-
hallsekonomiska marginalkostnaderna vid kérning i
stadstrafik. Detta ar en av anledningarna till att
kommittén foéresladr en lagstiftning som goér det moéjligt
f6r en kommun eller flera kommuner gemensamt att ta ut
en avgift (bilavgift) for ratten att framfdéra motorfor-
don pa& det allmanna gatu- och vagnétet inom ett visst
angivet omrade. Kommunen maste dock ansdéka om tillstand

for detta hos regeringen.
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De samhdllsekonomiska kostnaderna fér miljépaverkan har
vid berékningen av végtrafikens kostnadsansvar bedémts
uppga till 15 kr. per kg kvaveoxidutsl&pp. Detta belopp
ansags i det trafikpolitiska beslutet &r 1988 motsvara
samhdllets vardering av utsldppen. MIA:s forslag, 11l
miljéférbattrande atgdrder inom trafiken (SOU 1989:83)
bygger emellertid p& en vardering av utsldppen som
uppgdr till 25 kr. per kg kvaveoxidutsl&pp. MIA fdre-
slar ocksd foér samtliga trafikgrenar en sdrskild kol-
dioxidavgift som motsvarar 25 ére per kg utslappsmangd.

23.2 Végtrafik

2.3.21 Skatter och avgifter pa fordonen

Foérsdljningsskatt (accis) utgdr foér nyregistrerade
bilar och motorcyklar samt fér sm& lastbilar med skap-
karosseri och smd bussar enligt lagen (1978:69) om
férsaljningsskatt pd motorfordon. Fdr 1987 och 1988 ars
bilmodeller anvéndes férséljningsskatten som ett styr-
medel for att uppmuntra anskaffningen av katalysator-
férsedda bilar. Fér personbilar som uppfyller de
strangare avgaskrav som trddde i kraft fd&rst &r 1989
gavs en skatterabatt med 5 200 kr., samtidigt som
accisen hojdes tillfalligt fér oévriga bilar av samma
arsmodeller.

Skrotningsavgift enligt bilskrotningslagen (1975:343)
tas ut med 300 kr. for de bilar som omfattas av fér-
sdljningsskatten. Avgifterna férs till en sarskild
fond. Bilagaren far ut en premie i samband med skrot-
ning som uppgadr till 500 kr. Premien f&reslas av MIA i
ovannamnda betdankande tillf&lligt bli h&éjd till

2 000 kr.
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Enligt vagtrafikskattelagen (1988:327) betalas fordons-
skatt och kilometerskatt. FOr utlandska fordon som
tillfalligt anvands i Sverige betalas i stallet en
sarskild vagtrafikskatt enligt lagen (1988:328) om
vagtrafikskatt pa utlandska fordon.

Fordonsskatt betalas fér en bestamd tidsperiod (normalt

ett ar) och utgdr oberocende av kdrstrécka. Skatten tas

ut for motorcyklar, personbilar, lastbilar, bussar,

traktorer, motorredskap och slapvagnar. Skatt utgar |
inte for avstallda fordon. Skatten betalas av den som |
stAr registrerad som &agare i bilregistret och beraknas

med utgangspunkt fran fordonets skattevikt.

For personbilar som hér hemma i ett antal sé&rskilt
angivna kommuner i norra och mellersta Sverige (36 st.)
tas skatt endast ut till den del den &verstiger 384 Kkr.
Av regionalpolitiska skal féresldr MIA en total befri-
else fran fordonsskatt for fordonsagare i de angivna

\
kommunerna.

Kilometerskatt betalas for dieseldrivna personbilar,
lastbilar och bussar samt for vissa slapvagnar. Den

beraknas med utgangspunkt i kdrstrackan och utgar med
varierande belopp beroende p4 fordonsslag och skatte-

VAKES

2.3.2.2 Skatter pa drivmedel

Bensinskatt tas ut foér bensin och fér andra motorbrans-
len som inneh&dller minst 70 viktprocent bensin. Skatt
tas ocksa& ut for motoralkoholer och fo6r blandningar av
alkoholer for motordrift. Bestammelserna finns i lagen
(1961:372) om bensinskatt och i lagen (1973:1216) om

sarskild skatt for oljeprodukter och kol.
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I riksdagens beslut i december 1989 om inkomstskatten
foér ar 1990 m.m. ingdr att mervardeskatt tas ut pa
bensin. Dessutom ingdr i beslutet en héjning av ben-
sinskatten med 34 dre per liter fér blyfri bensin och
38 o6re per liter fér annan bensin. Detta inneb&r sam-
mantaget en hdéjning av bensinpriset med ca 1,45 resp.
1,55 Kr. per liter.

233 Ovriga trafikgrenar

Foér flyget, jarnvagen och sjéfarten utgdr inte nagra
punktskatter pa det bréansle eller den elkraft som
anvands fér driften. Flygfotogen &r inte energiskat-
tepliktig.

Daremot innebdr riksdagsbeslutet om inkomstbeskatt-
ningen foér 4r 1990 m.m. att brénsle och elkraft skall
vara belagda med mervardeskatt. Undantag gérs dock for
flygbensin och flygfotogen.

Kostnadsansvaret fér flygtrafiken utkrdvs genom trafik-
avgifter, som utgdr enligt tvA olika system. FOr stdrre
delen av den inrikes regulj&ra luftfarten tilldmpas ett
system med en tvadelad tariff, som bestdr av en fast
arsavgift och en rérlig, trafikberoende avgift. Avgif-
terna faststdlls genom avtal med trafikbolagen. Fér
6vrig inrikestrafik och fér utrikestrafiken uttas
landningsavgift, passageraravgift samt en undervags-
avgift. Avgifterna &r differentierade med h&nsyn till
bl.a. flygplanets vikt och vilken flygplats som an-
litas. De uppbdars av luftfartsverket.

Vid berdkningen av trafikavgifterna fér flyget har
hansyn inte tagits till miljékostnader. Avgifterna har
darfér kompletterats med en s&rskild skatt enligt lagen
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(1988:1567) om miljoskatt pad inrikes flygtrafik. Skat-
ten tas ut for varje flygning i forvarvssyfte med
flygplan som har en tillaAten startvikt som ar minst

5 700 kg. Som tidigare namnts féreslar MIA en sarskild
koldioxidavgift som ocksa skall galla flygtrafiken.

For sjofarten utgar statliga trafikavgifter i form av
fyravgift, farledsvaruavgift och lotsningsavgift. Till
detta kommer hamnavgifter som uppbars av privata och
kommunala hamnégare. I trafikavgifterna ingdr inte
kostnader fér sjoéfartens miljdeffekter. Avsikten ar att
MIA i ett kommande beténkande skall Aterkomma till

denna fréga.

Genom 1988 ars trafikpolitiska beslut har en s.k. vag-
trafikmodell infdérts pa jarnvagsomradet. En ny myn-
dighet, banverket, har bvertagit ansvaret foér jarnva-
gens infrastruktur, medan SJ och andra jarnvagsforetag
svarar fér trafiken. FOr utnyttjandet av bannatet
betalas trafikavgifter till banverket. Avgifterna utgar
i form av en fast avgift samt olika rérliga avgifter:
sparavgift, driftsavgift, dieselavgift samt rangerav-
gift. Dieselavgiften ar berdknad med hansyn till de
miljéstérningar i form av utslépp som dieseldriften

medfoér.

234 Statliga anslag och bidrag till trafiken

I det foljande lamnas en dversikt over sadana mera vik-
tiga anslag och bidrag inom transportsektorn som kan
vara av betydelse foér foreliggande dversynsarbete. T
sammanstallningen redovisas de férordningar som styr
statsbidragsgivningen. De bidragssystem som ar direkt
hanférliga till transportradets (TPR) tillsynsverksam-

het redovisas i avsnittet 3.3.
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23.4.1 Viigviisendet

Fran anslaget Vagverket: Ambetsverksuppgifter m.m.
betalas vissa kostnader fér central administration
(andel), oversiktlig végplanering, faststdllande av
arbetsplaner samt vagverkets internrevision.

I 1990 ars budgetproposition féreslds, i avvaktan pa
sdrskild proposition i &mnet, ett férslagsanslag pa
158 mi 1% ey

Fran anslaget Drift av statliga vagar betalas vagver-
kets kostnader foér drift och underhall av statliga
vagar och verkets rantekostnader fdr kredit i riks-
galdskontoret foér inkép av oms&ttningstillgangar.
Vidare avses fran anslaget betalas vagverkets rante-
kostnader fér kredit i riksgéldskontoret fdr inkdp av
anlaggningstillgdngar.

I 1990 ars budgetproposition féreslds, i avvaktan pa
sdrskild proposition i &mnet, ett reservationsanslag pa
546050 mI13e Ky

Fran anslaget Byggande av riksvagar betalas vagverkets
kostnader for byggande av riksvagar, samt lamnas bidrag
till byggande av s&dana statskommunvagar som &r riksv-
agar. Fran anslaget betalas vidare vagverkets rante-
kostnader foér kredit i riksgdldskontoret fdr projek-
teringsutgifter. Bidragsgivningen regleras genom fér-
ordningen (1988:1017) om statsbidrag till vissa vagar
och kollektivtrafikanldggningar m.m.

I 1990 ars budgetproposition férelds, i avvaktan pa
sarskild proposition i &mnet, ett reservationsanslag pa
14179 mil} SKke,
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Fran anslaget Byggande av lanstrafikanlaggningar beta-
las dels vagverkets kostnader for byggande av lansvagar
och banverkets kostnader f&r investeringar i lansjarn-
vagar, dels lamnas bidrag till byggande av sadana
statskommunvagar som inte &r riksvagar, till véag- eller
gatuanléggningar samt till spAranléggningar for kollek-
tiv persontrafik och till cykelleder. Vidare lamnas
fran anslaget bidrag till kollektivtrafikdtgarder som
framjar miljo, energieffektivitet och samordning. Denna
sistnamnda anslagsdel foérvaltas av TPR. (Se avsnitt
2.7.) Fran anslaget betalas ocksa vagverkets rantekost-
nader for kredit i riksgaldskontoret fér projekterings-
utgifter. Bidragsgivningen regleras genom férordningen
(1988:1017) om statsbidrag till vissa vagar och kollek-
tivtrafikanlaggningar m.m. samt férordningen (1988:953)
om statsbidrag till vissa investeringar som ror kollek-
tiv persontrafik (TPR:s bidragsdel) .

I 1990 A&rs budgetproposition féreslas, i avvaktan pa en
sarskild proposition i amnet, ett reservationsanslag pa

970 milj. kr.

Fran anslaget Bidrag till drift av kommunala vagar och
gator lémnas driftbidrag till statskommunvdgar samt
vag- och gatuanlaggningar fér kollektiv persontrafik
m.m. Bidragsgivningen regleras genom férordningen
(1988:1017) om statsbidrag till vissa vagar och kollek-

tivtrafikanléggningar m.m.

I 1990 Ars budgetproposition féreslas, i avvaktan pa en
sarskild proposition i amnet, ett reservationsanslag pa

558,1 milj. kr.

Fran anslaget Bidrag till drift och byggande av enskil-
da vagar lamnas bidrag till drift och byggande av vissa
enskilda vagar. Bidragsgivningen regleras genom foérord-
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ningen (1979:788) om statsbidrag till enskild vaghall-
ning (&ndrad senast 1984:771).

I 1990 ars budgetproposition féreslds, i avvaktan pa
sarskild proposition i &mnet, ett reservationsanslag pa
439,0 milj. Kkr.

Fran anslaget Vagverket: Fdrsvarsuppgifter betalas vag-
verkets kostnader f&ér planering m.m. samt investeringar
vad gdller foérsdrjningsberedskapen inom totalfdérsvarets
civila delar.

I 1990 ars budgetproposition féreslas ett reservations-
anslag pa 41,0 milj. kr.

Fran anslaget Vagverket: Sarskilda barighetshdéjande
atgarder betalas vagverkets kostnader och lamnas bidrag
till vissa barighetshdjande &tgdrder p& riksvagar och
primdra lénsvégar samt pd lansvdgar i &vrigt i Varm-
lands, Kopparbergs, G&vleborgs, Vasternorrlands, Jamtl-
ands, Vasterbottens och Norrbottens l&n. Fran anslaget
lamnas aven bidrag till byggande av vissa enskilda
vagar i dessa lé&n. Denna bidragsgivning regleras genom
férordningen (1979:788) om statsbidrag till enskild
vaghéllning (&ndrad senast 1984:771). Bidragsgivningen
till statskommunvégar regleras genom férordningen
(1988:1017) om statsbidrag till vissa vdgar och kollek-
tivtrafikanlaggningar m.m.

I 1990 ars budgetproposition féreslads, i avvaktan pa
sarskild proposition i &mnet, ett reservationsanslag pa

622,0 milj. kr.

2.34.2 Traflksékerhet

Trafiksdkerhetsverket disponerar anslaget fér Bidrag
till reningsutrustning pd nya lastbilar och bussar.
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Regeringen féreslog i prop. (1987/88:50) om trafik-
politiken infoér 1990-talet att 450 milj. kr. skulle
anvisas som bidrag till képare av nya lastbilar och
bussar som i foértid uppfyller kommande obligatoriska
avgaskrav. Riksdagen lamnade regeringens férslag utan
erinran (TU 1987/88:23, rskr. 324).

Bidragssystemet for latta bussar och lastbilar tradde i
kraft den 1 juli 1989 fér 1990 ars modeller och senare.
For tunga fordon utgar bidrag foér 1992 Ars modeller och ’

senare.

I 1990 Ars budgetproposition foreslds ett foérslagsan-
slag pa 112,5 milj. kr.

Trafiksakerhetsverket disponerar ocksd anslaget foér
Bidrag till reningsutrustning pa aldre personbilar.

Riksdagen beslutade med anledning av regeringens propo-

sition om miljopolitiken infér 1990-talet (1987/88:85,

JouU 1987/88:23, rskr. 373) att uppdra &t regeringen att

inféra ett bidrag till personer som installerar avgas- ‘
renande utrustning pa &ldre bilar. Bidrag léamnas fér {
avgasrenande utrustning till sadana bilar som inte

uppfyller de avgaskrav som galler obligatoriskt fran T
och med 1989 Ars bilmodeller och frivilligt fr.o.m. |
1987 ars modeller. For att bidrag skall utbetalas skall |
installationen medféra att utslappen minskar med minst |
40 %.

I 1990 ars budgetproposition foreslas ett forslagsan-
slag pa 50,0 milj. kr.
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2343 Jérnvigstrafik

Under anslaget Drift och vidmakthdllande av statliga
jarnvagar finansieras banverkets kostnader f&r drift
och vidmakthéllande av det statliga jarnvagsnéitet.

I 1990 ars budgetproposition féreslds, i avvaktan pa
sdrskild proposition i &mnet, ett reservationsanslag pa
2595’0, mily Kr.

Frén anslaget Nyinvesteringar i stomjarnvagar betalas
banverkets kostnader fér nyinvesteringar i stomjarnva-
gar.

I 1990 ars budgetproposition féreslds, i avvaktan pa
sarskild proposition i &mnet, ett reservationsanslag pa
583,3 mily. kr.

Fran anslaget Ersattning till banverket for vissa kapi-
talkostnader finansieras dels banverkets kapitalkost-
nader fér riksgaldslan fér de s.k. SL-investeringarna i
Stockholmsomradet i enlighet med 1983 Ars dverenskom-
melse mellan Stockholms lans landsting (SLL), SJ och
staten, dels avskrivningskostnader fér eldriftsanlagg-
ningar.

I 1990 ars budgetproposition féreslds, i avvaktan pa
sarskild proposition i amnet, ett férslagsanslag pa
94,0 milj. kr.

Fran anslaget Sarskilda nyinvesteringar i stomjarnvagar
betalas utbyggnad av dubbelspdr pa& vastkustbanan i en-
lighet med den nordiska handlingsplanen f&r ekonomisk
utveckling och full sysselsattning.
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I 1990 Ars budgetproposition foéreslas, i avvaktan pa
sarskild proposition i amnet, ett reservationsanslag pa

65,0 milj. Kkr.

Under anslaget Jarnvagsinspektionen finansieras kostna-
derna for den till banverket knutna jarnvagsinspektio-

nen. \

I 1990 A&rs budgetproposition foreslds ett férslagsan-
slag pa 11,1 milj. kr.

Fran anslaget Banverket: Forsvarsuppgifter betalas
vissa kostnader inom jarnvagssektorn f6r uppgifter inom

den civila delen av totalfdrsvaret.

I 1990 &rs budgetproposition féreslds ett reservations-

anslag pa 37,6 milj. kr.

Fran anslaget Ersattning till statens jarnvagar for
utveckling av godstrafik ges ersattning till utveckling
och omstrukturering av SJ:s godstrafik.

I 1988 Ars trafikpolitiska beslut framhdélls att det ar |
viktigt att jarnvagens godstrafik kan utvecklas lang- |
siktigt av egen barkraft genom att erbjuda effektiva
transporter till konkurrenskraftiga priser. En sadan
utveckling stdller krav pa nya transportlésningar som
kombinerade lastbils-. och jarnvagstransporter. FOr att
framja denna nédvandiga omstrukturering, sa att SJ:s

godstrafik snabbare an vad som annars vore mdéjligt kan
vidareutvecklas p& ett satt som tillgodoser kundernas
krav, har det sarskilda utvecklingsbidraget inrattats.

Ett annat syfte med ersattningen ar att bidra till att
tillférsakra landets olika delar en tillfredsstallande
standard i sin transportférsérjning.
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I 1990 &rs budgetproposition féreslds ett reservations-
anslag pa 445,0 milj. kr.

2344 Sjofart

Fran anslaget Ersattning till sjéfartsverket f&r vissa
tjanster betalas kostnader inom sjdfartsverkets an-
svarsomradde som inte skall ingd i handelssjdfartens
betalningsskyldighet.

De viktigaste anslagsposterna avser branslekostnader
m.m. fér isbrytning, tjanster inom farledsomradet samt
tjanster inom fartygsverksamheten.

I 1990 ars budgetproposition fdreslds ett fdrslagsan-
slag pa: 120,2 mily Skr!

Fran anslaget Transportstéd for Gotland ges statsbidrag
till trafiken till linjesjéfarten p& Gotland. Anslaget
disponeras av TPR (se avsnitt 3.3.3.2).

Fran anslaget Ersattning till viss kanaltrafik m.m.
kompenseras Trollhatte kanalverk och Vanerns segla-
tionsstyrelse enligt statsmakternas beslut om att slopa
de sarskilda passageavgifterna fér Vanertrafiken
(prop.1978/79:24, TU 6, rskr. 61). Riksdagen har dar-
efter beslutat (prop. 1985/86:100 bil.8, TU 14, rskr.
228) att kostnaderna &ver anslaget skall betalas av
staten.

I 1990 &rs budgetproposition fdreslas ett forslagsan-
slag pad 69,8 milj. kr.

Anslaget Stdd till svenska rederier. Varen 1982 fattade
riksdagen beslut om vissa sjdéfartspolitiska fragor
(prop. 1981/82:217, TU 37, rskr. 437). Beslutet innebar
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bl.a. ett tidsbegrénsat stéd till svenska rederier.
stdédet grundas i normalfallet pad den sjoémansskatt som
inbetalats aren 1982-1985. Stdédet administreras av

namnden for rederistdd.

I 1990 Ars budgetproposition féreslds ett férslagsan-
slag pa 20,0 milj. Kkr.

Anslaget Bidrag till svenska rederier. Varen 1988
fattade riksdagen beslut om vissa sjéfartspolitiska
atgarder (prop. 1987/88:129, TU 21, Tk 337) . Be=
slutet innebar att ett sarskilt statsbidrag lamnas till
svenska rederier fér att sanka redarnas bemanningskost-
nader. Bidraget infoérdes fr.o.m. den 1 januari 1989 med
38 000 kr. per heldrsanstalld sjéman sysselsatt pa
svenskt handelsfartyg i fjarrfart och administreras av
namnden for rederistdd. Fran anslaget utbetalas aven
bidrag motsvarande den sjdémansskatt som erlaggs for
sjéman anstéllda p& svenska handelsfartyg i fjarrfart.
stddet administreras av namnden for rederistdd.

I 1990 Ars budgetproposition féoreslds ett forslagsan-
slag p& 550,0 milj. kr.

Fran anslaget Ersattning for sarskilda rabatter vid
flygtrafik pad Gotland utbetalas ersattning till flyg-
bolag vid flygtrafik till och fran Gotland. For narvar-
ande bedrivs reguljar flygtrafik till och fré&n Gotland
av Linjeflyg och flygbolaget Avia. Stodet administreras

av luftfartsverket.

I 1990 Ars budgetproposition fdreslds ett férslagsan-
slag pa 14,5 milj. kr.

Fran anslaget Bidrag till kommunala flygplatser m.m.
kan bidrag utgd for drift och investeringar till huvud-
man fér kommunala flygplatser i skogslénen med regio-

|
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nalt betydelsefull linjetrafik. Bidraget administreras
av luftfartsverket.

I 1990 ars budgetproposition féreslds ett reservations-
anslag pa 14,0 milj. kr.

2.4 Samordnad investeringsplanering

Regeringen besldét den 3 november 1988 att trafikverkens
investeringsplanering skall samordnas. Motiven h&rfdér
ar framst féljande.

De trafikpolitiska mdlen om god tillgdnglighet, effek-
tivitet, sdkerhet, regional balans samt god miljé och
hushallning med naturresurser innebdr att ett flertal
komplicerade avvagningar maste ske. En investerings-
strategi behdver darfér finnas fér planeringen av
infrastrukturens utbyggnad. Behovet av atgdrder som
férbattrar miljoén, till exempel utbyggnad av kollek-
tivtrafiken och byggande av férbifarter kring stérre
tatorter, maste beaktas, liksom olika sé&kerhetshdjande
atgarder. Industrins behov av kapacitetsstarka trans-
portleder maste beaktas tillsammans med behovet av
regionalpolitiska insatser i form av utbyggnad av
transportsystem inom olika regioner och anslutningsfér-
bindelser mellan regiocnerna. I persontrafiken behdver
hdnsyn tas till behovet av v&lutvecklade interregionala
transportnat, dar de olika trafikgrenarna ingar efter
sina férutsattningar.

En foérutsattning fér att dessa avvagningar skall kunna
géras pa ett for samhallet riktigt sé&tt &r att regering
och riksdag har ett bra underlag fo6r sina beslut. Detta
astadkoms genom en samordnad investeringsplanering pa
transportomradet.
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Investeringar inom -transportsektorn fa&r i manga fall
langsiktiga effekter som kan f4 stor betydelse for sam-
hallsutvecklingen i stort. Antingen det féreligger val-
méjligheter eller inte mellan alternativa trafiklds-
ningar konkurrerar de olika trafikgrenarna om gemensam-
ma resurser. Darmed finns krav p& ett underlag som
néjliggér jamforelser mellan effekterna och utbytet av
investeringar i trafikanlaggningar inom och mellan
olika trafikgrenar. I vissa fall finns ocks& anledning
f&r statsmakterna att ta stallning till enskilda stérre
investeringar som kan ha langtgaende verkningar for
flera trafikgrenar eller utanfér transportsektorn.

Den samordnade investeringsplaneringen har alltsd tva
grundmotiv. Det ena ar att statsmakterna behdver ett
forbattrat underlag for att t.ex. i budgetprocessen
kunna ta stallning till olika slag av investeringsstra-
tegier. Det kan galla avvagningar mellan olika slag av
trafik, mellan kollektiva och individuella transporter,
mellan ekonomiska ramar for nationellt inriktade in-
vesteringar och lanstrafikinvesteringar osv.

Det andra grundmotivet ar att genom samhallsekonomiska
bedémningar kunna ta stallning till enstaka stoérre in-
vesteringar som i vasentlig grad kan paverka trafikut-
vecklingen, trafikférdelningen och samh&llsutveck-
lingen. Sadana investeringsbeslut skall visserligen
normalt ske hos de olika trafikverken men genom objek-
tens beloppsmassiga storlek eller sina omfattande
konsekvenser ocksa for andra samhdllssektorer ar det
inte ovanligt att de, t.eX. besvarsvagen, foérs upp pa

regeringsniva.

Betraffande innehallet i investeringsplanerna sags i
regeringens uppdrag till trafikverken att upprattandet
av investeringsplanen for resp. verk skall bygga pa en

SOU #1390




SOU 1990:4 Trafikutveckling, trafikpolitik 47
och trafikplanering

langsiktig beddémning av utvecklingsmdjligheterna inom
transportsektorns olika delar. L&ngsiktsbedémningen
skall innehé&lla en redovisning av hur efterfradgan pa
verkets tjanster kan beré&knas komma att utvecklas under
perioden 1991-2000.

Investeringsplanen skall avse investeringar i infra-
strukturen under perioden 1991-1995. Av planen skall
framgd de investeringsbehov som blir féljden av verkens
langsiktsbedémning. Planen bér darfédr innehdlla en
redovisning av de totala investeringsbehoven i infra-
strukturen under perioden, uppdelade pd stdrre objekt-
grupper och pa& stérre gecgrafiska omrdden. Verken skall
aven redovisa behovet av investeringsmedel under alter-
nativa antaganden om standardmdl fér infrastrukturen.

Utdver redovisningen av de totala investeringsbehoven
skall i planen en mera detaljerad sammanstdllning gdéras
av sadana strategiska investeringar och andra stérre
investeringar som bedéms i betydande utstrdckning
paverka kapaciteten och standarden i infrastrukturen.
FOr t.ex. banverket galler detta stdérre investeringar
pa stomjarnvagarna. Vagverket skall gdéra motsvarande
sammanstallningar f6r riksvagnatet. Motsvarande in-
riktning galler for luftfartsverkets och sjdéfarts-
verkets investeringsplanering. Det inneb&r att den
samordnade investeringsplanen skall ange investeringar
av riksintresse. Sambandet med olika former av lanstra-
fikanlaggningar behandlas i avsnitt 2.7.

2.5 Planeringsunderlag och planeringsmetoder
For att en samordnad investeringsplanering skall ge

onskvart resultat maste tva villkor kunna uppfyllas.
Det ena ar att det finns en tidsmassig samordning av
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investeringsplaneringen hos de olika trafikverken.
Detta villkor tillgodoses genom regeringens tidigare
namnda beslut i november 1988. Den andra férutsatt-
ningen ar att trafikverken anvander sig av ett gemen-
samt planeringsunderlag och sd langt moéjligt tillampar
enhetliga samh&llsekonomiska utvarderingsmetoder. Detta
ar ndédvandigt foér att kunna jamféra de samlade effek-
terna av investeringar inom olika trafikgrenar.

TPR har en viktig uppgift i investeringsplaneringen
namligen att utarbeta foér transportsektorn gemensamma
planeringsférutsattningar. Dessa skall avse sadana fak-
torer och férhallanden som ar av betydelse fér verkens
bedémning av efterfragan pd transporter och darmed av
de la&ngsiktiga investeringsbehoven. TPR:s beskrivningar
av transportsektorns utveckling skall i sin tur grundas
pA regeringens bedémningar av den la&ngsiktiga ekonomis-
ka utvecklingen i landet och internationellt samt
konsekvenserna for olika samhallssektorer.

I de gemensamma planeringsférutsattningarna skall ingé
bl.a. de person- och godstransportprognoser som utar-

betats inom TPR.

TPR har i sin rapport 1989:5 Trafikutveckling och
trafikprognoser lémnat underlag f&ér den samordnade

investeringsplaneringen.

Det férutsatts i uppdraget att det genom TPR:s férsorg
bildas samradsgrupper med féretraddare fér TPR och
trafikverken i syfte att f4 fram en s& langt méjligt
enhetlig metodik fér beddémning av maluppfyllelse och
f&6r samhallsekonomiska konsekvensbeskrivningar och
utvarderingar av stérre investeringsobjekt. En anpass-
ning bdér dock ske till de sdrskilda foérutsattningar som
finns inom de olika trafiksektorerna. TPR skall ta
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initiativ till att redovisningen av investeringsplane-
ringen sker pad ett s& enhetligt sitt som méjligt.

TPR skall efter genomférd planeringsomgdng utvardera
investeringsplanerna och senast den 1 september 1991
redovisa till regeringen resultatet harav.

Det kan ndmnas att redan infér 1988 Ars trafikpolitiska
beslut genomfdérde TPR en analys av trafikverkens in-
vesteringsplaner avseende perioden 1985-1997 (prop.
1987/88:50, bil. 1.2). Analysen kunde dock inte genom-
féras fullt ut pad grund av att metodutvecklingen fér
samhallsekonomiska berdkningar inte hade kommit lika
langt vid den tidpunkten hos samtliga trafikverk.
Konsekvenserna av trafikverkens planer kunde dock
beskrivas betradffande sddana &vergripande faktorer
sdsom transportstandard, miljé, trafiksdkerhet och
regional utveckling.

TPR:s méjlighet att bidra till analyser av detta slag
har vasentligt utdkats i och med utvecklingen av ett
prognossystem fdr bade person- och godstransporter.
Inte minst ger framtagandet av databaser och den paga-
ende utvecklingen av analysmdjligheter med anvéndning
av det s.k. EMMA-systemet p& nationell nivad mdjligheter
till kompletterande studier, ka&nslighetstester m.m.
Arbete pagar inom TPR tillsammans med frémst banverket
och vagverket i syfte att utveckla mer fullsténdiga
program som ocksad férbattrar méjligheten att géra
samhdllsekonomiska kalkyler. Systemet avses &ven kunna
anvandas vid foérdelning av investeringsramar och ber&k-
ning av bidragsbehov mellan l&nen.
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2.6 Granskning av trafikverkens planer

En viktig uppgift for TPR i samband med den langsiktiga
investeringsplaneringen ar att, i enlighet med uppdra-
get fran regeringen, medverka i granskning av trafik-
verkens planer. Redovisningen till regeringen skall ske
senast den 1 september 1991 och grundas pa de planer

fran trafikverken som skall vara upprattade senast den

1 januari 1991. Tillsammans med trafikverken har bil-

dats samradsgrupper bade pa generaldirektoérs- och
sektionschefsniva eller motsvarande, i1 syfte att suc--
cessivt forbattra moéjligheterna till konsistenta prov-

ningar av de olika planerna.

7 Trafikplanering pa central och regional niva

I riktlinjerna f&ér 1988 ars trafikpolitiska beslut
framhalls att en o6kad delegering och decentralisering
medfér fordelar i en rad avseenden. Bl.a. kan krav pa
kunnande, planmassighet, mangfald, lokal férankring,
anpassning till marknadsfdérhallanden och goda omvarlds-
kontakter tillgodoses i en utstrackning som annars inte
vore mdéjligt. En langtgdende delegering fran riksdagen
och regeringen av beslutanderatten i fragor av central
betydelse maste emellertid enligt riksdagsbeslutet
kombineras med en val utvecklad malstyrning.

I avsnitt 2.4 beskrivs narmare planeringen inom trafik-

verken vad avser deras langsiktiga investeringsverksam-

het. I det foljande beskrivs den verksamhet som lans-
styrelserna och trafikhuvudmannen bedriver.

I det trafikpolitiska beslutet ingick bl.a. en avregle-

ring av den yrkesméssiga trafiken. Det innebar bl.a.

SOU 1990:
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att behovsprdvningen av yrkesmdssig persontrafik av-
skaffas, dock med undantag fér den langvaga linjetra-
fiken med buss fér vilken en férenklad tillstandsprév-
ning skall tillémpas. Behovsprévningen fér all yrkes-
mdssig trafik ersé&tts med en skdrpt proévning och fér-
starkt uppféljning av lampligheten hos den som vill
utféra yrkesmassig trafik. Reformen paverkar i stor
utstrackning lansstyrelsernas arbete med yrkestrafik-
fragorna. Trafikhuvudm&nnen kommer vidare att fa ett
6vergripande ansvar for trafikférsédrjningen med taxi
nar denna trafik avregleras den 1 juli 1990. De resur-
ser som frigdérs inom lansstyrelserna vid avregleringen,
skall enligt riksdagsbeslutet omférdelas till arbetet
med 6vriga kommunikationsfragor.

TPR har till ledning foér lamplighetsprédvningen utar-
betat "Allmédnna rad fér utbildning av blivande fdéreta-
gare inom yrkestrafiksektorn" samt "Allmdnna rad om
trafiktillsténd" (Allmé&nna ra&d 1989:1 resp. 1989:2).

En viktig uppgift fér lansstyrelserna har ocksd& blivit
att férdela statliga medel fér byggande av lanstrafik-
anlaggningar. Varje lén har darmed mdéjligheter att
fritt valja mellan investeringar i l&nsvagar, statskom-
munvagar, lansjarnvagar och kollektivtrafikanldggning-
ar. Det sammanlagda bidragsbeloppet ar fo6r budgetdret
1989/90 970 milj.kr.

Vid riksdagens behandling understrék trafikutskottet
(TU 1987/88:20) att investeringar i vaganlaggningar
resp. kollektivtrafikanlédggningar i viss m&n &r utbyt-
bara. Det var darfér lampligt att lokala och regionala
anlaggningar fér vagtrafik och kollektivtrafik kunde
prioriteras samordnat och p& lansniva. Den decentrali-
serade investeringsplaneringen borde sdledes enligt
utskottets mening samordnas p& s& satt att samtliga
dessa typer av investeringar fortsattningsvis priorite-
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ras pa lansniva av lansstyrelserna. D& lansstyrelsens
fértroendemannastyrelse utgdrs av representanter fran
bl.a. landstinget och primdarkommunerna sdkerstalls att
avvagningen mellan olika transportsystem provas i ett
sammanhang. Detta talade enligt utskottet Torract det
inrattas ett gemensamt anslag for lanstrafikanlagg-

ningar.

Fran det gemensamma anslaget till lanstrafikanlaggning-
ar har som tidigare n&mnts under avsnitt 2.3.4.1 dock
brutits ut det s&rskilda anslaget f&r statsbidrag till
investeringar for &tgarder som framjar miljé, energi-
effektivitet och samordning inom lokal och regional
kollektiv persontrafik. Denna del av anslaget foérvaltas
av TPR i enlighet med fdérordningen (1988:933) . Den
dvriga delen av laénstrafikanslaget, som 4r den klart
stdrre delen, forvaltas av vagverket. Lansstyrelsen har
ocksd att prdova ansdkningar om handikappanpassning av
den kollektiva trafiken i enlighet med férordningen
(1988:932) . Aven i detta fall &r det TPR som férvaltar

anslaget.

For att belysa mangfalden i de anslag och statsbidrag
som finns tillgéngliga pa lansnivan och pa kommunika-
tionsomradet har pa utredningens uppdrag lansstyrelsen
i Norrbottens lan gjort en sammanstallning. Aven om
ndgot enstaka anslag ar specifikt £6r just Norrbottens
1lin torde bilden vara giltig foér samtliga l&nsstyrel-
ser. Antalet poster &r 19 med i stort sett ett sarskilt
planeringssystem for varje anslag eller statsbidrag.

i
z
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Sammanstdllning av anslag och statsbidrag pad kommunikationsomradet
fé6r Norrbottens 1l&n

Fdérvalt-
nings-
myndighet Oomrade Mild . tke, /AT
TPR Kép av persontrafik p& stomjdrnvégs-

natet (fo6r sovvagns- och inlandsbane-

trafiken uppges 25 % av hela képesumman) 915719
vv Anslag fér investeringar i lé&nstrafik-

anlaggn. (lansvagar, lé&nsjarnvdagar,

statskommunvagar och till kollektiv-

trafikanldggningar) 18,0
Lfv Bidrag till kommunala flygplatser 2,2
TPR Stimulansbidrag fér vissa kollektiv-

trafikatgarder 0.7
TPR Bidrag till handikappers&ttning av

kollektivtrafik (ba&de fordon och

terminaler) 0l
TPR Transportstédd (gods, person och

viss datakomm) 63,5
TPR Riksfardtjanst 2,0
TPR Ersattning till THM f6r trafik pé&

lénsjarnv. 8,0
TSV Bidrag till reningsutrustning p& nya

bussar/lastbilar Kl
TSV Dito avseende &ldre personbilar 1505 s
CSN CSN:s ersattning till THM for

gymnasieelevernas resor 13,5
vV Bidrag till cykelvagar 0,6
vV Barighetssatsningar pa vagnatet 62,1
vV Bidrag till drift av kommunala vagar 35,5
vV Dito enskilda vagar 15,0
vV Investeringar riksvagar 550
'A%

Drift allmé&nna vagar 329,0
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Banv Investeringar i stomjérnvagar 42,0

Lfv sarskilda kommunikationsinvesteringar

vid Gallivare och Arvidsjaurs flygplatser 50.0

Summa milj. kr. ca 723

*» lanets andel uppskattas till ca 3 % av riksanslaget.
Beloppen utgdr en uppskattning pa Arsbasis.

Antalet centrala myndighetervsom férvaltar anslagen ar

firre men 4nda s& manga att, sett ur lanets synvinkel,
samordningen kan framsta som bristfallig, i synnerhet &
som i en del fall statsbidrag till ett och samma anda- !
mals, 't.ex. ‘till kollektivtrafiken, handléaggs av ett l
flertal olika myndigheter. Lansstyrelsen har darmed att E
tillampa flera olika regelsystem for stéddtgarderna.

Det kan ocksd konstateras att en av myndigheterna, vag-
verket, férvaltar ett anslag, namligen lanstrafikansla- |
get, som till viss del berdr ocksa en annan myndighets |
investeringsverksamhet, namligen banverket vad galler
lansjarnvagarna. Det ar visserligen l&nsstyrelsen som {
fattar beslut om investeringarna, men arendet bereds
inom vagverket vars styrelse ocksa foérdelar det samman- }
lagda anslaget pa& lansstyrelserna. Férdelningen pa
lansramar blir darmed styrande f6r hur mycket investe-
ringsmedel fér lénsjarnvagar som kan bli disponibelt
|
\
\

inom resp. lan.

Ytterligare tva av anslagen kan féortjéna en kommentar,
eftersom handléggningen av anslagen férutsatter ett
nara samspel mellan den centrala nivan och den regiona-
la. Det géller anslagen fér kop av persontrafik pa
stomjarnvagarna, resp. ersattning till trafikhuvudman-
nen fér trafik pa lansjarnvagarna. Utgangspunkten for
TPR:s jarnvagsuppdrag ar det sarskilda nat med stom-
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jarnvagar (stomnat) foér trafik av nationell och inter-
nationell betydelse samt banor fér lokal och regional
trafik (lansjarnvagar) som kom att avgransas i det
trafikpolitiska beslutet. P& stomn&tet skall staten
fortsatta att kdpa sadan langvaga persontrafik som ar
regionalpolitiskt énskvadrd men som inte kan komma till
stadnd pa& féretagsekonomiska grunder. P& lansjarnvagarna
ar avsikten att trafikhuvudmannen skall ta &ver ansva-
ret for trafikfdérsdérjningen i de aktuella relationerna
och statlig ersattning skall utgd harfér enligt ett
avtal som traffats mellan staten och trafikhuvudmannen.

I det trafikpolitiska beslutet anges att formerna fér
trafikupphandlingen bér fréamja en samh&llsekonomisk
lémplig trafikfdérsérjning samtidigt som det statsfinan-
siella medelsbehovet begrénsas. Statens kdép av per-
sontrafiken p& stomnatet skall ske enligt en modell som
foérutsatter afférsméssighet i den statliga upphand-
lingen men att ocksd ett Okat regionalt h&nsynstagande
kan ske.

TPR ar det statliga organ som handlégger trafikupphand-
lingen. Erfarenheterna av den nya ordningen &r enligt
vad som framhalls i 1990 ars budgetproposition &nnu
begréansade. En férdel har varit den tydligare precise-
ringen som numera utmdrker statens tdgupphandling. Den
6kade affarsmassigheten och den regionala férankringen
i upphandlingen bdér ha inneburit att den regionalpoli-
tiska effektiviteten i medelsanvéndningen har &kat.

Den nya formen har dock hittills inte méjliggjort en
efterlyst o6kad langsiktighet i trafikdverenskommelser-
na. Vidare finns kritik mot att den regionala fdérank-
ringen inte varit tillracklig. 1987 4rs regionalpoli-
tiska kommitté har ocksd papekat att tillrackliga
incitament saknas for en utveckling av tagtrafiken i de
aktuella relationerna. Ett problem &ar vidare svarighet-
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en att klart avgransa vad som ar huvudsakligen inter-

regional trafik och vad som 4r lokalt eller regionalt
resande. Med hansyn till den langa framférhdallning som
maste finnas infér trafikfoérandringar har heller inte
handlaggningsordningen gett SJ, trafikhuvudmannen,
regeringen eller riksdagen tillracklig tidsfrist innan
den aktuella trafiken startar. Kritik finns vidare mot
samkostnadsersattningen till SJ.

Regeringen har mot denna bakgrund beslutat att ge TPR i
uppdrag att ta fram en férandrad handlaggningsordning.
Mbjlighet bér darvid finnas fér trafikhuvudmannen eller
trafikhuvudmannen langs en banstracka att sjélva teckna
avtal med SJ om kop av sadan tagtrafik som har en
viktig uppgift for saval lokalt och regionalt resande
som interregionala resenarer. Darmed skulle en samord-
nad upphandling kunna ske, dar trafikhuvudménnen foére-
trader det samlade intresset. Uppdraget avser ocksa att
omfatta inslag av incitament i upphandlingen i syfte
att dka effektiviteten i medelsanvandningen och stimu-

lera till fler resenarer.

Uppdraget skall redovisas senast den 1 september 1990.
Detta innebar att foér trafikaret 1990 far tagkodpet
grundas pa den nu genomférda preliminara upphandlingen.

|
t
1
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Vad géller ersattning till trafikhuvudman fér lokal och
regional kollektivtrafik p& la&nsjarnvdg har TPR fAtt
mandat att teckna dverenskommelse med trafikhuvudmannen
om ersattning fér 6vertagande av ansvaret foér trafik-
férsérjningen p& lénsjarnvagarna. Normalt bdr dessa
avtal tecknas for en tiodrsperiod. Ett nédvandigt
villkor ar att trafikhuvudmdnnen tar p& sig ansvaret
for persontrafikférsdrjningen i en angiven relation.

I den handlaggningsprocess som laggs till grund fér
hanteringen av lansjédrnvédgarna spelar trafikhuvdmannen
i lanen en viktig roll. Det &r trafikhuvudmdnnen som
utarbetar planerna fér den lokala och regionala trafik-
foérsérjningen och som i fortsdttningen oberoende om det
gdller buss eller tdg svarar fér att planerna genom-
foérs. Det ar salunda trafikhuvudmdnnen som pd l&nsniva
fattar beslut om i vilken form trafiken pa lansj&rnva-
garna skall utfdéras och avgdér om trafiktjanster pa
jarnvag skall képas. P& TPR ankommer det att fér sta-
tens rakning teckna 6verenskommelse med trafikhuvudmé&n-
nen om ¢6vertagande av ansvaret fér persontrafik pa
lansbanorna. I avtalet regleras ocksd férdelningen pa
lan av den vagnmateriel som std&lls till trafikhuvudman-
nens férfogande, i det fall denne valjer att trafikera
med jarnvag.

I TPR:s samarbete med l&nen ingdr ocksd& att hos lans-
styrelserna, de regionala utvecklingsfonderna, olika
kommuner m.fl., initiera olika projekt i syfte att
férbattra trafikfdérsédrjningen i olika hanseenden.
Verksamheten &ar i hég grad ad hoc-betonad och varierar
darfér i omfattning och inriktning mellan de olika
lanen. Gemensamt fér projektverksamheten &r att den ar
inriktad mot en samordning mellan trafikgrenarna och
med samhdllsplaneringen i 6vrigt. Syftet &r att ge
battre foérutsattningar att uppnd en tillfredsst&llande
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trafikférsérjning utifran regionala och lokala foérut-

sattningar.

En del av lanens trafikplanering galler projektverksam-
het som syftar till att identifiera problem, t.ex.
flaskhalsar i trafikfoérsérjningen och att utarbeta
&tgardsprogram foér att undanrdja olika hinder och att
férbattra transportméjligheterna fér enskilda och
naringsliv. Flera lan arbetar fér narvarande pa lang

sikt. Genom &tgdrder inom transportsektorn kan narings-

livets konkurrenskraft och sysselsattningsméjligheterna
férbattras. TPR ansvarar vidare fér att sprida kunska-
per om och erfarenheter av trafikplaneringen samt
utvardera verksamheten.

Denna projektverksamhet torde &ka i omfang och kvalitet
nar beslutet om en ny samordnad lansférvaltning har
genomfdérts (prop. 1988/89:154, BoU 1989/90:4 och BoU
1989/90:9) . Bakgrunden till reformen ar det s.k. Norr-
bottensfdrsdket. I detta fdrsdk tillampades bl.a. en
ordning med en sarskild kommunikationsenhet fér att
samordna merparten av lansstyrelsens uppgifter pa
kommunikationsomradet. Norrbottensforséket gav varde-
fulla erfarenheter infér det propositionsarbete som
f41jde och som ledde till riksdagens beslut i december
1989. I utvarderingen av forsdket betonas bl.a. lans-
styrelsens roll som "neutral” part pad kommunikations-
omradet.

syftet med lansstyrelsereformen ar bl.a. att skapa en
bredare och starkare plattform pa lansniva, fér att
kunna &ka slagkraften i det regionala utvecklingsar-
betet. Riksdagsbeslutet inneb&r bl.a. att den nya
lansstyrelen far ett vidgat och oévergripande ansvar
inom kommunikationssektorn. Det skall vara mdjligt att
inratta en sarskild kommunikationsnamnd vid lansstyrel-
sen som ocksa fa&r ett vidgat ansvar inom trafiksdkerhe-
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ten. Lansstyrelsen skall vidare ha ett sammanh&llet
ansvar fér saval beredning som beslut vad géller in-
vesteringar i regionala trafikanldggningar. Besluten
som galler anslaget till l&nstrafikanldggningar ingar
som namnts redan nu i lansstyrelsens uppgifter. Enligt
riksdagsbeslutet skall kanslifunktionen fér beredningen
av detta anslag flyttas over fran vagfdérvaltningen till
lansstyrelsen. Fragor av stérre vikt inom kommunika-
tionsomradet, exempelvis en lanstrafikanlaggningsplan,
torde komma att behandlas av ladnsstyrelsens styrelse.
Fdéredragande i fraga om beslut om lanstrafikmedlen
skall vara lansstyrelsens expert i kommunikationsfra-
gor.

I beredningsarbetet fér investeringar i lénstrafikan-
laggningar kravs ett ndra samarbete med representanter
fér olika kommunikationsslag. De narmare formerna fér
detta samarbete kan varje lé&nsstyrelse sj&lv fa véalja.
Avsikten ar emellertid inte att l&nsstyrelsen skall
dverta den expertfunktion som exempelvis vagverket och
banverket i dag har inom sina resp. omr&den. L&nssty-
relsens roll bdr vara att samordna. Inget trafikslag
bdér ha nagon sdrstédllning i detta sammanhang.

Det &r ockséa viktigt att understryka att lansstyrelsens
nya roll inom kommunikationsomr&det inte enbart skall
omfatta fragor om vagar och trafiksékerhet, jarnvagar,
luft- och sjoéfart utan &ven post och telekommunikatio-
ner.

Den nya lansstyrelsen kommer ocksd att f& en mer marke-
rad roll pa trafiksdkerhetens omrade, bl.a. genom att
fungera som regional. samordnare av olika organs insat-
ser for trafiksdkerhetens framjande. I flera fall
fungerar det redan s& idag. Bildandet av s&dana samord-
ningsgrupper framhélls ocksa som en viktig &tgard i den
trafikpolitiska propositionen.
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TPR har hittills i vid mening fungerat som central sek-

torsmyndighet fér lénsstyrelserna och trafikhuvudmannen
genom ansvaret att bistd i trafikplaneringen. Dock
spelar vagverket i avseende pa investeringsverksamheten
rollen som central myndighet foér lansstyrelserna och
lanstrafikhuvudmannen.

Forutsattningar finns nu for att kontakterna med TPR
kommer att 6ka i omfattning vad galler statsbidragsgiv-
ningen samt betr&ffande projektverksamheten. Det bor

ocks& namnas att TPR har en viktig roll gentemot lans-
styrelserna vad gdller arbetet med den civila delen av
beredskapsplaneringen av transporter och férberedelser-

na for drivmedelsransonering.

Lansstyrelserna skall ocks& enligt regeringens beslut
den 3 november 1988 medverka i den samordnade investe-
ringsplaneringen (avsnitt 2.4). Dar hanvisas bl.a. till
angelagenheten av att samordna lé&nsstyrelsens beslut om
investeringar i olika slag av lanstrafikanlaggningar
med investeringar med nationell inriktning.

Vidare galler att det material som lansstyrelserna
utarbetar inom trafikplaneringen och annan overgripande
planering skall av l&nsstyrelserna tillhandah&llas tra-
fikverken och TPR. Exempel &ar regionala analyser av
naringslivsutveckling och bosattningsménster, sektors-
planer samt objektanalyser av transportinvesteringar
som tas fram av lansstyrelser och kommuner.

Det &4r ocksa angeldget att transportinvesteringarnas {
inverkan pa allmanna intressen som &r knutna till mark- |
och vattenresurserna belyses. Detta sker normalt genom (
att investeringsobjekten férankras i kommunernas fysis-
ka planering. Lansstyrelsernas uppgifter i samband med
denna planering anges bl.a. i 4 kap. 5 § plan- och
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bygglagen (1987:10) samt 5 kap. 1 § lagen (1987:12) om
hushdllning med naturresurser m.m.
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3 TRANSPORTSEKTORNS
ORGANISATIONSSTRUKTUR

3.1 Olika typer av organisationer

Jag har funnit det vara andamdlsenligt att dela in

myndigheterna och organisationerna i féljande grupper

= trafikféretag m.m.

= trafikverk

- tillsynsmyndigheter och kontrollorgan inom resp.
utom transportsektorn

- forsknings- och utvecklingsorgan inom transport-
sektorn

- transportradet.

3.1.1 Trafikféretag m.m.

Staten &ger ett stort trafikféretag, statens jarnvagar
(8J). Afférsverket SJ &r tillsammans med sina dotter-

bolag ett heltdckande trafikfdéretag med verksamhet pa

rals, vagar och till sjdss.

I varje laén finns i enlighet med lagen (1978:438,
andrad 1988:264) om huvudmannaskap fdr viss kollektiv
persontrafik en trafikhuvudman med ansvar f&r den
lokala och regionala linjetrafiken fér persontranspor-
ter. Trafikhuvudman (THM) i l&net &r landstingskommunen
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och kommunerna i l&net gemensamt. I Stockholms lan ar
dock landstingskommunen huvudman och i Gotlands lan ar
det kommunen. Landstingskommunen och kommunerna i ett
14n kan overenskomma att antingen landstingskommunen
eller kommunerna i lé&net skall vara huvudman.

I fyra lan bedrivs busstrafiken i egen regi. I Ovriga
14n utévas trafiken i allt vésentligt genom entreprenad
med enskilda, statliga eller kommunala trafikfdre:zag.

Sedan 1 juli 1989 har huvudménnen ratt att bedriva
trafiken utan krav pd linjetrafiktillsta&nd. Det innebdar
att trafiken kan handlas upp under fri konkurrens och i

marknadsmassiga former. Trafikhuvudm&nnen har ocksa
ansvaret for den lokala och regionala jarnvagstrafiken.

FOr tele- och postomraddena &r televerket och postverket
statens trafikfdéretag. De &r dock samtidigt trafikverk,
dvs. de svarar forutom fér service ocksa foér infra-

strukturen inom respektive omrade.

En mycket stor del av person- och godstrafiken handhas

av privata trafikfdéretag.

De olika trafikfdéretagen - bussfdretag, &kerier, taxi-
féretag, rederier, flygbolag - &r pa olika satt medlem-
mar i intressefdreningar som fér deras talan bl.a. med
statsmakterna och de statliga trafikverken. Bland dessa
bér hdr ndmnas Svenska Busstrafikférbundet, Svenska
Lokaltrafikforeningen (SLTF), Svenska Akerifdrbundet
och Svenska Taxifdrbundet.

3.1.2 Trafikverk

Central forvaltningsmyndighet foér fragor som rér jarn-

vagens infrastruktur &r banverket (1988:707). Verkets
huvuduppgifter &r att framja j&rnvagens utvecklirg,
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driva och férvalta statens sparanlidggningar samt att ha
hand om sékerhetsfrdgor f&r spArtrafik.

Banverket ansvarar salunda fér den évergripande stat-
liga planeringen av landets jarnvagsnat, banvallar,
spadr, broar, elfdrsdérjning och anldggningar foér sig-
nalsdkerhet. Verket skall ocksd underhalla och utveckla
jarnvagen och upplata den till trafikfdretagen, dvs.
framst SJ och lanstrafikbolagen. '

Vagverket (1988:1074) &r central férvaltningsmyndighet
fér fragor om vaghallning.

Vagverkets huvuduppgifter &r att svara for den allminna
vaghdllningen som aligger staten, handldgga &renden om
sddan vag- och gatuhdllning som &ligger kommuner,
handlagga arenden om enskilda vé&gar samt delta i ar-
betet med trafiksdkerhet och i planering och utférande
av beredskapsarbeten nar det galler vag- och gatufra-
gor.

Vagverkets styrelse férdelar medel till lanen for
investeringar i lanstrafikanldggningar, dvs. l&nsvagar,
statskommunvagar, lansjarnvégar, kollektivtrafikanlagg-
ningar och cykeltrafikleder.

Luftfartsverket (1988:78) har hand om fragor som ror
den civila luftfarten. Verkets huvuduppgifter &r att
framja utvecklingen av den civila luftfarten, driva och
férvalta statens flygplatser fér civil luftfart. Dess-
utom skall verket utéva tillsyn éver flygsdkerheten fér
den civila luftfarten, svara fér flygtrafiktjanst i
fred f6r civil och militdr luftfart samt ombesdérja
beredskapsplanlaggning fér civila flygtransporter.

Sjofartsverket har enligt sin instruktion (1988:14)
hand om fragor som rér sjéfarten med inriktning huvud-
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sakligen p& handelssjofarten. Uppgifterna omfatter
huvudsakligen tillsyn éver sjbsékerheten, att hardha
lotsning, marka ut farleder, sjoraddning, isbrytring.
Verket handhar ocks& skyddet for havsmiljén mot foéro-
reningar fran fartyg och sjékortsproduktion samt bedri-
ver sjématning. Dessutom har verket huvudansvaret £for

fritidsbatsregistret.

Sjoésakerheten oOvervakas med avseende p& farleder genom

sjétrafikomradena.

Som namndes under 3.1.1 ar televerket och postsverket

aven trafikverk inom respektive omrade.

3.13 Tillsynsmyndigheter och kontrollorgan inom transport-
sektorn

central férvaltningsmyndighet for fragor om sakerheten
i vagtrafiken &ar trafiksakerhetsverket (TSV)

(1988:282) . TSV har som sin viktigaste uppgift att
samordna trafiks&kerhetsarbetet. Harmed forstas det
planmassiga arbetet med att rikta olika insatser mot de
gemensamma mal som satts upp fér trafiksakerhetsarbe-
tet. Sadan samordning kommer in i arbetets alla faser
fran underlagsframtagning och analysarbete via program-
och planeringsarbete till genomférande och uppfdélining.

TSV ansvarar ocksa fér bil- och kdérkortsregistreringen,
fradgor om kérkort, férarutbildning och férarprov.
vidare har verket ansvar for fragor om trafik p& vag
och i terrang, fragor om fordons beskaffenhet och
utrustning. Information om bestéammelser om trafiksaker-—

het ankommer ocksd pa verket.
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TSV ansvarar fo6r tillampningen av bl.a. fordonskungd-
relsen och utfardar féreskrifter pd det fordonstekniska
omradet. Undantag kan sé&gas vara att det &r transport-
radet (TPR) som utfardar foéreskrifter fér handikapp-
anpassningen av vagtrafikfordon och naturvardsverket
som utfardar foéreskrifter fér avgasrening.

TPR:s uppgifter som tillsynsmyndighet redovisas i
avsnitt 3.3.2.

AB Svensk bilprovning ags till 52 % av staten. Ovriga
delagare ar bilfoérsakringsfoéretagen och motorbranschens
riksférbund, vardera 12 %. Resterande andelar innehar
intresse- och branschorganisationer. Bolagets uppgift
ar att medverka till okad trafiksdkerhet, battre miljoé
och andra viktiga samhdallsm&l som kan uppnds genom
fordonskontroll enligt de regler som TSV och TPR stdl-
ler upp.

Jarnvagsinspektionen, som ingdr som en sjalvsténdig
enhet i banverkets organisation, skall fatta beslut om
sdkerhetssystem fér spartrafik och ha tillsyn oéver
systemets tillfdérlitlighet samt sékerhetsfdreskrifter
for spartrafik och tillsyn 6ver att foéreskrifterna
f61js. Dessutom skall inspektionen ha hand om undersék-
ning av olyckor och olyckstillbud i spdrtrafiken samt
undersdkningar av s&dana driftsstérningar som berdr
sakerheten.

Luftfartsinspektionen, som ar en avdelning inom luft-
fartsverkets centralférvaltning, har fyra distriktskon-
tor. Framsta uppgiften fo6r inspektionen &r att fast-
stalla sakerhetsnormer, att se till att dessa efterlevs
och att overvaka den civila luftfarten fr&n flygsdker-
hetssynpunkt. Inspektionen skall ocksd utreda vissa
luftfartsolyckor.




SOU 1990:

Transportsektorns organisationsstruktur

sjoéfartsinspektionen, som 4r en avdelning inom sjé-
fartsverket, ansvarar foér sakerhetsnormer for fartyg
och ser till att dessa efterlevs. Vidare ansvarar
inspektionen foér sjdésakerheten vad avser farleder genom
sjoéfartsverkets sjdétrafikomradden samt undersdkning av
saddana sjdolyckor som ankommer pa sjofartsverket.

Statens telenamnd har till uppgift att meddela fore-
skrifter och registrera utrustning enligt teleférord-
ningen (1985:765). Namnden skall ocksad f6lja den tek-
niska utvecklingen, det nationella och internationella
standardiseringsarbetet samt konkurrenssituationen inom

namndens verksamhetsomrade.

3.1.4 Tillsynsmyndigheter utom transportsektorn

Statens naturvardsverk (1988:518) &r central férvalt-
ningsmyndighet fér fragor om miljévard inbegripet !
naturvard och miljéskydd. Verket har till uppgift att |
leda och framja féretréadesvis tillampad forskning och

l undersékningsverksamhet inom miljévardsomradet. Vidare

har verket overinseende dver naturvarden i landet och

bevakar naturvardsintresset vid samh&llsplanering m.m.

Inom naturvardsverket finns en enhet for fordons- och
trafikfragor som svarar fér fragor om miljéstdrningar

som orsakas av trafiken.

Plan- och bostadsverket (boverket) (1988:590) ar cen-
tral férvaltningsmyndighet foér fragor om fysisk plane-
ring och hushdllning med naturresurser, bostadsfdrsdrj—
ning och bostadsmarknad, byggande och stadsmiljéd.

Boverket skall bl.a. utveckla formerna £f6r hur man
skapar goda miljder vid nybyggnad och stadsfdrnyelse
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samt utveckla metoder fér Oversiktlig fysisk planering
och hush&allning med naturresurserna.

Statens energiverk (1988:808) ar central férvaltnings-
myndighet fo6r frdgor om energifdérsérjning. Verket
féljer och analyserar utvecklingen pd energiomradet
saval nationellt som internationellt. Energiverket
skall i samrdd med féretag, organisationer och kommuner
verka fér en rationell energianvandning.

Overstyrelsen fo6r civil beredskap (OCB) (1986:423 andr.
1987:343) ar central myndighet f&ér fragor om ledning
och samordning av verksamhet inom totalfdrsvarets
civila del. OCB har det &vergripande ansvaret for all
civil beredskapsplanering inom totalférsvaret. Plane-
ringen grupperas i 23 samh&llsfunktioner med en ansva-
rig myndighet fér varje funktion.

Inom den civila delen av totalfdérsvaret &r TPR funk-
tionsansvarig myndighet fér funktionen transporter och
har i den egenskapen kontakter med OCB.

Statens pris- och konkurrensverk (1988:980) &r central
férvaltningsmyndighet f&ér frdgor om pris- och konkur-
rensbevakning och skall bl a félja utvecklingen av och
framja allmén kannedom om pris- och konkurrensfdrhal-
landen inom néringslivet. Som ett led i pris- och
konkurrensdvervakningen ger SPK bl a ut en redovisning
eller &rsrapport, som behandlar marknads- och taxe-
(pris)utvecklingen p& transportomradet.

Konsumentverket (1988:61) ar central myndighet fér
konsumentfradgor och har till uppgift att stddja hushal-
len i deras stravan att effektivt utnyttja sina resur-
ser samt att starka konsumenternas stdllning p& markna-
den.
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Konsumentverket har utarbetat riktlinjer om brénsledek-
laration fér nya bilar som saljs i Sverige.

Socialstyrelsen (SoS) har (1988:236) ansvar for till-
syn, planering, samordning och uppféljning av bl.a.
arenden som roér halso- och sjukvard. Detta innebar att
socialstyrelsen bevakar de enskilda manniskornas saker-
het i medicinskt, socialt och rattsligt hédnseende. I
samverken med andra samh&llsorgan planerar, samordnar
och fdéljer styrelsen de olika verksamhetsgrenarnas

omfattning, innehall, kostnader och utveckling.

SoS administrerar statsbidraget till den kommunala
fardtjéansten.

Rikspolisstyrelsen &r (1988:762) en férvaltande och
samordnande myndighet fér polisvéasendet. Verket har det
dvergripande ansvaret for dvervakningen av trafiken
till lands och till sjéss.

3.2 Forsknings- och utvecklingsorgan inom trans-
portsektorn

Huvuddelen av den transportrelaterade forskningen
utfdérs av transportmedelstillverkare, telekommunika-
tionsféretag, trafikverk m.fl. inom och utom landet.
Mangmiljardbelopp anvands a&rligen for framst kommer-
siellt motiverad forskning. Mot denna bakgrund skall
den forskning och forskningsstédjande verksamhet ses,
som tva statliga myndigheter bedriver och som beskrivs
i det féljande.

Transportforskningsberedningens (TFB) huvuduppgifter ar
(1988:708) att planera, initiera och stdédja forskning,
utveckling och demonstrationsprojekt som rér transpor-
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ter, trafik och trafiksdkerhet. Ansvarsomrddet &r stort
och omfattar transporter pd& land, till sjd&ss och i
luften. Uppgifterna inneb&r att TFB skall kartlagga och
samordna forskningsbehov och utarbeta program fér
forskning och utveckling samt stédja och initiera
forskning vid universitet och hdégskolor. TFB skall aven
i évrigt stdédja utveckling och demonstrationsprojekt
inom transportsektorn. Vidare skall TFB framja langsik-
tig kompetens- och kunskapsuppbyggnad vid hégskolan
samt samordna forskningen. TFB har ocks& till uppgift
att sammanstalla och férmedla forskningsresultat samt
samordna dokumentation av transportforskningen.

Transportforskningen har som en viktig uppgift att
klarlagga de férhdllanden som pdverkar transportsek-
torns utveckling pa& langre sikt och de samh&llsekono-
miska effekterna av olika Aatgdrder. Transportforsk-
ningen ger underlag fér att foérbattra effektiviteten i
transportsystemet. Stor betydelse har forskningen ocksé&
f6r mdéjligheterna att foérbattra trafikmiljoén, trafiksa-
kerheten och den regionala balansen, liksom energihus-
hallningen inom transportsystemet.

Att finna en lamplig férdelning mellan stdd till & ena
sidan tillémpad FoU och & andra sidan langsiktig,
kunskapsuppbyggande forskning hér till de mest centrala
avvagningsfragorna inom transportforskningen. TFB har
som sektorsansvarigt samordningsorgan en nyckelroll i
det sammanhanget. Det &r darfér naturligt att TFB gér
insatser inom hela kedjan fran langsiktig kunskapsupp-
byggande forskning till demonstrationsprojekt.

Det ankommer p& TFB som samordningsorgan att medverka
till den léngsiktiga kunskapsuppbyggnaden och till en
férbattrad forskarkompetens genom planering, samordning
och prioritering av insatserna. Framfdr allt g&aller det
att planera och prioritera verksamheten p& ett sadant
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satt att forskarnas behov av stabilitet och kontinuitet
i forskningen kan tillgodoses. Huvuddelen av FoU-resur-
serna gar mot denna bakgrund till hégskolan i syfte att
starka den langsiktiga kunskapsuppbyggande forskningen

och att starka hégskolans roll nar det galler tillampad

forskning.

En del av TFB:s resurser gdr emellertid ocksa till
"svriga forskningsorgan" och till olika typer av ut-
vecklings- och demonstrationsprojekt.

TFB arbetar inom ett stort antal olika omraden t.ex.
miljé och energi, jarnvagens roll i det framtida trans-
portsystemet, kollektivtrafik, samhalls- och transport-
ekonomi samt trafiksdkerhet. TFB har ocksa fatt ett
utvidgat ansvarsomrade genom att post- och telefragor

numera ingdr i verksamheten.

TFB erhdll genom riksdagens trafikpolitiska beslut ar
1988 ett engdngsanslag pd 100 milj. kr. Anslaget an-
vands till tvAd huvudsyften. Bidrag utgar dels till
demonstrationsprojekt inom kollektivtrafiken, i foérsta
hand till konkreta férsdk med fordon och fordonskom- |
|
J

ponenter fér den kollektiva trafiken, terminaler och
hallplatser, dels till olika lednings-, informations-

och bestdllningssystem pd omradet. Anslaget fungerar

har som ett komplement till TFB:s ordinarie FoU-insat-

ser inom kollektivtrafikomradet. Mot bakgrund av den i
nya jarnvagspolitiken och de stora behov av ny modern
jarnvagsmaterial for trafik pa bl.a. de lansjarnvagar

som trafikhuvudmannen skall éverta ansvaret f6r, an-

vands TFB:s engangsanslag ocksa for utveckling av nya

fordon f&r lokal och regional persontrafik p& jarnvag.

Projekten forutsatts i princip pa& bada omradena vara
samfinansierade med avnamar- och tillverkarintressen.
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TFB bedriver alltsa en mycket bred verksamhet. 1988 Ars
trafikpolitiska beslut stéller ytterligare krav pa
transportforskningen. En viktig arbetsuppgift fér TFB
blir darfér att félja upp det trafikpolitiska beslutet
med forsknings- och utvecklingsinsatser inom transport-
sektorns olika delar.

TFB leds av en styrelse. Ordférande i styrelsen &r
professor Lars Nordstrém. Vid omorgénisationen av TFB
den 1 juli 1988 fick styrelsen en delvis annorlunda
sammansattning. Styrelsen representerar nu i fdrsta
hand forskning och avnamare. Fér att 6ka effektiviteten
i organisationen minskade ocks& antalet ledamdter radi-
kalt.

Vid TFB finns en r&dgivande delegation best&dende av
personer som fdéretrader olika intressenter p& trans-
portforskningens omrade. Den r&dgivande delegationen
skall bistd styrelsen med r&d och synpunkter betraffan-
de forskningens inriktning.

Vid TFB fanns per den 1 juli 1989 14 A&rsarbetskrafter.
I regleringsbrevet fér budgetdret 1989/90 har anvisats
ett belopp om 39,2 milj. kr.

Vag- och trafikinstitutets (VTI) huvuduppgift
(1988:629) &r att bedriva forsknings- och utvecklings-
verksamhet som avser vagar och ja&rnvagar, vagtrafik och
jarnvagstrafik samt s&kerhet i vdg och jérnvagstrafik.
VTI skall ocksé bedriva informations- och dokumenta-
tionsverksamhet inom sitt verksamhetsomrade.

VTI:s huvudmadl &r att ta fram och till beslutande och
verkstallande instanser vidarebefordra de FoU-resultat
avseende vagar och jarnvagar samt trafik som erfordras
fér att fylla de standardkrav som bestéms av de trafik-
politiska och trafiksdkerhetspolitiska malen vad giller
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inverkan p& framkomlighet, ekonomi, sékerhet och miljéd.
Verksamheten bedrivs till stoérsta delen i projektgrup-
per som &r sammansatta av forskare inom VTI men aven
extern expertis kan inga.

VTI leds av en styrelse. I denna ing&r férutom general-
direktdren atta andra ledambdter som utses av rege-

ringen.

VTI:s verksamhet finansieras dels med bidrag direkt
over statsbudgeten, dels med'erséttning fér uppdrags-
forskning. Bidraget 6ver statsbudgeten avser att tacka
kostnader fér programmet Myndighetsuppgifter samt egen
FoU-verksamhet vid institutet.

Bidragsmedel anvands huvudsakligen foér att hoéja kun-
skapsnivan och foérandra kunskapsprofilen sd att in-
stitutets attraktionskraft som uppdragsmyndighet kan
dka samt fér att utfdéra forskning inom omréden som av
statsmakterna angivits som viktiga men dar uppdragsgi-
vare saknas.

VTI arbetar inom fem olika program namligen trafiksys-
tem, vag, trafikant och fordon, jarnvag samt myndig-
hetsuppgifter.

Antalet Arsarbetskrafter var budgetdret 1989/90 204. I

regleringsbrev f&ér budgetaret 1989/90 har anvisats ett
belopp om 41,9 milj. kr.

3.3 Transportradet

TPR kan inte inordnas i nagon av de foérut beskrivna
myndighetstyperna.




SOU 1990:4

Transportsektorns organisationsstruktur

TPR &r central foérvaltningsmyndighet (1988:1179) foér
fragor som rér trafikplanering, energihushdllning inom
transportomradet, handikappanpassning av kollektiva
fadrdmedel och civil transportverksamhet under kriser
och krig. vidare fér fragor om riksfardtjansten, stat-
lig upphandling av viss persontrafik pa jarnvégar,
regionalpolitiskt transportstdd, yrkestrafik och inter-
nationell vagtrafik samt ransonering av drivmedel.

3.3.1 Planeringsuppgifter m.m.

TPR:s ansvar omfattar fragor som galler trafikplanering
samt statistik och prognoser. I dessa fragor skall TPR
ta fram underlagsmaterial foér trafikplanering och
trafikpolitiska beslut. Det innebdr bl.a. att TPR skall
tillhandah&lla en allmdn kunskap om transportsektorns
struktur och utveckling, géra prognoser &ver transpor-
ternas framtida omfattning och struktur. Vidare skall
TPR analysera och beskriva konsekvenserna av pagdende
eller prognostiserad utveckling inom transportsektorn.
TPR skall ocksa skapa fdrutsdttningar fér att statis-
tik, modeller och metoder som kan utnyttjas i analyser-
na successivt férbdttras samt rapportera och informera
om relevanta resultat till berdrda malgrupper.

Nara foérbunden med planeringsuppgiften &r att ge stdéd
till olika verksamheter. TPR disponerar foér dessa
uppgifter féljande anslag.

Anslaget Kép av interregional persontrafik pa j&rnvag
finansierar statens kép av interregional persontrafik
som ar regionalpolitiskt angeldgen men som inte kan

uppratthallas affarsmassigt. Enligt 1988 &rs trafik-
politiska beslut kan anslaget disponeras f&r samkost-
nadspalagg till SJ f£or trafikhuvudmannens kép av tag-
trafik p& lénsjarnvégarna.

25
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TPR har i uppgift att for regeringens rakning fdérhandla
med SJ och upphandla namnda jarnvagstrafik. Som framgar
av avsnitt 2.7 har uppdrag givits till TPR att se over

formerna for dessa férhandlingar.

I 1990 Ars budgetproposition féreslds ett reservations-
anslag pa 618,0 milj. kr. for detta andamal.

Anslaget Ersattning till trafikhuvudménnen foér kép av
viss persontrafik pa jarnvag finansierar det stats-
bidrag som i enlighet med 1988 ars trafikpolitiska
beslut skall lamnas till trafikhuvudménnen foér viss

trafik pad lansjarnvagar.

Enligt riksdagsbeslutet och i enlighet med en princip-
dverenskommelse mellan staten, Landstingsfdérbundet,
r svenska kommunfédrbundet och SLTF skall staten erbjuda
trafikhuvudmannen (THM) ratten att overta ansvaret for
trafikfdérsdriningen mellan andpunkterna pa& respektive
lansjarnvag. Regeringen har uppdragit &t TPR att i
enlighet med vad som anfoérs i riksdagsbeslutet for
statens rakning teckna sadana dverenskommelser med THM. |
TPR skall fortlopande till regeringen redovisa de avtal

som tecknats.

om THM genom avtal overtar ansvaret for trafikfoérsoérj-
ningen, skall staten och THM i samma avtal traffa
dverenskommelse om vilken statlig ersadttning som skall :

utga.

Ersattning skall utgd oavsett THM:s val av fardmedel
‘ under avtalsperioden. I normalfallet skall avtalsperio-
| dens langd vara tio &r. Foér den handelse att THM inte
dvertar ansvaret for trafikférsérjningen, utgar ingen

ersattning fran staten.
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I 1990 ars budgetproposition féreslds fér Ersattning
till trafikhuvudménnen ett reservationsanslag pa 103,5
milj. Kkr.

TPR skall ocks& bistad lénsstyrelserna vid trafikplane-
ring pd regional niv4 och allmént sett fdélja utveck-
lingen inom kommunikationsomradet.

Till TPR:s planeringsuppgifter hér &ven uppgifter inom
totalférsvaret.

Riksdagen har beslutat att TPR skall vara ansvarig
myndighet fér funktionen transporter inom den civila
delen av totalfdérsvaret. Verksamheten anges i férord-
ningen (1986:294) om ledning och samordning inom total-
férsvarets civila del.

Bland de mer framtradande uppgifterna som féljer av
funktionsansvaret ar att TPR skall utarbeta underlag
fér beslut om funktionens inriktning och resursatgang
p& fem &rs sikt genom programplanering. TPR skall ocksa
utarbeta underlag for statsmakternas beslut om malen
fér funktionen, samordna beredskapsférberedelser och
svara foér att 6vningar genomférs.

TPR hade redan innan reformen med funktionsansvar
genomfdérdes ett dvergripande samordnande ansvar fér
beredskapsplaneringen och den operativa verksamheten
inom transportsektorn under kriser och krig. Uppgiften
nu innebdr dock en 6kad arbetsbelastning och en utékad
verksamhet inom totalférsvarets ram fér TPR:s del.

Férutom funktionsansvaret har TPR ocks& ett speciellt
delfunktionsansvar f&r planering och genomférande av
landsvagstransporter under kriser och krig.
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I samband med att funktionsbeskrivningar utarbetats har

grénsdragning och uppgiftsférdelning mellan olika

myndigheter behandlats.

Nar det galler TPR:s uppgift som &vergripande, sanord-
nande myndighet f&ér transportfunktionen har gréansytan
bl.a. gentemot OCB nyligen prévats.

TPR har ocksa till uppgift att planera och samordna
ransoneringar och andra regleringar som géller foérbruk-

ningen av drivmedel. Under kriser och krig svarar TPR
for genomfoérandet av drivmedelsransoneringar m.m.

3.3.2 Tillsynsuppgifter

3.3.2.1 Handlkappanp Ing av kollektiva firdmedel

Enligt lagen (1979:558) om handikappanpassad kollek-
tivtrafik skall de fardmedel som anvands i kollektiv-
trafik sa& langt det &r mdjligt vara lampade fo6r handi-
kappade resenadrer. Nar kollektivtrafik planeras och
genomfoérs skall handikappades sirskilda behov beaktas
s4 langt det &r mdjligt. Den som har tillsyn over
kollektivtrafik och den som utévar sadan trafik skall

se till att trafiken anpassas med hansyn till handikap-
pade.

TPR skall enligt foérordningen (1980:398, andrad genom ‘
1985:815) om handikappanpassad kollektivtrafik initie- §
ra, planera och fdélja upp anpassningen samt verka foér

att anpassningen samordnas. Vidare skall ra&det meddela

de foreskrifter om anpassningen som behévs.



SOU 1990:4

Transportsektorns organisationsstruktur

TPR skall samrdda med foretraddare fé6r handikappade,
statens jarnvagar, vagverket, TSV, sjéfartsverket och
luftfartsverket innan radet meddelar féreskrifter inom
myndigheternas verksamhetsomrdden, om féreskrifterna
avser fardmedlens konstruktion, utrustning eller drift.
Kan enighet darvid inte néas, skall fragan understé&llas
regeringen.

Innan féreskrifter meddelas skall TPR samrdda &aven med
andra berdérda myndigheter och féretradare fér dem som
utdévar trafiken.

TPR har utfardat foreskrifter fér handikappanpassning
av alla slag av kollektiva fardmedel, med undantag fér
fordon som anvands i taxitrafik.

Tillverkare av fordon avsedda fér kollektivtrafik och
transportféretag med personbefordran skall félja TPR:s
foreskrifter. Nar det gdller vagtrafikfordon skall AB
Svensk Bilprovning kontrollera att kraven uppfyllts.
Fér kontrollen av 6vriga transportmedel som flyget och
passagerarfartyg svarar luftfartsinspektionen respek-
tive sjofartsinspektionen. Avsikten ar att jarnvags-
inspektionen skall f& motsvarande funktion f&ér den
sparbundna trafiken.

I arbetet med handikappanpassning av fordon har TPR
kontakter med trafikmedelstillverkare, trafikfoéretag,
trafikverken, TSV, branschorgan, handikappinstitutet,
handikapporganisationer, forskningsprojekt m.fl.

TPR:s foreskrifter, som a&r tvingande fo6r trafikfoéreta-
gen, har genom riksdagens beslut varen 1988 komplet-
terats med en statsbidragsgivning som syftar till att
snabba upp anpassningen och géra den mer flexibel i
férhdllande till de lokala transportbehov som kan
finnas. Bidragen avser sdledes att stimulera till
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ytterligare Aatgarder utdver vad nuvarande foreskrifter
kraver. De foérdelas mellan projekt som avser handikapp-
anpassning av sdval fardmedel som terminaler som an-
vands vid lokal och regional trafik. Bidrag kan ocksa
utgd fér merkostnader for investeringar i s.k. service-
linjer. Bidrag kan utgd med 50 % av kostnaderna for
lampliga investeringar. Bidragsgivningen sker inom
ramen f&r ett engdngsanslag p& 50 milj. kr. och regle-
ras genom férordningen (1988:932) om statsbidrag till

handikappanpassning av viss kollektivtrafik.

Lansstyrelserna upprattar ett planforslag over liampliga
dtgarder. TPR férdelar anslagna medel mellan lanssty-
relser pad grundval av planfdérslagen. Lansstyrelsen
faststéller sedan planen och TPR administrerar utbetal-
ningen av bidragen.

Under budgetdret 1988/89 fdrdelade TPR 35,8 milj. kr.
mellan lansstyrelserna.

I 1990 &rs budgetproposition féreslds inte nagra ytter-
ligare medel utdver vad som finns tillgangligt inom
ramen f&r ovan angivna engangsbelopp. Daremot féreslas
under socialdepartementets huvudtitel att statsbidraget
till den kommunala fardtjansten skall kunna f& anvandas
aven till driftsstéd till s.k. servicelinjer. Detta
statsbidrag handlaggs av socialstyrelsen i enlighet med
férordningen (1974:80) om statsbidrag till fardtjanst.

3.3.2.2 Riksférdtjanst

TPR svarar p& central niva fér stédet till riksfard-
tjansten. Syftet med riksfardtjénsten ar att ge svart
handikappade mdéjlighet att gbéra langre resor incm
landet till normala kostnader. Berattigade till riks-
fardtjanst &r personer som pa grund av sitt handikapp
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och brist pa tillgéngliga trafikmedel mAste resa pa ett
dyrare satt an normalt.

Riksfardtjénstresor kan ske med flyg, tdg, taxibilar
eller med specialfordon till ett pris som motsvarar
kostnaden fér att &ka andra klass tdg. I vissa fall kan
aven ledsagare medfélja. TPR har till uppgift att
utfarda foéreskrifter, férdela medelsramar till kom-
munerna, betala ersattning fér genoﬁférda resor, in-
formera och ge r&d samt i vissa fall att traffa avtal
med trafikfdéretag.

Ersattning for riksfardtjénst sker i enlighet med
férordningen (1989:340) om riksfardtjanst samt TPR:s
féreskrifter (TPRFS 1989:6) om riksfardtjanst och
(TPRFS 1989:7) om egenavgifter vid resor med riksfard-
tjanst. I 1990 ars budgetproposition féreslas ett
férslagsanslag pa 96,5 milj. kr.

Fdérdelningen av medlen mellan kommunerna sker efter
samrad med Svenska kommunfdrbundet och Landstingsfér-
bundet.

Fragor om tillst&nd att anlita riksfardtjanst, liksom
6vriga former av fardtjénst, prévas av respektive
kommun. Kommundata foérmedlar ersattningen till taxi,
6vriga ersattningar utbetalas direkt av TPR.

Tillstandsmyndigheternas beslut f&r &verklagas hos TPR.

Radets beslut om férdelning av medel mellan kommunerna
far 6verklagas hos regeringen.

33.23 Energihushalining Inom transportomradet

TPR ar ansvarig myndighet fér energihush&llningsverk-
samheten inom transportsektorn. TPR skall verka foér att
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energiférsérjningen fér transporter kan Astadkommas med

s4 liten negativ inverkan p& miljén som méjligt. Enligt

instruktionen skall TPR planera, samordna och utvardera
energisparande atgarder inom transportomradet och
informera om s&dana atgéarder.

TPR:s insatser pA energiomradet bestar i huvudsak av
atgarder fér att uppna férbattrad energihush&llning och
miljé genom konferenser och informationsverksamhet
riktad mot bl.a. yrkestrafiken pa vag. Verksamheten
bedrivs som regel i form av projekt.

Fér informationsverksamheten disponerar TPR P2 el o
kr. Harutdéver erhdller TPR i begransad utstrackning
medel fran statens energiverk som bidrag till finan-
siering av vissa projekt.

Med utgadngspunkt i de begransade resurser som TPR
disponerar fér informations- och utbildningsinsatser
har radet bedémt att den storsta effekten kan nas om
resurserna koncentreras till vagtrafiken.

TPR riktar sin information direkt till bilagarna,
utformar annonser, broschyrer och TV-spots. Exempel pa
stdérre projekt utgdr ett energi- och miljoépolitiskt
informationsprogram fér tung trafik som genomfoérs i

samarbete med Svenska Akeriférbundet och energiverket.

Information rérande den tunga trafiken (kérinformation,
fdrarbeteende och motorskdtsel) foérmedlas i samverkan
med Svenska Akeriférbundet, kommun eller annat organ
med verksamhet inom yrkestrafiken. Informationen sker
som regel i form av videofilm som lanas ut samt genom
trycksaker. Informationen efterfrdgas av olika bransch-
organisationer inom yrkestrafiken och anvands bl.a. vid
kurser for yrkesfdrarna. Vidare lamnar TPR ekonomiska
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bidrag till energiinformation m.m. i samband med ut-
bildning av yrkesfdérare bl.a. genom SLTF.

Till privatbilister sker informationen framst genom
TV:s anslagstavla och direkt till kérskolor och nytill-
komna kérkortsinnehavare. Ett avsnitt om energi- och
miljéfragor har infdérts i TSV:s nya kursplan fér kor-
kortsutbildningen.

TPR har regeringens uppdrag att férhandla med person-
bilsleverantérer om begrdansning av brénslefdrbruk-
ningen. TPR n&dde &r 1981 en éverenskommelse med leve-
rantdrerna som innebar att bransleférbrukningen skulle
minska fér nya personbilar i Sverige. Som mal angavs
att den genomsnittliga bransleférbrukningen fér nya
personbilar &r 1986 inte skulle overstiga 0,85 liter
per mil. TPR analyserar fortldpande utvecklingen. Om
férbrukningen inte féljer den tekniska utvecklingen mot
mer energieffektiva motorer avser TPR att &ter aktuali-
sera langsiktiga avtal. TPR deltar &ven i de utveck-
lingsarbeten och férsdk som pagdr med alternativa
drivmedel. Man samarbetar vidare med konsumentverket

bl.a. i fragor som rdr bransledeklaration for alla nya
bilmodeller.

Riksdagen beslutade vAren 1988 om ett nytt anslag for
byggande av lanstrafikanldggningar. TPR disponerar
hdrav, som redovisats i avsnitt 2.3.4, en anslagspost
bendmnd Bidrag till investeringar i trafikmedel T0 1
lokal och regional kollektiv persontrafik som framjar
miljdé, energieffektivitet och samordning.

Beslutet innebdr att bidrag kan ges fér sadana investe-
ringar i trafiklednings-, planerings- och informations-
system samt rullande materiel som framjar miljdé, ener-
gieffektivitet och samordning. Bidragssystemet intro-

ducerades budgetdret 1988/1989.
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Statsbidragsgivningen sker pa grundval av fébrordningen
(1988:933) och TPR:s foreskrifter (TPRFS 1988:7) om
statsbidrag till vissa investeringar som roér kollektiv

persontrafik.

Trafikhuvudmannen och kommunerna soker bidrag hos
lansstyrelsen som gdér en prioritering. P4 grundval av
upprattade planer och tillgang pad medel granskar TPR
att foreslagna Atgarder &r bidragsberattigade och
faststaller definitiva lansvisa ramar som meddelas
respektive lansstyrelse foér beslut i enskilda &renden.
TPR svarar fér utbetalning samt for uppféljning av
stdédverksamheten. Stddet har frémst anvants som bidrag
till merkostnad vid ombyggnad och anskaffning av fordon
fér Atgarder som minskar fordonens miljéstdrande egen-
skaper eller gér dem energisnala.

3.3.24 Inrikes yrkestrafik

I samband med det trafikpolitiska beslutet &r 1988 har
statsmakterna beslutat om omfattande férandringar i
yrkestrafiklagstiftningen. Riksdagen har antagit en ny
yrkestrafiklag. Vidare har det skett a&ndringar i lag-
stiftningen vad galler transportférmedling, biluthyr-
ning, trafikhuvudm&nnens ratt att bedriva viss linjer
trafik m.m.

En av grundtankarna i reformarbetet har varit ate
&stadkomma fri konkurrens i férening med ett riktigt
utformat kostnadsansvar. Detta har resulterat i en
avreglering av den inrikes yrkesmassiga trafiken sa att
behovsprévningen av saval godstransporter som person-
transporter, med undantag foér den langvaga linjetrafi—
ken med buss, kommer att vara helt avskaffad den 1 juli
1990.
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Fér den langvéga busstrafiken gdller fr.o.m. den 1 judd
1989 en foérenklad tillstdndsproévning. Tillst&nd till
langvaga linjetrafik f&r enligt den nya lagstiftningen
ges endast om den sokta trafiken inte kan antas bli
till skada for redan etablerad jarnvagstrafik eller
sddan lokal och regional kollektivtrafik som trafik-
huvudménnen svarar fér. I dessa arenden ar TPR fdrsta
instans. Besluten far &verklagas hos regeringen.

Liksom tidigare skall l&nsstyrelserna meddela trafik-
tillstand fér att f4 utdva yrkestrafik. Tidigare be-
hovsprévning ersatts med skdrpt lamplighetsprdvning och
férstarkt uppfélining av lémpligheten. L&nsstyrelsen
skall darvid enbart prdva om den sdkande ar lamplig att
driva den trafik som ansdékan géller. TPR har tidigare
svarat foér 6verprévning av lansstyrelsernas beslut om
trafiktillstand. Genom en &ndring av yrkestrafiklagen
sker Overprévningen nu hos kammarratterna.

TPR ger i allménna r&d om trafiktillstdnd (TPRFS
1989:2) vagledning fér la&mplighetsprévningen. TPR har
dven i enlighet med yrkestrafikfdrordningen utgett
Allmadnna rad for utbildning av blivande féretagare inom
yrkestrafiksektorn (TPRFS 1989:1).

Utbildning fér blivande tillstandshavare anordnas av
Svenska Akerifdrbundet, Svenska Busstrafikfdrbundet,
Svenska Taxifdérbundet, Fria Taxi och Taxi Trafikfdre-
ning i Stockholm. TPR granskar kursplaner, utbildnings-
material och examinationsférfarande samt beslutar om
vilka kurser som kan anses ge det yrkeskunnande som
kravs enligt yrkestrafiklagen.

Vidare boér namnas att TPR i enlighet med 1988 ars
trafikpolitiska beslut skall f&lja utvecklingen inom
taxinaringen och &rligen l&mna en rapport till rege-

ringen om sina iakttagelser. I rapporten skall redovi-
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sas hur de grundlaggande kraven pa taxibranschen upp-
ratthalls inom olika omra&den, t.ex. i trafikforsérj-
ningshénseende, effektiviteten inom bestallnings- och
uppdragsfunktionen, taxaﬁetrar m.m.

3.3.25 Utrikes yrkestrafik

TPR:s befattning med internationella yrkestrafikfragor
innebar dels meddelande av tillst&nd till de akare som
vill utféra transporter till utlandet, dels att pa
uppdrag av regeringen i varje enskilt fall bitrada med
vissa férhandlingar med féretradare for trafikministe-
rier i skilda lander om storleken av de tillstandskvo-
ter som Sverige avtalat med manga lander. Denna verk-
samhet innebdr ocksa att ndgra av radets tjansteman

deltar i arbetsgruppsmoten i vissa internationella 1
organisationer och i nordiska mdten om landsvagstrans-
porter.

Tillstdndsgivningen kradver stor noggrannhet vid ut-
skrifter av originaltillstanden. Fdr tillsténden utgar
avgifter som skall inkasseras. Tillstanden utges an-
tingen som A&rstillstédnd eller som resetillstand. Ars-
tillstanden utdelas i december, vilket féranleder hard
belastning p& radets personal vid den tiden av aret.
Tillstandens utformning varierar alltefter land. En
sarskild kategori tillst&nd utgdérs av de svenska tred-
jelandstillstanden respektive de multilaterala CEMT-
tillstanden. Resetillstanden utdelas till stor del
kring varje arsskifte, men ocksa lopande under aret.

For Forbundsrepubliken Tyskland galler f.n. en kvot om
578 arstillstand och 7 200 resetillstand, for Frankrike
6 500 resetillstand, och fér Italien 2 700 resetill-
stand for att namna de viktigaste destinationslander
dar kvoter rader. De svenska tredjelandskvoterna ror
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sig om ca 400 resetillstand per &steuropeiskt land,
utom Sovjet dar sddana tillstdnd inte finns, samt 1 200
till vardera Danmark, Norge och Nederlé&nderna.

Till dessa kvoter kommer ocksd& mindre kvoter fér t.ex.
Spanien, Portugal, Jugoslavien och Turkiet. Det bdér
ocks& namnas att radet prévar och beviljar tillstand,
som inte ar kvoterade, fér busstrafik till de nordiska
léanderna och till kontinenten.

TPR:s forhandlingsverksamhet bestdr vadsentligen i att
férhandla fram arliga kvoter som g&ller den utl&ndska
lastbilstrafiken till Sverige och den svenska till
kontinenten. Mellan kommunikationsdepartementet och TPR
galler den arbetsférdelningen att departementet ingar
nya avtal med andra lander om landsvagstrafiken respek-
tive svarar fér eventuella andringar av bestaende
avtal, medan TPR svarar foér férhandlingar rdrande
kvoterna. Arliga sddana férhandlingar krédvs f.n med ett
tiotal lander. Sarskilt viktiga fér den svenska last-
bilsnaringens del &r férhandlingarna med Férbundsrepub-
liken Tyskland, Italien, Spanien, Jugoslavien och
Frankrike. Dessa ar alla antingen viktiga mottagarlé&n-
der eller viktiga transitlénder. Férhandlingarna tar
vanligen ett par dagar i ansprdk. P4 grund av den
restriktiva svenska instéllningen till att bevilja
tredjelandstrafiktillstand till utléndska transporter
kravs dessutom férhandlingar om kvoterna vart eller
vartannat ar med Ostlanderna samt med de nordiska
léanderna och Nederlanderna.

3.33 TPR:s reglonalpolitiska uppgifter
3.3.3.1 Transportstdd for Norrland m.m.

Fran anslaget Transportstdéd fér Norrland m.m. ges stéd
fér att utveckla naringslivet i de norra delarna av
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landet genom bidrag till godstransporter och person-

transporter samt till datakommunikation.

Godstransportstodet (1980:803, &ndr. 1985:857) inférdes
&r 1971 som ett led i de naringspolitiska stravandena
att utveckla naringslivet i Norrland och vissa andra
delar av landet. Syftet &r att minska de kostnadsmas-
siga olagenheterna som féljer med de stora avstéanden
f&r transporter mellan stodomraddet och évriga delar av
landet. Darigenom medverkar stodet till att starka det
norrlandska naringslivets konkurrenskraft.

Godstransportstddet &r ett fraktbidrag i efterskott
till féretag. Bidrag lamnas fér jarnvags- och lands-—
vagstransporter i yrkesmassig trafik. Det galler trans-
porter av dels varor som férddlats inom stédomradet
till hel- eller halvfabrikat samt vissa jordbruks- och
livsmedelsprodukter som hdrrér fran stddomradet, dels
radvaror och halvfabrikat som anskaffats av foretag i
stddomradet inom vissa bestdmda nadringsgrenar. Sarskil-
da regler galler fér transporter till hamnar och som
sedan skall g& vidare med lastfartyg.

syftet med persontransportstédet som funnits sedan ar
1986 (1985:855) ar att minska de norrlandska féretagens
reskostnader och stimulera till oékade affarskontakter
med féretag beldgna i sédra och mellersta Sverige.
stédet omfattar tjansteresor med flyg och jarnvag for
personal anstalld vid industrifdéretag med arbetsstalle
inom stddomradet. Féretagets produktion skall vara
sAdan att den &r berattigad till godstransportstdd
eller vara inriktad p& uppdragsverksamhet av datatek-
nisk och teknisk natur samt vissa former av ekonomisk
uppdragsverksamhet. Stoéd lamnas med viss procent av
reskostnaden beroende pa var inom stddomradet foretaget
ar belaget.
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Det s.k. datastdédet (1985:856) utgdr till foéretag i
malmfalten for att underldtta kommunikationen med
datorer i sédra och mellersta Sverige. Stddet har
utgatt sedan kalenderdret 1986.

FOr budgetdret 1989/90 disponerar TPR 287 mily. kr. for
godstransportstéd, 10 milj. kr. fér persontransportstdd
och 1 milj. kr. fo6r stéd till datakommunikation. Fére-—
tagens ansékningar om transportstéd'uppgér till ca 900
milj. kr. per &r. I 1990 &rs budgetproposition fdreslas
ett fdérslagsanslag pad 320,3 milj. kr. for de tre stdd-
formerna.

Den regionalpolitiska kommittén har i beté&nkandet
Fungerande regioner i samspel (SOU 1989:55) redovisat
férslag bland annat om att se &éver transportstddets
nuvarande utformning.

Mot bakgrund hérav har regeringen den 30 november 1989
beslutat att vissa frdgor om det framtida transportstd-
det skall utredas narmare inom kommunikationsdepar-
tementet.

3.3.3.2 Transportstdd f6r Gotland

TPR disponerar under huvudrubriken Sjéfart anslaget for
Transportstdd fér Gotland. Stédet syftar till att
minska de kostnadsméssiga oldgenheter foér naringslivet
och fér enskilda resendrer som ar férknippade med
sjoétransporterna till och fran Gotland.

Stédet omfattar sdval person- som godsbefordran och &r
inbyggt i den taxa som tillé&mpas. Vidare ges fran
anslaget ett bidrag till vissa transportféretag fér att
tdcka de merkostnader som inte kompenseras av det s.k.
Gotlandstillagget.
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Linjesjofart mellan Gotland och fastlandet far enligt
lagen (1970:871) om linjesjéfart pa Gotland bedrivas
endast efter tillstand (koncession) av regeringen.
sadant tillstdnd innehas fr.o.m. &r 1988 av Nordstrdm &
Thulin AB. Trafiken bedrivs av dotterbolaget N & 1T
Gotlandslinjen AB.

Transportstéd har enligt beslut av riksdagen lamnéts
till farjetrafiken sedan ar 1972. Stdédet inriktades
fran borjan pa de fréan Gotlahd utgdende godstranspor-
terna. Godstransportstddet utvidgades ar 1975 till att
aven avse transporter till Gotland. Vidare infdrdes ett
stdd till persontrafiken. Regeringen har bemyndigat TPR
att faststalla turplaner och taxor foér trafiken och
reglera det statliga stoédet till trafiken.

P4 grundval av lagen (1976:102) om utjéamning av taxorna
for fjarrtransporter av gods med lastbil till och frén
Gotland har transportféretagen medgivits att debitera
alla kunder ett tillagg. Detta s.k. Gotlandstillagg
utgar nu med hégst 0,6 % pd nettofraktsumman fér att ]
kompensera bortfallet av de sjotillagg som tidigare |
togs ut av kunderna. Darutdver har ett statligt stdéd

anvisats att utgd till de féretag som inte blir helt
kompenserade foér de ekonomiska bortfall som Gotlands-

trafiken kan férorsaka. TPR administrerar aven detta
pidragssystem. I 1990 .4rs budgetproposition foéreslas

fér transportstdd fér Gotland ett forslagsanslag pa

46,0 mily. Kr.

3.34 Organisation och resurser
TPR leds av en styrelse som bestar av sju personer,

generaldirektéren medraknad. vid transportradet finns
tva r&dgivande delegationer, en for beredskapsfragor
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och en foér handikappfrdgor samt en namnd f&r yrkes-
trafikfragor.

Den radgivande delegationen fér beredskapsfrdgor bestar

av representanter fér ndrmast berdrda totalfdrsvarsmyn-
digheter.

Den radgivande delegationen for handikappfrédgor har
till uppgift att bistd TPR i fragor rdérande handikapp-
anpassning och riksfardtjénst som &r av stérre VES T
delegationen ingdr representanter f&r handikapporgani-
sationerna, Svenska kommunférbundet, trafikutévare
m.£1.

I namnden fér yrkestrafikfrdgor ingar representanter
fér kommuner, landsting, trafikhuvudman, polis- och
skattemyndigheter, de olika branschorganisationerna
inom yrkestrafiken samt de anstdllda inom de beroérda
naringarna. Namnden har till uppgift att félja utveck-
lingen pd yrkestrafikomrddet och ge férslag till Atgar-
der. Namnden utgdér ett samrddsorgan d&r bl.a. TPR:s
féreskrifter och allmdnna ra&d till yrkestrafiklagstift-
ningen behandlas.

TPR svarar aven foér kanslifunktionen f&r buss- och
taxivdrderingsnémnden samt kollektivtrafiknamnden.

TPR:s organisation var den 1 juli 1989 uppdelad pa sju
enheter och en sektion f&r personal- och ekonomiad-
ministration samt ett sekretariat &t generaldirektéren.
I direktiven foér min utredning (se bilaga) finns inférd
en tabla 6ver organisationen.

Har redovisas i tabellform enligt uppgift fran per-
sonalsektionen vid TPR antalet Arsarbetskrafter (&a)
inom de olika arbetsomrddena per den 31 december 1989.
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Omrade Antal
aa
Verksledning 2
Gd-sekretariat 5
Personal och ekonomi 9'
Trafikplanering 8?
Statistik och prognoser 758
Beredskapsplanering 6,5
Handikappanpassning/ 1
Riksfardtjanst 2
Energihushallning 5)
Inrikes yrkestrafik/ 4
Utrikes yrkestrafik 5
Transportstdd 5
Summa 60

Hb6sten 1987 hade TPR enligt statskontorets bilaga till
TPR:s och statskontorets rapport 1988-04-29 sammanlagt

56 &a varav 27 for tillsynsuppgifter och transportstdd.
Enligt redovisningen per den 31 december 1989 skulle 22

av 60 &a svara for motsvarande uppgifter.

TPR har i regleringsbrev fdér budgetdret 1989/90 an-
visats 24 milj. kr. férdelat enligt féljande

férvaltningskostnader

lokalkostnader, foérslagsvis

engangsanvisning

17 o
25 IS e I
4,8 milj.

' varav en lénebidrag

2 yarav 2 p& anslag H 6

3

varav en konsult
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Fér budgetaret 1989/90 redovisar TPR intdkter av ex-
peditionsavgifter pd 3,4 milj. kr.

I 1990 ars budgetproposition foéreslas ett férslags-
anslag pa 23,1 milj. kr. Vid berékningen av beloppet
har man i propositionen utgdtt fran att vissa arbets-
uppgifter inom transportomrddet har fdérsvunnit eller
minskat i omfattning till f£61jd av avregleringen inom
yrkestrafiken och den &ndrade instansordningen vid
6verklaganden av lansstyrelsernas beslut i yrkestrafik-
fragor. Mot bakgrund av detta anges i budgetproposi-
tionen att en minskning av TPR:s férvaltningsanslag med
1 milj. kr. bdr géras. I férvaltningsanslaget ingar 3,4
milj. kr. for olika &tgdrder inom den civila delen av
totalférsvaret, sett mot bakgrund av att transportradet
ar funktionsansvarig myndighet fér transporter inom
totalfoérsvaret.

Enligt regleringsbrevet fér budgetdret 1989/90 och
1990/91 ars budgetproposition svarar TPR foér disposi-
tionen av féljande sakanslag.
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ba 89/90 ba 90/91

) (férslag)
Sakanslag milj.kr
Transportstéd f6r Norrland m.m. 297,8 320,3
Riksfardtjéanst 66,4 96,5
Ersattning till lokal och regional i
kollektiv persontrafik 34,0 32,0 ;
!
Ersattning till trafikhuvudmannen ;
fér kdp av viss persontrafik pa ?
jarnvag 97,6 103,5 !
Koép av interregional persontrafik
pad jarnvag 583,8 618,0
Byggande av lanstrafikanlaggningar
(del av) 85,0 x* "
Transportstdd fér Gotland 35750 46,0
)
Summa 1.201,6 12216,3

Dessutom disponerar TPR ett formellt anslag om 1 000
kr. f&r kostnader fér visst varderingsférfarande samt
annu inte utbetalade medel fran anslaget Handikappan-
passning av lokal och regional kollektivtrafik.

4 utbrutet anslag i avvaktan pd sérskild proposi
tion i amnet
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SYNPUNKTER PA NUVARANDE
ORGANISATIONSSTRUKTUR

41 Synpunkter inom riksdagen

Transportradet (TPR) inrdttades 1980. Under hela 1980-
talet har kritik framférts i riksdagen mot radets
verksamhet.

I tva motioner av (c) framhélls A&r 1983 att férhand-
lingarna om finansieringen av trafiken p& de banor som
skulle vara féremdl for nedlaggningsprévning borde
féras av SJ och lénshuvudmdnnen utan medverkan fran
transportradet. Motioner med likartad inriktning redo-
visades aven varen 1984. Darvid togs dock ocksa upp
fragor om att utreda TPR:s verksamhet i syfte att féra
éver dess uppgifter pd andra organ samt att senare
avveckla radet. Ocksa under aren 1985, 1986 och 1987
framférdes motionsvis férslag om avveckling av TPR.
Motionerna framlades av féretradare fdr (c), (fp) och
(vpk) .

Vid 1988 4ars varriksdag anmdldes i budgetpropositionen
att en O6versyn av bl.a. resursférdelningen till TPR:s
olika arbetsomraden borde gdras. Bakgrunden var att de
férslag som hade lémnats i den trafikpolitiska proposi-
tionen kunde innebdra en omfattande fdrandring av TPR:s
arbetsuppgifter.
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I en motion av (c) begdrdes en utredning om myndighets-—
organisationen pd trafikomradet. Motionen anknét till
férut namnda regeringsférslag om att en éversyn av
bl.a. resursfordelningen till TPR:s olika arbetsomraden
borde géras. I denna Oversyn kunde enligt motionen
ocksd ingd vag- och trafikinstitutets (VTI) arbete med
jarnvagsforskning. Motionen hade ett samband med en
annan motion av (c) vari begérdes riksdagens beslut om
flyttning av transportforskningsberedningen (TFB) till
Linképing. Det ha&nvisades bl.a. till att i Linkdéping
bedrevs transportforskning vid universitetet och att i
kommunen fanns ocksa VTI.

TPR:s myndighetsuppgifter borde enligt motionen foéras
till trafiksakerhetsverket (TSV). De uppgifter som inte
passade in i TSV:s nya ram borde utredas sarskilt och
eventuellt flyttas over till statens industriverk,
statens energiverk m.fl. En placering borde om mdéjligt
ske till myndigheter belé&gna utanfér Stockholm.

I sitt betankande (TU 1987/88:14) erinrade trafik-
utskottet om att TPR under senare tid fatt bade minska
de och &kade arbetsuppgifter.

De olika férandringarna av TPR:s arbetsuppgifter ater-
verkade sjalvfallet p& myndighetens struktur. Annu
stdrre férandringar kunde foérutses om riksdagen bifdll
ett flertal olika foérslag i den trafikpolitiska propo-
sitionen som berdrde TPR:s verksamhet. En nytillkom-
mande uppgift skulle sdledes bli att medverka vid
statens kdép hos S8J av interregional persontrafik pa
jarnvag. Vidare kunde férutses att radet skulle ad-
ministrera ett bidrag till trafikhuvudménnen fér deras
kép av viss persontrafik. Som en f61jd av foérslag i
propositionen var det a4 andra sidan att rékna med
relativt omfattande minskningar av den arbetsvolym som
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sammanhédngde med arenden inom yrkestrafiklagstift-
ningen.

Utskottet foérutsatte att regeringen vid sin oversyn av
resursférdelningen till TPR skulle beakta de férandri-
ngar av radets verksamhet som blev ett resultat av
riksdagens beslut med anledning av den trafikpolitiska
propositionen. Nagot sérskilt tillkannagivande till
regeringen angdende inriktningen av éversynen ansag
utskottet inte vara erforderligt.

Varen 1989 framfdérdes i en motion av féretradare for
(c) att eftersom TPR nu var féremdl for oversyn borde
resultatet bli att TPR tillfdrs erforderlig kompetens
pd miljoéomradet. TPR borde dessutom enligt motionen ges
i uppdrag att ta fram en ny modell fér berakningar av
den samhallsekonomiska nyttan av olika investeringar.

4.2 Synpunkter fran myndigheter och enskilda
personer

Jag har under utredningsarbetets gang inhamtat syn-
punkter pa bl.a. organisationsstrukturen inom trans-
portsektorn fran féretradare for berdrda verk och
myndigheter och fran enskilda med anknytning till
sektorn. I det féljande redovisas i sammandrag de
viktigaste punkterna i dessa synpunkter. Stdérre delen
av synpunkterna finns redovisade i promemorior som
tillstallts utredningen.

En av de tillfrdgade, professor Lars Nordstrdm, ger i
en PM daterad augusti 1989 angaende TPR:s framtida

verksamhet en bred bakgrundsbeskrivning med belysning
av TPR:s tillkomst och roll under 1980-talet.
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En av de svagheter som den svenska trafikpolitiken,
enligt Nordstrém, alltid brottats med ar att samspelet
mellan myndigheterna inte alltid fungerat s& v&l som
det borde géra. I sig finns det manga férdelar med den
konkurrens som ra&der mellan vagsektorn, jarnvagssek-
torn, flyget etc. A andra sidan har bristen p& samord-
nad investeringsplanering lett till att konsumenterna
upplevt att de kommit i kla&m, ndr det ena verket inte
informerat det andra om vad som skall géras. Sarskilt
har kritiken mot det beslutssystem som nu finns varit ]
omfattande i de norra delarna av Sverige, dar vagverk
och jarnvag ofta inte férsokt att stdédja varandra.

En annan svaghet i den nuvarande organisationen ar

enligt Nordstrém att det organ som fran kommunikations-
departementets sida ursprungligen byggdes upp fér att
vara ett stddjande organ gentemot de olika trafikmyn-
digheterna, namligen TPR, haft en férhallandevis svag
stallning gentemot gruppen trafikverk. Detta i sin tur
kan delvis forklaras av att TPR inte haft nadgra egna
investeringsresurser, dvs. inte sjélv kunnat i egentlig .
mening fatta n&gra strategiska beslut. Vidare har de

r4d och synpunkter som man successivt kommit med ofta
ifragasatts med hénsyn till att resultaten i verklighe-

ten inte blivit precis vad som man férutsett i sina

prognoser. Framférallt under senare delen av 1980-talet

med dess kraftiga expansion av vagtrafiken har kritiken

pa denna punkt varit betydande.

Ytterligare en svaghet i den nuvarande organisationen
anser Nordstrédm vara oklarheter betraffande uppgifter
och befogenheter mellan de tre myndigheterna TPR, TFB
och VIt

Nordstrom skriver:

Det finns idag en viss rivalitet mellan Transportradet,
TFB och VTI om vem som skall géra vad da det galler
strategisk utvecklingsplanering och att halla i stra-
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tegiska utvecklingsfragor. Det &r naturligt att samt-
liga dessa tre organ har ambitionen att arbeta med
framtidsfradgor med hansyn till sina arbetsuppgifter.
Det ar ocksd naturligt att man vill bygga upp en kom-
petens fér att ha den 6verblick som behdévs fdr att
styra sin egen verksamhet i rdtt riktning. Samtidigt
leder det, i ett litet land som Sverige, till att
irritation kan uppstd &ver oklarheter om vad som skall
gdéras av vem och hur man skall stamma av sina insatser.

D& det géller dessa tre organ har de ju alla, till
skillnad fran trafikverken, évergripande funktioner som
skdr Over alla transportmedel. Det har gjort att det
har varit latt for dem att ta upp fragor, som andra
uppfattar som sina centrala frdgor. Osdkerheten om vem
som skall géra vad da& det gdller t.ex. prognosaktivite-
ter, langsiktiga beddmningar och analyser av befintlig
verksamhet har ocksd paverkat den svenska utrednings-
och forskningsverksamheten. Alla tre organen lagger ut
forskningsuppdrag p& forskare, som inte alltid vet vem
som ar ansvarig fér den svenska transportforskningen.

Loésningen p& svArigheterna ser Nordstrém pa féljande
satt:

Da det gdller sjdlva stabsfunktionen skall denna ses
bédde som en inr&ttning fér att medverka i investerings-
beslut men ocksd& som statens resursenhet f&r informa-
tion till saval myndigheter som allmanhet. Vad det har
gédller &r till viss del de delar av Transportradets
verksamhet som kan kallas utrednings- och prognosverk-
samhet. Huruvida detta skall ligga kvar pa Transport-
radet eller inte maste sammanhdnga med fragan om Trans—
portradet 6verhuvudtaget skall finnas

kvar i framtiden.

Enligt ett av de férslag som diskuteras skulle olika
delar av Transportr&det kunna flyttas till andra myn-
digheter sdsom NaturvArdsverket, Energiverk, lé&nssty-
relser etc. Om s& skulle bli fallet, bdr utrednings-
verksamheten flyttas till en av de andra enheterna som
arbetar med langsiktiga analysfragor, namligen TFB
eller VTI. I vilken utstréckning TFB eller VTI &r den
lampligaste enheten bdr naturligtvis noga prévas.

Fér TFB talar det férh&llandet att TFB kan tacka hela
transportsektorn och nu &aven kontakterna med Post- och
Televerket forskningsmdssigt. TFB har s&ledes ett
ansvar, som ar betydligt bredare &n vad VTI hittills
har haft och troligtvis kommer att f& framdeles. TFB A&r
4 andra sidan ett forskningsmedelsbeviljande organ och
har f.n. inte nagon egen utredningsverksamhet. Sam-
tidigt har detta varit en av TFB:s brister, namligen
att medarbetarna pa TFB har blivit relativt sett "fack-
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idioter" inom sina respektive falt. Det skulle fér TFB
vara av vasentlig betydelse om man kunde fylla upp en
kompetens, som mdjliggjorde stdrrre intern rotation.
TFB &r genom sin arbetsordning naturligen inriktad pa
forsknings- och utvecklingsfrégor.

Mycket av den stabsfunktion som hdr diskuterats skulle
givetvis komma att arbeta med sadana langsiktiga fra-
gor. A andra sidan visar erfarenheten att regeringen
har behov av att &ven kunna lésa mer konkreta frage-
stdllningar av utredningskaraktar, och detta skulle 5k
sd fall vara en ny verksamhet fér TFB. Omfattningen av ;
denna stabsfunktion kan naturligen diskuteras, men
rimligtvis handlar det om 5 - 10 personer, som far
anses bdra vara ndgra av landets férnémsta trafik- och
transportanalytiker.

FOr VTI talar det férhdllandet att VTI idag har en stor
administrativ apparat, dar en stabsfunktion latt skulle
kunna inplaceras. Vidare har VTI inom nagra delar av
transportomradet expertis av mycket hoég kvalitet. Vad i
man idag inte har &r kompetens inom ekonomiomradet
annat &an marginellt. Vidare har man inte arbetat med !
kommunikationsfragor i ett bredare perspektiv. VTI ar

ju traditionellt inriktat p& végteknisk forskning, aven

om man nu successivt fatt till uppgift att aven arbeta

med &ven jarnvagsfragor.

En slutsats av vad nu sagts &r att det finns atminstone
tvad organ, som med férdel skulle kunna ta tag i de har
fragestéllningarna. Min bedémning ar att, med hansyn
till den &vergripande karaktar som fragestdllningarna
pad den har stabsfunktionen skall ha och dess strate-
giska langsiktiga betydelse, s& ar TFB att foredra
framfér VTI, aven om VTI med all sdkerhet ocksa skulle
axla detta ansvar pa ett fortjanstfullt satt.

I en skrivelse i december 1989 till utredningen fran
ledningen fér TFB redovisar professor Nordstrém och
bverdirektéren Bengt Holmberg en i véasentliga avseenden
annorlunda uppfattning om foérhdllandena emellan TFB och
TRPR

Om att skapa en organisation fér bade forsknings- och
planeringsverksamhet skriver férfattarna till skrivel-
sen féljande:

Detta ser TFB som en mycket olamplig lésning. Det
skulle innebdra att myndigheten skulle domineras av
utredningsverksamhet. Forskarhandlaggarna i gamla TFB-
delen skulle givetvis pa sikt paverkas av utrednings-
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verksamheten och dess behov av underlag oavsett om
forskarhandlédggarna ar direkt involverade i denna eller
ej. Det finns en risk att kortsiktiga behov av underlag
foér utredningsverksamheten skulle s&tta sin pragel &ven
pa den forskningsmedelsbeviljande delen. Det kan inte
heller uteslutas att myndighetens ledning kan paverka
den forskningsmedelsbeviljande verksamheten i riktning
mot kortsiktiga fragor. Det &r ju t.ex. viktigt att
forskningen kan fa méjlighet att kritiskt granska
transportpolitiken och det underlag som den baseras pa.
D& ar det direkt olémpligt att samma myndighet tar fram
underlag och lamnar bidrag till forskning.

Ett argument fér att sld& ihop TFB och TPR skulle vara
att handlaggarna pa TFB skulle f& méjlighet att vidga
sina vyer och utveckla sin kompetens. Vi menar dock

att detta kan ske pa annat satt t.ex. genom att se till
att handlaggare under begransade perioder kan f& arbeta
inom andra myndigheter och kanske fra&mst f& tillfalle
att deltaga i forskningsprojekt. Om utredningsdelen
haft en betydligt mera begransad omfattning, kunde
tillskottet varit positivt ur den hdr synpunkten utan
nagon negativ inverkan i évrigt. I det ha&r sammanhanget
bdr ocks& papekas att det féreligger en inte ovéasentlig
omsattningen bland handlédggarna och darigenom tillfdérs
ny kompetens.

Behovet av samarbete med TPR &r dock ej stdrre &n det
med flera andra myndigheter och medelsbeviljande organ
sasom STU, BRF, Vagverket, SJ, Banverket m.fl.

VTI:s ledning har framfért synpunkter pd samverkan
mellan VTI och TPR i tva skrivelser varen 1989 och en
hdésten 1989.

VTI pekar pa& att man har utfért utredningar fér kom-
munikationsdepartementet, sénast rérande sambanden
mellan trafik, luftféroreningar och buller. VTI har
sedan lange kontakt med trafikverken och forskningsra-
den inom transportomradet och har darigenom god k&nne-
dom om problem och forskningsbehov. VTI har bl.a. fér
vagverket tagit fram planeringsunderlag i form av en
bilinnehavsprognos samt atgdrds-/effektsamband, fér TSV
bedémt trafiksédkerhetsrddets program och fér statens
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ra&d fér byggnadsforskning och TFB studerat prissattning

av parkering och jarnvagsresor.

Uppgiften att utveckla ett system for samordnad trans-—
portplanering &r ett delvis nytt, stort och komplext
falt, som enligt VTI krdver nara kontakt med FoU under
l4ng tid framéver. Det boér darfoér enligt institutets
mening vara lampligare att lagga denna uppgift pa ett
forskningsinstitut &n p& en myndighét med i huvudsak
verkstéllande arbetsuppgifter.

VTI konstaterar ocksd att riskerna fér dubbelarbete
ifraga om tillstandsbeskrivning och planeringsunderlag
m.m. skulle minska om VTI fick ansvar fér denna del av

TPR:s verksamhet.

Som ett alternativ till att VTI helt tar &ver TPR:s
roll inom prognos- och planeringsomradet redovisar NTI

i sin senaste skrivelse mera detaljerat vilka uppgifter
VTI skulle kunna svara foér i framtiden samt vilka |
personalresurser detta beddéms krava under foérutsattning J
|
|

att det bibehadlls en fristdende trafikpolitisk plane-

rings- och utredningsfunktion.

VTI anser sig kunna bidra till att tillgodose behovet !
av hogkvalificerade utredningsresurser och kontinuerlig
kunskapsuppbyggnad inom tranéportsektorn. VTI kan J
dessutom svara foér utveckling av metoder och framtag-
ning av underlag fér samordnad planering och uppfélj-
ning inom transportsektorn. Detta kraver omfattande {
utvecklingsinsatser inom fréamst omr&denagrundlaggande
férutsattningar, t.ex. i fraga om avvagningen "samver-

kan och konkurrens", ansvarsférdelningen och organisa-

tionen inom transportsektorn samt dess finansiering.
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VTI skulle darutéver, efter sarskild bestdllning, kunna
utféra évrigt trafikpolitiskt FoU- och utredningsar-
bete.

Plan- och bostadsverket (boverket) har ocks& i en
promemoria till utredningen berdrt rollspelet med de nu
aktuella myndigheterna. Med tanke p& behovet att &ka
energihushdllningen pd trafikomrddet och att minska
miljdolagenheterna framst frdn motorfordonstrafiken &r
det enligt boverket angeldget att komplettera trend-
framskrivningarna med analyser av mdéjliga framtider och
analysera foérutsdttningarna fér att nd dit. Boverket
ifrégasatter om TPR &r det lampligaste organet f&r en
saddan verksamhet. Enligt verket talar mycket fér att
VTI kan std fér detta. Vidare bdr boverket engageras i
sadana analyser for att medverka till att klarlagga
férutsattningarna fér att med en mdlmedveten samh&lls-
planering och efterfdljande konsistenta beslut A&stad-
komma en bebyggelsestruktur som genererar mindre tra-
fikarbete &n dagens.

Fradgan om relationerna mellan VTI och TFB har berérts
av en expertgrupp fér utvardering av TFB:s verksamhet.
I "Rapport fran utvardering av TFB:s verksamhet" (1989-
08-24) skriver den nordiska expertgruppen bl.a. fdéljan-
de:

Gruppen har gatt igenom den svenska transportforsk-
ningens organisation, dess aktérer, planeringsstrategi
och inneh&llet i planeringen. Gruppen har dragit den
slutsatsen att TFB &ven i fortsdttningen bdr vara ett
starkt forskningsfinansierande organ. Gruppen rekom-
menderar att TFB skaffar sig djupare och battre insikt
i det totala behovet av transportforskning och finan-
sieringen av denna forskning. TFB bér ocksa& skaffa sig
battre insikt i vilken slags forskning det svenska
naringslivet finansierar, sdrskilt inom godstransporter
och materialadministration.

VTI ar det stdérsta forskningsinstitutet inom transport-
omradet i Sverige. Regeringen vill bygga ut VTI ytter-
ligare till att bli ett vag- och j&rnvagsinstitut. VTI
far ett basanslag fran kommunikationsdepartementet samt
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uppdragsmedel fran flera forskningsfinansierande organ,
bl.a. TFB. Det kan s&ledes finnas ett behov fér TFB och
VTI att samordna sin verksamhet mer &n vad som nu ar
fallet. Gruppen rekommenderar att VTI och TFB informe-
rar varandra om sina planer p& ett tidigt stadium.
Formerna for denna information bdér bestémmas i samrad
mellan kommunikationsdepartementet, TFB och VTI.

Aven Lars Nordstrém berdr relationerna mellan TFB och
VTI. Nordstrom skriver:

Oberoende av hur fragan léses och om i slutandan en
placering av stabsfunktionen sker pad TFB eller VTI, &ar
det onskvart att aven rollspelet mellan TFB och VTI
klarlaggs tydligare. Detta ligger litet utanfédr utred-
ningens mandat, men s&val TFB som VTI har arbets-
uppgifter som delvis griper Over varandra. Det galler
sarskilt som VTI genom bl a statsmakternas fdrsorg nu
far i uppgift att utdka sin verksamhet till att aven
tdcka jarnvagsforskning. Med de stora resurser som VTI
har, kan de ocksd lagga ut olika forskningsuppdrag pa
ett satt, som gdér att det inom vissa delar av trafik-
sektorn liknar de arbetsuppgifer som TFB har.

Mot bakgrund av vad som tidigare sagts om ndédvandighe-

ten av att den statliga administrativa apparaten funge-
rar effektivt och att man undviker dubbelarbete, bdr de
nackdelar som nuvarande arbetsférdelning mellan VTI och
TFB innefattar uppmarksammas.

Direktiven till och stéallningstaganden till investe-
ringsplaner fran léanen och beslut om fébrdelning av
lanstrafikanslagen mellan lénen &vilar vagverket och
dess styrelse. Med tillkomsten och uppbyggnaden av
lanstrafikhuvudman, med ansvar fér all kollektivtrafik
pa saval vag som jarnvag, ses fran olika hall en sadan
ordning inte léangre lika sjalvklar. Banverket har i
sitt remissyttrande &ver utredningen Samordnad lansfoér-
valtning (SOU 1989:5) framhallit att vagverket som
féretradare for en transportgren inte ar lampligt organ
£6r férdelning av investeringsmedel till l&nshuvudmén-
nen. Banverket anser det naturligt att TPR som centralt
stabsorgan i kommunikationsfragor utvecklas sa att
radet kan 6verta férdelningsbesluten och det centrala
ansvaret (dispositionsrétten) fér lénsanslaget. An-
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slagskonstruktionen bér ocksd ses éver i syfte att
ytterligare understryka la&nsstyrelsernas roll.

Riksdagsbeslutet (1989/90:BoU 4 och 1989/90:BoU 9) med
anledning av prop. (1989/90:154) om samordnad lansfdr-
valtning torde tala fér att nuvarande ordning borde
kunna omprévas. Lansstyrelserna far enligt beslutet ett
sektorsévergripande ansvar fér hela kommunikationssek-
torn. Kanslifunktionen f&r beredningen av anslaget f&r
lanstrafikanladggningar flyttas 6ver fran vagférvalt-
ningen till lé&nsstyrelsen. Féredragande vid lansstyrel-
sens beslut rérande anvandningen av lanstrafikanslaget
skall vara lansstyrelsens expert i kommunikationsfra-
gor.

En naturlig samtalspart pd central nivad i kommunika-
tionsfragor fér den omorganiserade lansstyrelsen har
darfér inte bara av banverket utan &ven av flera repre-
sentanter fér lansstyrelser ansetts vara TPR som &r
neutral gentemot skilda trafikslag.

Vid mina genomgdngar med fréamst tillsynsmyndigheterna
inom och utom kommunikationssektorn har ocks& framkom-
mit synpunkter p& organisationsstrukturen. Enligt
féretradare for statistiska centralbyran (SCB) tas
TPR:s statistiska kvartalsrapporter direkt fra&n SCB.
Inget dubbelarbete fdrekommer s&lunda i detta avseende.

Bl.a. féretrédare foér fordonstillverkare och AB Svensk
Bilprovning har anfdért viss kritik vad gdller TPR:s
roll inom handikappomrddet. TPR:s féreskrifter for
handikappanpassning av fordon griper in i fordonens
grundkonstruktion, vilket skapar samordningsproblem
samt problem fér savél Bilprovningen som fordonstill-
verkare.
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Stora foéoradndringar sker nu inom yrkestrafikens omrade.
Till f6l1jd av avregleringen har behovsprdvningen av
bestdllningstrafik fér persontransporter (taxi, hyrverk
och buss) slopats. Detsamma géller behovsprévningen av
turisttrafik liksom uthyrning av bussar. En skarpning
har skett vad gdller lamplighetsprdvningen av dem som
vill utféra yrkesmassig trafik. TPR har i anledning
harav utfardat anvisningar och kursplaner fér lamplig-
hetsprévningen. '

I rapporten Svensk inrikes transportmarknad Struktur,
konkurrens & prissdttning 1988-1989 skriver statens
pris- och konkurrensverk (SPK) bl.a. fdéljande.

Foéreskrifter om yrkeskunnande utf&rdas av transportra-
det (TPR). Dessa &terfinns i rddets forfattningssamling
(TPRFS 1988:10). Foreskrifterna tradde i kraft den 1
januari 1989. Naringsfrihetsombudsmannen (NO) har i
skrivelse till TPR den-4 juli 1988 i anslutning till
TPRs promemoria som féregick dessa féreskrifter, fram-
f&rt tveksamhet 6ver TPRs detaljerade utbildningsplan
fér foretagen inom yrkestrafiken. Enligt NO férefaller
de obligatoriska kraven fér utbildning medféra "alltfdr
langtgiende ingrepp i ndrings- och etableringsfriheten.
Om etableringen hadmmas minskar konkurrenstrycket och
risken fé6r hogre priser och férsémrad effektivitetsut-
veckling uppkommer. En sammanblandning av obligatorisk
kunskap och kunskap som &r nyttig att ha som fdretagare
bér inte goéras". Betrdffande detta uttalande kan kons-
tateras, att TPRs féreskrifter innehdller en uppdelning
av krav pa yrkeskunnande utifrdn de tva begreppen
Ykunnaloch "kanna till".

TPR har ocks& utgivit r&d vid prévning av trafiktill-
stand (allmanna r&d 1989:2) dar en malgrupp ar lanssty-
relserna, som provar fragan om trafiktillstand fér
nastan all yrkesmassig trafik. Enligt SPK kan dessa rad
medféra risk for subjektiva bedémningar vid prévning av
en sdkandes tidigare yrkeskunnande. Raden skulle darmed
kunna utgdra ett etableringshinder utdéver vad som ar
avsikten med regelsystemet. Uttrycket "boér avgdéras fran
fall till fall" (med vissa tilléggsrad) anvéands saledes
relativt ofta som r&d vid prdévning och beslut i anslut-
ning till en ansékan om trafiktillsténd, i vilken det
hanvisas till tidigare erfarenhet av transportverksam-
het eller utbildning i ovrigt.
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Enligt SPK har TPR ingen naturlig roll att spela pa&
yrkestrafikens omrédde efter 4r 1990. Vidare har TSV
férklarat sig vara berett att ta pad sig uppgiften att
ge ut féreskrifter om utbildningskraven fér yrkestrafi-
ken.

Enligt chefen fér TPR har emellertid flertalet av
raddets arbetsuppgifter ett naturligt inbdrdes samband
eftersom de bidrar till att uppfylla trafikpolitikens
gemensamma mal. Detta har utvecklats i en sarskild
promemoria till min utredning. Transportstdéden och
upphandlingen av jarnvagstrafiken bidrar till regional
balans. Handikappanpassningen och riksfardtjansten
gdller bl.a. mdlen om tillgénglighet och sékerhet &ver
hela landet. Energihushdllning bidrar till effektiva
transporter och miljéférbattringar. Administrativa
atgarder som gdller trafiktillstand bidrar till effek-
tivitet och battre sakerhet i trafiken genom utbildning
och uppféljning av trafikutdvarna.

Det finns ett starkt samband mellan flertalet av de
verksamheter som har utredningsinriktning. Detta géaller
framst sektionerna trafikplanering, energi, beredskaps-
planering samt statistik och prognoser. Det kan exem-
pelvis gdlla jarnvagsfragor, investeringsplanering men
ocksd olika projekt. Det finns ocksd samband mellan
verksamhetsgrenarna energihushdllning och drivmedels-
ransonering. Ett annat exempel pd verksamhetssamband
inom TPR &r mellan trafikplanering och yrkestrafik
fréamst i fragor om kollektivtrafik. TPR har en viktig
funktion att verka fér en andamalsenlig kollektivtra-
fik. Handikappanpassning ar darvid en viktig del.
Riksfardtjansten far ses som ett komplement foér att fa
en heltédckande kollektivtrafik dar de olika funktioner-
na stédjer varandra. Vidare kan namnas att sektionen
fér handikappanpassning och riksfardtjanst samverkar
med yrkestrafiksektionen vid 6verprévning av kommuner-
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nas beslut om riksfardtjanst. Det finns ytterligare
exempel p& samband mellan verksamheter som géaller
arbetets genomfdrande.

Regeringen tillkallade den 23 november 1989 en sarskild
utredningsman fér att se over det gods- och person-

transportstdéd som TPR f.n. administrerar. Denna utred-
1 ning omfattar ocksd& transportstdéden till Gotland samt
nagra ovriga driftstéd inom transportomrddet. Enligt de
narmare riktlinjerna fér utredaren finns det starka
‘ sk&l som talar foér att ett reformererat transportstdéd

administreras av lansstyrelserna.

Utredningen om transportstdden tillkom pa férslag av
den regionalpolitiska kommittén. Denna foéreslog i
betdnkandet Fungerande regioner i samspel (1989:55)
ocksd& en ny férhandlingsordning vad géaller bl.a. kép av
interregional trafik som inte ar féretagsekonomiskt
lénsam men &nd& samh&lls- och regionalpolitiskt ndédvan-

dig.

En del av den kritik som riktats mot dagens organisato-
riska férhallanden inom transportsektorn anser jag vara

overdriven.

I ndgra avseenden delar jag dock den kritik som anfoérts
mot den gallande ordningen ba&de inom riksdagen och av
féretradare fér andra myndigheter och av enskilda

| personer. For det férsta anser jag att vagverkets roll
som centralt organ for planering av lénstrafiken och
ansvarig fér tilldelningen av resurser till lanen fér
investeringar i vdgar och jarnvagar principiellt inte

‘ ar acceptabel. Jag delar banverkets kritiska install-
ning i denna fraga. Fér det andra ar ansvarsfdrdel-
ningen i frdga om olika tillsynsuppgifter inom trafik-
sektorn otillfredsstallande, vilket bidrar till dub-
belarbete och andra stérningar mellan myndigheterna.
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For det tredje satsar flera myndigheter betydande
resurser pd saval metodutveckling rérande prognoser och
samhé&llsekonomiska analyser som p& utredningsarbete
inom transpcrtsektorn. De samverkar dock inte i detta
arbete i den utstrackning som synes mig vara rimligt.
Ett ndrmare samarbete och en klarare rollfdérdelning
mellan TPR, VTI och TFB skulle kunna leda till betydan-
de effektivitetsvinster.
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OVERVAGANDEN

5.1 Kommunikationerna under 1990-talet

I avsnitt 2.1 har redovisats statistiska uppgifter
rérande utvecklingen av olika delar av kommunikations-
systemet under de senaste artiondena samt vissa beddm-
ningar av trafikutvecklingen fram till bdrjan av nasta
sekel. De visar pd starka Okningar i frdga om saval
person- som godstransporterna.

Kommunikationssektorn omfattar emellertid mer &n trans-
porter pa vagar och jarnvagar, pa sjén och i luften.
Telekommunikationer och annan informationsteknologi har
blivit allt viktigare fér samhallsutvecklingen. Infor-
mationsteknologi kommer att utgéra en viktig hérnsten i
framtidens samhalle vilket sannolikt blir annu mer
kunskapsinriktat och darmed beroende av goda telefdr-
bindelser for exempelvis tal och bild. Det bér ocksa
framhdallas de starka kopplingar som finns mellan trans-
porter och informationsteknologi genom bl.a. det infor-
mationsfléde som finns parallellt till transporterna
samt den datorisering som sker inom transportsektorn,
framst av effektivitetsskal.

Utbyggda telekommunikationer kan sannolikt bade ersatta
persontransporter och skapa ny efterfragan pa sadana
transporter genom vidgade kontaktménster. Utvecklingen
av tjdnstesamhdllet medverkar hartill.
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Kraven pa& godstransporterna praglas alltmer av rationa-
liseringsstravandena inom industri och handel som
inriktas p& att astadkomma en effektivare materialad-
ministration med minskad lagerh&llning som en fé6ljd.
Fér att kunna minska kapitalbindningen st&lls krav pa
tatare och sdkrare transporter med god tidsprecision.

Foér morgondagens naringsliv blir det allt viktigare att
betrakta transporten som en integrerad del i produk-
tionskedjan. En férvantad utveckling inom det svenska
naringslivet mot hégre féradlingsgrad och darmed hégre
varuvarde verkar foér en minskande lagerh&llning. Effek- 1
tiviteten och flexibiliteten i transportsystemen maste

bli battre fé6r att mota de nya kraven.

Sveriges deltagande i det 6kade internationella varuut-
bytet staller allt hégre krav pa transporterna. EXpor-
ten och importen kommer sannolikt att véardemassigt &ka
i betydelse fér ndringslivet. Kraven pa effektiva
transporter a&r darmed betydande fér att &verbrygga de
geografiska avsténden till rimliga kostnader. Inte
minst galler det kontakterna med EG. Drygt halften av
vAr utrikeshandel berdr EG, vilket samtidigt innebar

ett stort transportberoende.

Ytterligare krav som nu stdlls pd transporterna galler
begrénsning av de negativa miljdeffekterna i form av
avgasutsldpp, buller och trangsel. Den dieseldrivna
lastbils- och busstrafikens avgasutsléapp av bl.a.
kvaveoxider och partiklar &r ett miljé- och halsoprob-
lem. Flyget kommer att svara fér en okande andel av
avgasutslappen som féljd av trafikutvecklingen till
sekelskiftet.

En sténdigt aktuell fraga &r att foérbattra trafiksaker-
heten for de olika trafikslagen. Framst galler detta
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vagtrafiken dar doédstalen nu har bdérjat &ka orovackan-
de. Allt hoégre hastigheter pd vagarna ar ett av proble-
men. Det kan krévas Aatskilliga slag av atgarder for att
komma tillratta med dessa problem, t.ex. battre vagar
men ocksad attitydfdéréndringar hos trafikanterna.

Forbattrade persontransporter fér dem i samhdllet som
inte har tillgdng till bil och som p& grund av handi-
kapp har svart att utnyttja kollektivtrafiken ar ett
annat viktigt krav pa transportsektorn. Drygt en tred-
jedel av den vuxna befolkningen, stdr utanfdér bilsam-
héllet i den bemarkelsen att de antingen inte har
kérkort eller inte har bil i hushallet. En majoritet av
dem a&r kvinnor och manga ar aldre.

De krav och faktorer som paverkar kollektivtrafiksys-
temet medfdér sdledes férvantningar om att kollektivtra-
fiken skall erbjuda ett bra alternativ till bilen. Om
kollektivtrafiken skall kunna havda sig pa 1990-talet
maste dock dess attraktivitet avsevart forbattras.
sarskilt i storstdderna ar ocksa en kapacitetsoékning av
kollektivtrafiken nédvéndig foér att tillgodose behoven
bl.a. av arbetsresor. Detta kraver ekonomiska resurser.

Atgarder inom kollektivtrafiken kan aven motiveras av
andra orsaker, t.ex. énskemal om en battre miljdé och
minskad energiférbrukning samt minskad trangsel. En
viktig fraga ar darfér att loésa kollektivtrafikens egna
miljdproblem vilket sd&rskilt galler den dieseldrivna
busstrafiken i tatorter.

Vad galler den langvaga kollektivtrafiken ar ett av de
viktigaste framtida kraven att kunna foérbattra resemdj-
ligheterna mellan landets olika delar genom att bygga
upp ett mer heltéckande kollektivtrafiksystem, dar
bl.a. tdg och buss kompletterar varandra. Avregleringen
av busstrafiken medfér stdérre méjligheter att dka den
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langvaga busstrafiken, sarskilt i omraden utan tagfdér-

bindelser.

Okad samordning mellan olika typer av interregional
trafik ar nodvandig. Samordningen mellan langvaga och
lokal-regional kollektivtrafik ar naturligtvis ocksa
viktig f&r att kunna erbjuda resenarerna battre ddérr-
till-dérr foérbindelser. En ékad anvéndning av infor-
mationsteknologi torde kunna bli ett verksamt medel.

Det stalls nu ocksd stéorre krav &n nagonsin pa forbatt-
ringar av kommunikationerna som ett medel att &stadkom-
ma en god regional balans. Det galler bade inom-regio-
nalt och mellan olika landsdelar. Det ar bl.a. lénssty-
relsernas uppgifter att fanga upp dessa 6nskemal, som
kan galla foérbattringar av olika trafikslag men aven av

telekommunikationerna.

Onskemalen om investeringar i infrastrukturen kan
naturligtvis inte bara hénféras till behovet av regio-
nal utveckling och balans. I grunden finns kraven att
tillgodose naringslivets efterfragan pa& val fungerande
transportsystem med hog kapacitet. Det gadller aven
behovet av snabba och frekventa persontransporter och
telekommunikationer. Investeringar i infrastrukturen ar
ocksa nédvandiga for att astadkomma miljoévéanligare

transportsystem.

sambandet mellan transporter och fysisk planering ar av
vaxande betydelse. I samband med bdversiktlig fysisk
planering ar infrastrukturfragorna en viktig del,
exempelvis vad galler transportanlédggningarnas mark-
ansprak. En annan viktig del i planeringen ar fragor om
hur den framtida bebyggelsestrukturen paverkar trans-
portutvecklingen. En fran transportsynpunkt ogynnsam
bebyggelsestruktur kan skapa stor transportefterfragan,
t.ex. genom att nya bostader férléaggs mycket langt fran
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arbetsplatsomradena, vilket kan ge krav pa bade ett
utbyggt vagnat fér att kunna arbetspendla med bil och
krav pad val utbyggd kollektivtrafik. En bebyggelse-
struktur som ger upphov till en omfattande transport-
efterfrdgan ar ocksd ogynnsam fran energi- och miljoé-
synpunkt. Vidare kan en befintlig bebyggelsestruktur
vara svar att i efterhand férsdérja med kollektivtrafik
genom langa, tidsddande och dyra linjedragningar framst
for busstrafik.

FOér att den vé&ntade fortsatta snabba utvecklingen inom
kommunikationssektorn skall ske pd ett ur samhalleliga
synpunkter acceptabelt sdtt racker det inte med att den
i och fér sig vardefulla konkurrensen mellan olika
trafikgrenar bibehdlls och ytterligare fdrbattras. De
ambiti®dsa malen i 1988 ars trafikpolitiska beslut,
speciellt de som galler 6kad hansyn till miljé, ener-
gihushdllning och regional rattvisa, fdérutsatter att
samh&llet genom skilda regleringar och en rad insatser
av trafikverk och andra offentliga organ paverkar
trafikfédretag och trafikanter att arbeta i bestéamda
riktningar. Framfér allt galler det att f& till stand
miljévanligare fordon, stdérre satsningar pa jarnvags-
transporter och annan kollektivtrafik samt battre
balans mellan trafiken pa stomjdrnvagar och riksvagar a
ena sidan och lanstrafik & den andra. Som framgatt av
kapitel 2 &r de trafikpolitiska styrmedel som kan
brukas fér detta dels lagstiftning och féreskrifter,
dels prissadttning pad skilda drivmedel, dels ockséa
férbattrade prognos-, planerings- och utvarderingsin-
satser samt darmed sammanhangande ekonomiska stédinsat-
ser till skilda trafikgrenar.




5.2 Planerings- och utredningsarbetet

Det satt p& vilket den statliga administrativa verksam-
heten leds haller nu mdlmedvetet pa att andras. Genom
verksledningsbeslutet 1987, genom inférandet av en ny
budgetprocess 1989 och genom en sedan flera &r pagdende
delegering av arbetsgivaruppgifter f4r myndigheterna
dkade befogenheter att avgéra hur verksamheten skall
bedrivas och ett ékat ansvar fér resultaten av verksam-
heten. Inom regeringskansliet férutsétts ocksa fack-
departementen ta ett okat ansvar for férnyelsen av den

statliga verksamheten.

Det nya ledningssystemet bygger pA att regeringen
battre an i dag preciserar sina krav pa myndigheterna.
Fackdepartementen behéver darmed kunna ange vilka pres-
tationer man &r intresserad av, vilka resultat som
skall nas och de effekter man énskar uppné. I vasentlig
mAn ar det fraga om att tydliggéra intentionerna med
verksamheten, bedéma vilka typer av atgarder som ar
lampliga fér att né malen och att identifiera presta-
tioner som star i ett k&nt samband med malen. Fér att
bringa klarhet och medvetenhet i dessa fragor kravs en
kvalificerad analysverksamhet som ar verklighetsférank-
rad och som ar fortrogen med den politiska ledningens

varderingar.

Resultaten av denna analys skall komma €411 uttryck i
de myndighetsspecifika direktiven for den foérdjupade
anslagsframstéallningen. Med dessa direktiv styrs en
vasentlig del av myndigheternas analys och darmed ockséa
det beslutsunderlag som fackdepartementen far.

Kompetensen kan ocksa behévas vid bedémningen av sar-
skilda rapporter och av den férdjupade anslagsfram-

Overvaganden SOU 1990:
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stdllningen. Stdéd av denna kompetens kan likas& behdvas
nar de férvantade resultaten skall preciseras i de
arliga regleringsbreven och nar den arliga resultat-
redovisningen skall beddémas. Fackdepartementen behdéver
med andra ord vara kompetenta bestédllare av offentliga

tjadnster och kunna vardera erhdllna tjénster.

Det kan knappast nog betonas hur viktigt det ar att
fackdepartementen har férutsattningar att ta initiativ
till férnyelseatgdrder, bestdlla analyser, ange Onskad
inriktning och férvantade resultat av myndigheternas
verksamhet. Detta ar av helt avgdrande betydelse foér
att den ansvarsférdelning som det nya ledningssystemet
bygger p& skall kunna fdérverkligas. Ett visst matt av
verksamhetsanpassat utvecklingsarbete kan ocksd behdvas
féor att resultatstyrningen skall f& lamplig form.

Departementens organisation och personalresurser ar
kvalitativt och kvantitativt i férsta hand anpassade
fér att hantera den traditionella anslagsberdkningen i
budgeten, utforma propositioner och handldgga arenden
pd ett effektivt satt. Daremot &r det f& departement
som f.n. har egna analysresurser av det slag som nu har
beskrivits. Analysverksamhet av liknande slag utfors
dock i delegationer, stédende kommittéer, tillfalliga
kommittéer och myndigheter av stabskaraktar men i en
mindre systematisk och madlmedveten form &n vad som
torde vara noédvandigt.

Inom kommunikationsdepartementets verksamhetsomrade
finns idag tre myndigheter, namligen transportforsk-
ningsberedningen (TFB), v&g- och trafikinstitutet (VTI)
och transportradet (TPR), vilka till en del utfédr
sddant analysarbete som regeringskansliet och dar
fréamst kommunikationsdepartementet har behov av for
malstyrning av trafikpolitiken.
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I Aterstoden av detta avsnitt diskuteras narmare, med
beaktande av bl.a. synpunkterna i kapitel 4, hur detta
analysarbete at regeringskansliet skulle kunna foérstar-

kas och effektiviseras.

5.2.1 Prognosarbetet

som framgdr av kapitlen 2 och 3 har fér narvarande TPR
i uppgift att bl.a. goéra trafikprognoser, bitrada i
olika typer av trafikplaneringsprocesser, framfér allt
den samordnade investeringsplaneringsverksamheten. Det
har under mitt utredningsarbete havdats, vilket redovi-
sats i kapitel 4, att den uppgift TPR i dag svarar fér
i denna process skulle kunna avskaffas eller kunna
dverforas till andra organisationer med liknande upp-
gifter. Statistiska centralbyran (SCB), VTI och TFB har
namnts vad betraffar prognosarbetet, TFB eller VTI
betraffande prognos- och planeringsarbetet. Kommunika-
tionsdepartementet skulle enligt nagra av dessa kri-
tiska synpunkter pa TPR:s arbete kunna forstérkas sa
att dess del i planeringsprocessen och den darpa £fol-
jande beslutsprocessen skulle bli mer omfattande an den

ar i dag.

Enligt min mening ar det sjalvfallet inte en uppgift
fér regeringskansliet att utféra trafikprognoser. De
maste i stéllet utféras av en statlig myndighet. Att
TPR och inte SCB i dag gér dessa prognoser kan kanske
betraktas som en tillféllighet. Det kunde lika val fran
bérjan ha blivit SCB som Atog sig detta ansvar eftersom
det &r centralbyran som samlar in vasentliga delar av
det statistiska materialet réorande transporter och
trafikutvecklingen. S& som ansvarsférdelningen nu ut-
vecklats finns det dock ingen anledning att &ndra pa
ansvars- och arbetsférdelning mellan TPR och SCB. Bade
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TPR och SCB férklarar enstammigt att dagens ordning
fungerar val.

Att &verfdra prognosverksamheten fran TPR till VTI
eller TFB &r en mer svarbedémd fraga som inte kan ses
isolerad. Vid beddmningen maste man ta i beaktande aven
frdgan om TPR:s nuvarande planeringsuppgifter.

5.2.2 Planeringsverksamheten

vVad betradffar planeringsverksamheten inom trafiksektorn
maste under alla férhdllanden regeringskansliet, och i
férsta hand d& kommunikationsdepartementet, ha kvar
sitt nuvarande ansvar for att forbereda olika rege-
ringsbeslut pa& omradet. Dessa beslut gdller i férsta
hand anvisningar till trafikverk och andra trafikmyn-
digheter infér dels dessas medverkan i den samordnade
investeringsplaneringen, dels dessa verks och myndighe-
ters egna anvisningar till l&nsstyrelserna rdrande
lénstrafikfrdgor och andra kollektivtrafikfragor.

Den andra stora gruppen av arenden fér regeringskans-
liet géller foérberedelserna till regeringsbeslut med
anledning av férslag fran fréamst trafikverken rdrande
kommande investeringar i infrastrukturen pa riksplanet
fér olika trafikgrenar. Har kommer kommunikationsdepar-
tementet att - med hansyn till innebdrden i 1988 ars
trafikpolitiska beslut - f& &ka sitt samrad inte bara
med finansdepartementet utan ocksa med departementen
som &r ansvariga fér milj®é och energi samt med bostads-
departementet.

Den tredje typen av stora uppgifter foér kommunikations-
departementet p& trafikplaneringsomradet ar att fér-
bereda propositioner rérande trafikpolitiken i stort
och rérande enskilda stérre trafikplaneringsprojekt som
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med VTI. Mycket talade enligt utredningen ocksi fér en
sammanslagning av TPR och transportforskningsstyrelsen,
men med hansyn till utgdngspunkterna f6r utredaingens
arbete aktualiserades inte en sAdan sammanslagaing.
Daremot borde representanter f&6r TPR inga i de program-
grupper som behandlar fragor dédr TPR har ett huvud-
ansvar for genomférandet. Fragan om samverkan mellan

VTI och TPR behandlades inte av transportforskningsut- ‘

redningen. |

Resultaten av utredningsarbetet blev s& smanirgom att
TFB i sin nuvarande skepnad bildades, men nagen flytt-
ning till Linkdéping aktualiserades inte. En personal-
union mellan TPR och TFB skapades i stallet genom att
generaldirektoéren och chefen fér TPR blev ordidrande i
styrelsen fér TFB. Denna ordning upphdvdes dock 1988. I
stallet blev generaldirektdren for TPR ordférande i den
nybildade radgivande delegationen fér TFB. TPR har
ocksa haft representanter i TFB:s ledningsgrupper. Men
bl.a. pa& grund av omorganisation av TFB:s ledaingsgrup-
per och personalférandringar inom TPR har TPR foér
narvarande ingen representation i dessa.

Aven i andra sammanhang, bl.a. i riksdagsmotioner, har
under 1980-talet aktualiserats fragan om ett &kat
samarbete mellan de tre myndigheterna.

Fér egen del vill jag anféra féljande.

saval den samordnade invester;ngsplaneringen som lans-
planeringen ar nara sammankopplade dels med den stat-
liga bidragsgivningen till skilda trafikslags infra-
strukturinvesteringar, dels med den forhandlingsverk-
samhet som staten bedriver med SJ och med laistrafik-
huvudmannen. Detta framgar med all onskvard cydlighet
av den redovisning av TPR:s verksamhet som limnats till
utredningen av chefen for TPR. Dessa tva uppjifter ar
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helt artskilda fr&n de verksamheter som VTI och TFB
bedriver. Uppgifterna bér enligt min mening handhas av
en fran trafikverken fristdende myndighet. TPR har i
dag delar av dessa uppgifter. Jag ser inte att det
finns nagon annan myndighet &n TPR som fortsdttningsvis
kan handha dem.

Eftersom trafikplaneringsuppgifterna har ett néara
samband med uppgiften att bedéma den framtida utveck-
lingen av trafikverksamheten, dvs. att utféra trafik-
prognoser, bdér aven dessa fortsattningsvis handhas av
TPR.

Overvégandena rérande placeringen av prognos- och
planeringsuppgifterna har sdledes lett till att inga
andringar bér komma till st&nd i detta avseende. Nasta
frdga blir d4 om nagra a&ndringar i stort vad betraffar
ansvars- och arbetsfdrdelningen mellan TPR, VTI och TFB
bér komma till sté&nd. Kan m.a.o. en bdttre samordning
av de tre myndigheternas verksamhet leda till ndgra
effektivitetsvinster?

I det féljande foérutsatts TPR vara ombildat till ett
prognos-, planerings-, och utredningsorgan.

Den mest radikala lésningen pd& samordningsproblemen f&r
de tre organisationerna vore att lokalmdssigt sammanfé-
ra dem under samma tak i Linképing. VTI har den stérsta
personalstyrkan och de i sdrklass stdérsta investe-
ringarna i anlaggningar av de tre.

Ett s& renodlat planerings- och utredningsorgan som TPR
i detta sammanhang férutsdtts vara bdér emellertid
lokalmassigt finnas i narheten av regeringskansliet.
Darfér bdér TPR inte flyttas till Linkdping.
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Overvaganden

Daremot finns inte, som jag ser saken, nagra princi-
piella hinder mot att flytta TFB till Linképing, en
universitetsstad med en omfattande trafikforskning aven
utanfér VTI. Att organisatoriskt sl& samman de tva
myndigheterna vore dock att ga foér langt. Alltfoér manga
forskare vid VTI har bidrag fradn TFB. En organisatorisk
sammanslagning skulle skapa ett besvéarligt javsproblem
i en sadan organisation. Ett lokalméssigt samgaende
mellan TFB och VTI vore ddremot rimligt. Det skulle
framja samarbetet mellan de tva personalgrupperna. Det
lokalmassiga samgdendet skulle &ven medfdra vissa
rationaliseringsvinster p& det personal- och ekonomi-
administrativa omr&det. Jag &terkommer till denna fraga
langre fram i detta avsnitt.

Aterstaende samordningsméjligheter galler & ena sidan
samspelet mellan TPR och VTI och & den andra mellan TPR

och TFB.

Med h&nsyn till vad som nyss sades om TPR:s placering
kan samverkan mellan TPR och VTI enbart gélla samarbete

i olika sakfréagor.

Fdr att bli framgangsrikt m&ste prognos- och plane-
ringsverksamhet std pd en stabil vetenskaplig grund
rérande prognosmetodik. Planeringsarbetet behdver utga
fran gedigna kunskaper om framfdér allt samhallsekono-
miska kalkyler och modeller.

I fraga om de trafikprognosmodeller som i dag ar grund-
laggande fo6r det mesta inom var trafikpolitik har TPR:s
insatser i stort sett ansetts vara det basta som i dag
finns pa omradet. Det ligger ett ganska omfattande
vetenskapligt grundat utvecklingsarbete bakom dagens
modeller. Icke desto mindre har kritik riktats mot
dessa modeller fran en del forskare. Expertgruppen for
utvardering av TFB:s verksamhet stdller sig starkt
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kritisk till befintliga prognoser. Gruppen anser att
"pastdendena om framtiden grundas pa& generaliseringar
om nuvarande férhdllanden och trendframskrivningar,
medan en diskussion om transporternas framtida roll
saknas". Andra kritiker har havdat att pad ett sa
osdkert omrdde som trafiksektorn man mer &n som hit-
tills varit fallet skulle ha prognostiserat inte den
sannolika utvecklingen utan i stallet beskrivit méjliga
utvecklingar fér olika trafikslag vid olika antaganden
om bl.a. prisutvecklingen pd drivmedel och p& olika
trafikmedel. Vidare har hdavdats att metodiken inom
omradet fér samhdllsekonomiska kalkyler &nnu ar alltfér
svagt utvecklad fér att man med rimlig sdkerhet skall
kunna anvéanda sig av s&dana vid de politiska besluten
om samordnade investeringsplaner.

Jag delar i viss mén de kritiska synpunkterna bade pa
prognosarbetet och pa metoderna fér samhé&llsekonomiska
modeller och analyser.

Det finns darfér anledning foér TPR att pd metodomradet
inleda ett nara samarbete med i férsta hand VTI fér att
utveckla och férdjupa det sa& noédvandiga utvecklings-
arbetet med prognosmetodiken.

Expertgruppen fér utvdrdering av TFB:s verksamhet be-
handlar bl.a. fragan om planeringen av FoU. Man havdar
i det sammanhanget att den langsiktiga planeringen av
transportforskningen bdér bygga pa medvetna foérestdll-
ningar om den framtida utvecklingen. Langtidsplaner och
program foér FoU vinner i kvalitet och precision om de
férankras i1 nagra medvetna och allmant kanda férutsatt-
ningar om samh&llsutvecklingen. Férdelningen av anslag
och niva pd anslag far ett sdkrare underlag. Expert-
gruppen, som ar kritisk mot de prognoser som TPR utar-
betar, férordar att TFB sjalv bdér utarbeta en helt ny
framtidsstudie fér transportsektorn.
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Som jag nyss framhdllit anser jag att TPR:s prognos-
arbete bdr férbattras kvalitativt. Jag férordar ett
samarbete med VTI for att f& till stand battre prog-
noser. Jag finner det rimligt att detta arbete bl.a.
bdr kunna resultera &ven i utvecklandet av det fram-
tidsscenario f&r transportsektorn som expertgruppen foér
utvardering av TFB:s verksamhet eftérlyser. Att TFB i
egen regi och utan samverkan med vare sig TPR eller VTI
skulle utarbeta ett sadant scenario att léggas till
grund fér framtida foérdelningar av forskningsanslag
finner jag tveksamt. Det maste finnas en samsyn mellan !
den statliga myndighet som har i uppgift att stédja den :
langsiktiga utvecklingen av transportsektorn och den
myndighet som for den praktiska planeringen har att

gbra bedémningar av utvecklingen pa medellang sikt.

Att fristaende forskare och forskningsinstitutioner kan
vilja gdéra egna bedémningar bl.a. av transportsektorns
utveckling p& lang sikt &r en helt annan sak. Sadana

studier ar valkomna som inladgg i en fortlépande debatt

men bdr ocksAd bedémas som bidrag till den debatten och

inte som nagot annat.

Betraffande metoderna for samhadllsekonomiska kalkyler
bdr TPR och VTI i ett kommande samarbete ha nara kon-
takter med trafikverken. Det &r dessa som har att var
och en f&r sitt omradde géra de samhallsekonomiska be-
démningarna av investeringsplanerna i stort men ocksa
fér enskilda storre investeringsprojekt.

S4 till frAgan om ett eventuellt nadrmande mellan TPR
och/“TEB'

F&r narvarande bestdr samarbetet mellan de tva organi-
sationerna endast dari att chefen fér TPR ar ordfdrande
i TFB:s radgivande delegation. Tidigare var chefen for
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TPR ordférande i styrelsen fé6r TFB och medarbetare i
TPR ingick i ett par av TFB:s ledningsgrupper.

Synpunkterna pa relationerna mellan de tv4 organisatio-
nerna fran féretradare fo6r TFB:s ledning &r, som fram-
gar av redovisningen i kapitel 4, motstridiga. De far-
hagor fér verksamheten vid TFB av ett n&rmare samarbete
med TPR som framférts till mig av TFB i en skivelse i
december 1989 ar enligt min mening dartill starkt dver-
drivna. Jag har svart att tillm&ta dem ndgon stdérre be-
tydelse vid mina egna stallningstaganden.

Det finns goda sk&al enligt min uppfattning att féra
samman TFB med ett TPR som koncentrerar sin verksamhet
pa prognoser, planeringsfrdgor och utredningsfréagor
inom transportsektorn. Personalen i de tva organisatio-
nerna har mycket att ge varandra i frdga om kunnande
och satt att beddéma framtiden och vad som kan géras for
att f& transportsystemet pa medelldng och lang sikt mer
anpassat till de krav som stdalls i 1988 A&rs trafik-
politiska beslut. Dartill kommer att vissa rationali-
seringsvinster kan gdéras genom att sl& samman de tva
organisationerna.

De legitima krav som transportforskningen har pa att
"deras" forskningsrad skall fatta beslut om program och
férdelning av forskningsmedel pd ett ur forskningsvarl-
den acceptabelt satt kan tillfullo tillgodoses genom
att i en sammanslagen organisation alla s&dana beslut
fattas av en beredning av samma sammansdttning som
dagens styrelse for TFB och med en rddgivande delega-
tion vid dess sida, dock givetvis med annnan ordfdérande
an som i dag chefen fér TPR.

ﬁet utomordentligt haftiga motsténd mot en sammanslag-
ning och t.o.m. mot ett lokalmassigt samgdende mellan
de tvd organisationerna som ledningen fér TFB gett
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uttryck foér och som redovisats i kapitel 4 &r att be-
klaga. Som framgdr av en skrivelse fran de tva fackliga
organisationerna vid TFB bottnar motstandet till en del
i farh&gor foér hur chefsfragan fér ett ombildat TPR

skulle ldsas.

Den enda férandring jag fér dagen finner rimlig férorda
ar att TFB Aterigen séatter in féretradare fér TPR 1

lampliga ledningsgrupper.

Nar jag nu funnit att det f.n. inte finns foérutsatt-
ningar fér att foéra TFB och TPR narmare varandra finns
det s& mycket stérre anledning att prdéva pa vad satt
ett narmare samarbete mellan TFB och VTI respektive en
klarare gransdragning mellan de tva organisationerna
skall kunna komma till stand. Som flera ganger redan
sagts, och som saval professor Lars Nordstrém i sin
promemoria fran augusti 1989 som utvarderingsgruppen av
TFB:s verksamhet papekat, ar dagens ordning inte helt
tillfredstallande. Jag rekommenderar darfoér att rege-
ringen i lampliga former prévar pa vad satt ett battre
samarbete respektive en klarare gransdragning mellan
TFB och VTI kan och bér komma till stand.

|

som framgdr av kapitel 4 delar jag uppfattningen, som
bl.a. banverket framfért, att det centrala ansvaret foér
lanstrafikplaneringen som vagverket fon. har princi-
piellt &r olampligt, eftersom lanstrafikplaneringen
galler inte bara investeringar i végar utan aven s,
jarnvagar. Den stravan till att ge jarnvagstrafiken en
stdrre roll aven i lanstrafiken - detta ar en vasentlig
del av 1988 ars trafikpolitiska beslut - understryker
att dagens ansvars- och arbetsfordelning i detta av-
seende bor andras. Det ligger da nara till att o6verfdra
ansvaret till TPR. TPR fick som en f61jd av 1988 ars
trafikpolitiska beslut ansvaret foér att férdela en
mindre del av anslaget f&ér bidrag till lanstrafikan-
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l4ggningar. Vidare kan havdas att det nyligen fattade
beslutet om en reformerad la&nsférvaltning talar fér att
pa trafiksektorn lé&nsstyrelserna far pa central niva en
enda till skilda trafikslag neutral samverkansmyndig-
het.

Innebdrden av att dverfdra ansvaret fran vagverket till
TPR av ansvaret for lénstrafikplaneringen ar i fdrsta
hand att TPR skall fa det samlade ansvaret att ge
anvisningar till och att bedéma lénsstyrelsernas prio-
riteringar av lanstrafiken.

Men innebdrden &r vidare &n s&. Planeringsansvaret ar
med ratta sammankopplat med ansvaret fér de anslag som
statsmakterna staller till férfogande for att framja i
detta fall lanstrafiken. Overférandet av ansvaret fran
vagverket till TPR bdér darfdér &ven avse ansvaret for
férdelning av medel till lénen for investeringar i
lanstrafikanlaggningarna. Redan nu har, som nyss pape-
kats, TPR ansvaret fér férdelningen av medel till
rullande materiel.

Jag finner en s&dan férandring pa central niva av
ansvars- och arbetsférdelning mellan vagverket och TPR
vara lamplig och ocksd i det langa loppet effektivi-
tetshdjande for trafikférsérjningen inom lanen. Jag
vill erinra om vad som redovisades i kapitel 2 om det
stora antalet centrala myndigheter som lansstyrelserna
skall samarbeta med i trafikférsdrjningsfragor.

Enligt obekraftade uppgifter skall vagverket inom en
snar framtid ombildas till ett affarsverk med ansvar
f8r en trafikgren. En sadan férandring skulle starka
motiven att overfdra ansvaret fér lénsplaneringen fran
vagverket till TPR. Samverkan mellan en central myn-
dighet och lansstyrelserna &r en naturligare ordning an
samverkan mellan ett affdrsverk och lénsstyrelserna.
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Aven uppgiften att foérdela anslagen till lanstrafiken
mellan l&anen synes vara en lampligare uppgift fér en
myndighet &n f&ér ett affarsverk med ansvar fér en
trafikgren.

Detta kraver givetvis en héjning och breddning av

kompetensen inom TPR. Den far i foérsta hand ske genom
nyrekryteringar utifrdn till de tjanster som skall
dverfdras fran vagverket till TPR. I detta sammanhang
vill jag dessutom sa&rskilt papeka att m.h.t. innebdrden
i 1988 A&rs trafikpolitiska beslut personal som ar
sysselsatta med trafikplanering &ven maste ha kompetens
inom saval miljé- som energisparomradena.

Detta fAr konsekvenser £ér handléggningen av de olika
delar av anslaget som disponeras av vagverket resp.
TPR. Fran anslaget Byggande av lanstrafikanlaggningar
betalas sa&lunda dels vagverkets kostnader foér byggande
av lansvagar och banverkets kostnader foér investeringar
i lansjarnvagar. Dels lamnas fran anslaget bidrag till
byggande av s&dana statskommunvagar som inte ar riksva-
gar, till vag- eller gatuanlaggningar samt till sparan-
laggningar fér kollektiv persontrafik och till cykel-
leder. Vidare lémnas fra&n anslaget bidrag till kollek-
tivtrafikatgarder som framjar miljo, energieffektivitet
och samordning. Denna sistnémnda anslagsdel foérvaltas
av transportradet. Fran anslaget betalas ocksd vagver-
kets rantekostnader f&r kredit i riksgéldskontoret £for
projekteringsuppgifter.

Bidragsgivningen regleras genom férordningen
(1988:1017) om statsbidrag till vissa vagar och kollek-
tivtrafikanldggningar m.m. (vagverkets bidragsdel) samt
foérordningen (1988:933) om statsbidrag till vissa
investeringar som rdér kollektiv persontrafik (trans-
portradets bidragsdel).
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Jag har funnit det befogat att den del av anslaget
Byggande av lanstrafikanldggningar som nu disponeras av
vagverket bdr dverfdédras till TPR. Harigenom mdjliggdrs
en férdelning p& lansramar foér investeringar som blir
neutral i férh&llande till de olika slagen av trafik-
medel, dvs. vagtrafik resp. jarnvagstrafik. De bada
anslagsdelarna bdér sammanféras med ett gemensamt plane-
ringssystem, varigenom man uppnar den férdelen att
féordelningen pd lansramar kan ske pd ett samordnat satt
vad galler stoéd till saval fasta anldggningar som
rullande materiel inom kollektivtrafiken.

Det betyder att det kan finnas anledning att narmare se
dver behovet av samordning mellan de bada férordningar-
na (1988:1017) om statsbidrag till vissa vagar och
kollektivtrafikanlaggningar m.m. och (1988:933) om
statsbidrag till vissa investeringar som rér kollektiwv
persontrafik. Inte minst f6r dem som sdker statsbidrag
ar det viktigt med ett enhetligt ansdékningsfédrfarande,
vilket nu inte &ar fallet.

Vid en sammanféring av de bada anslagsdelarna bér
observeras att en mindre del av vagverkets anslagspost
nu far anvandas foér att tacka rantekostnader fér kredit
i riksgdldskontoret fo6r projektering av lansvé&gar.
Denna del av anslagsposten bdr aven fortsattningsvis
disponeras av vagverket.

5.23 TPR:s forhandlingsuppgifter

TPR skall fér statens rdkning upphandla interregional
persontrafik pad jarnvag samt férhandla om och betala ut
ersdttning till trafikhuvudmé@nnen fbér évertagande av
ansvaret fér viss persontrafik. Dessa arbetsuppgifter
har tillkommit med anledning av 1988 ars trafikpoli-
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tiska riksdagsbeslut och &r darfdér jé&mfdérelsevis nya
for TPR.

P4 stomnatet skall staten fortsatta att kdépa sadan
persontrafik som &r regionalpolitiskt Onskvéard men som
inte kan komma till st&nd p& féretagsekonomiska grun-
der. PA laénsjarnvagarna &r avsikten att respektive
trafikhuvudman skall ta 6ver ansvaret foér trafikfdr-
sérjningen i de aktuella relationerna och statlig
ersattning skall utgd h&rfér enligt ett avtal som
traffas mellan staten och trafikhuvudmannen.

De bada arbetsuppgifterna beskrivs n&rmare i avsnitt
P U

svenska lokaltrafikforeningen (SLTF) har i skrivelse
1989-10-06 till regeringen berdrt vissa fragor, framst
rérande statens ekonomiska ansvar f£6r den interregiona-
la t&gtrafiken. I sin skrivelse behandlar SLTF ocksa
TPR:s roll som statlig férhandlare. Enligt skrivelsen
har TPR i sin upphandling utg&tt ifran att berdrda
trafikhuvudman &ven skall ekonomiskt engagera sig i den
interregionala trafiken, nagot som berdrda trafikhuvud-
man har motsatt sig. Det &r enligt SLTF helt oaccep-
tabelt att staten via TPR kraver att berérda trafik-
huvudman ekonomiskt engagerar sig i langvéga tagtrafik
som i férsta hand fyller ett interregionalt resbehov.

SLTF anser i sin skrivelse att flera skal talar foér att
en ny férhandlingsordning utformas for samhdllets kép
av olénsam interregional t&gtrafik. TPR:s fdérsdk att
uppn& trepartsldsningar mellan TPR, SJ och beroérda
trafikhuvudman bygger pd att TPR férhandlar & trafik-
huvudmannens vagnar. Trafikhuvudménnen kan inte ha ett
férhandlingsombud - TPR - som bade &r medpart och
motpart. Nuvarande férhandlingsordning &r inte heller
bra f&ér staten. SJ vet pa& férhand vilka medel som
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kommer att stallas till SJ:s férfogande. TPR kan i
praktiken inte utnyttja annan entreprendr &n SJ och
inte heller upphandla busstrafik.

1987 ars regionalpolitiska kommitté har ocks& papekat
att tillrédckliga incitament saknas f&r en utveckling av
tégtrafiken i de aktuella relationerna.

Erfarenheterna av den nu gallande ordningen ar enligt
vad som framhalls i 1990 ars budgetproposition &nnu
begransade. En foérdel har varit den tydligare precise-
ringen som numera utmarker statens tagupphandling. Den
okade affarsmassigheten och den regionala férankringen
i upphandlingen bdér ha inneburit att den regionalpoli-
tiska effektiviteten i medelsanvandningen har &kat.

Den nya formen har dock hittills inte méjliggjort en
efterlyst o6kad langsiktighet i trafikéverenskommelser-
na. Vidare finns kritik mot att den regionala fdrank-
ringen inte varit tillracklig. Ett problem &r vidare
svarigheten att klart avgransa vad som &r huvudsakligen
interregional trafik och vad som ar lokalt eller regio-
nalt resande. Med hénsyn till den langa framférhdllning
som galler infdér trafikférandringar har heller inte
handlaggningsordningen gett SJ, trafikhuvudmdnnen,
regeringen eller riksdagen tillracklig tidsfrist innan
den aktuella trafiken startar. Kritik finns vidare mot
samkostnadsersattningen till SJ.

Regeringen avser darfér att ge TPR i uppdrag att ta
fram en féradndrad handlaggningsordning. Méjlighet skall
darvid finnas fér trafikhuvudménnen langs en banstrdacka
att f& mandat att sjalva teckna avtal med SJ om kdp av
sddan tagtrafik som har betydelse fér saval det lokala
och regionala resandet som f6r interregionala resena-

rer. Darmed skulle en samordnad upphandling kunna ske,

dar trafikhuvudménnen féretrader det samlade intresset.
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I uppdraget ingAr ocksd att ta fram inslag av incita-
ment i upphandlingen i syfte att ¢ka effektiviteten i
medelsanvéndningen och att oka resandet.

Av mina direktiv framgdr att jag bdér évervaga om det
férhandlingsarbete som bedrivs inom transportsektorn i
kan samordnas med den verksamhet som statens férhand- %
lingsnamnd bedriver.

I 1990 Ars budgetproposition féresldr féredragande
statsradet att verksamheten vid statens férhandlings-
namnd avvecklas och att myndigheten upphér den 1 juli
1990. De framtida férhandlingarna mellan staten och
andra icke-statliga parter bér istéllet, enligt fdrsla-
get, lésas genom att det vid varje sarskilt férhand-
lingstillfalle, inom ramen fér kommittéfdrordningen,
tillkallas en f&r &ndamdlet lampad person eller delega
tion som p& regeringens uppdrag fér foérhandlingar med

motparten. De departement som mer lépande bedriver
férhandlingsarbete bér kunna lésa detta inom ramen f&r
departementets verksamhet. Ytterligare en méjlighet &r
att foérhandlingsuppdrag léggs pd en for &andamalet
lamplig myndighet.

Som jag tidigare ndmnt avser regeringen att ge TPR i
uppdrag att ta fram en delvis férandrad handlaggnings-
ordning betraffande statens kép av trafik pa stomjarn-
vdgarna. Denna utredning skall redovisas senast den 1
september 1990. I avvaktan harpa och regeringens kom-
mande stdllningstagande bdér arbetsuppgiften rdrande
statens k&ép av olénsam trafik i oféréndrad form handhas
av TPR. Detsamma galler ocksd férhandlingarna med
trafikhuvudmannen om trafiken langs lansjarnvagarna och
utbetalningen av statsbidraget fé6r driften av denna
trafik.
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Bada uppgifterna har klara samband med de trafikplane-
ringsuppgifter som jag féreslar bér avila TPR. Det
betyder att anslagen ocksd bdr disponeras av radet.

Eftersom uppgifterna tidvis ar mycket arbetskravande
bér liksom hittills TPR f& belasta H 6-anslaget med ett
visst belopp foér kostnader foér férhandlingsarbetet.
Detta belopp bdér dock efter hand kunna minska med
hadnsyn till att de bada slagen av avtal blir alltmer
langsiktiga och att en 6kad regionalisering av hand-
laggningen beddéms som onskvard.

5.2.4 Uppgifter inom totalférsvaret

I samband med all samhdllsplanering ar det angeléaget
att beakta beredskapsaspekter. Behovet av samarbete
mellan dem som arbetar med beredskapsfragor och trafik-
planeringsfragor ar harvid betydelsefullt s& att en
tillfredsstallande trafikférsdérjning ska kunna ordnas
nadr stérningar av olika slag upptréader och resurserna
ar knappa. I frdgor om eventuell nedlaggning av jarn-
vagstrafik och upprivning av spar m.m. sker ett regel-
méssigt samarbete mellan féretrddare fér dessa ansvars-
omraden.

Handlaggarna av totalférsvarsfragor bdér ha god kannedom
om transportvasendet och dess utveckling. Drivmedels-
konsumtion inom olika samh&llsverksamheter utgdr ocksa
ett vasentligt underlag fo6r planeringen av bl.a. driv-
medelsransoneringar. Detta innebar att man har stort
behov av samarbete med dem som inom TPR svarar fér
statistik och prognoser.

Med hansyn till den ndra anknytning som beredskapsfra-
gorna har till den fredsvisa planeringen bdér bered-
skapsplaneringsfrdgor inklusive fragor om drivmedels-
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ransonering &ven i fortsdttningen vara en uppgift fér
TPR.

5.2.5 Ovrigt utredningsarbete

Regeringskansliet och s&rskilt kommunikationsdepar- )
tementet har med j&mna mellanrum haft behov av att fa
utredningar av skilda slag utfdérda rérande olika fér-
h&llanden inom transportsektorn. Dessa utredningar har
man uppdragit &t bl.a. TPR, VTI och TFB att utfdra.
Dessa myndigheter har dock framst utnyttjats foér utred-
ningar som berért trafikférhdllandena pa jarnvagar och
vagar. Utredningar som berért andra kommunikationsomréa-
den inklusive tele- och postverksamheten har de namnda w
myndigheterna inte haft kompetens att utféra. Dock har
helt nyligen TFB:s forskningsstdédjande verksamhet
utvidgats till att omfatta &ven post- och teleomradena.
Det skall i sammanhanget ocksd erinras om att VTI sedan
nadgra &r har vidgat sitt utvecklingsarbete till att
omfatta, foérutom vagtrafiken och dess problem, &ven |
jarnvéagen och de problem som dar finns.

Med transportsektorns tillvédxt - och som en f61jd av f
det vaxande samspelet mellan de skilda kommunikations-
medlen - finns det anledning préva om inte regerings-
kansliet vore betjant av att inte bara TFB utan ocksa
TPR kunde bredda sin kompetens till att omfatta hela
kommunikationssektorn. Jag finner for min del det vara
énskvart att sa sker.

Ett arbetsomrdde dar TPR bdr kunna medverka &r vid
utvarderingar av olika trafikpolitiska beslut och deras
fdrverkligande. Med hansyn till att investeringarna i
transportsektorns infrastruktur sdkerligen kommer att

&ka hdégst avsevart under 1990-talet och stora investe-
ringsprojekt, typ Arlandabanan, kommer att genomforas, %
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blir det av stérsta vikt fdér statsmakterna och samhdl-
let i ovrigt att battre &n hittills kunna utvardera
resultaten av gjorda insatser. Samma sak galler de
atgarder som a&r att vanta pa trafiksdkerhetsomradet
samt miljé- och energihushallningsomradena.

Denna typ av utvarderingar ar, som erfarenheterna fréan
andra samhallssektorer visat, svara att fa samstammig-
het kring s&val vad betraffar metodik som resultat.
Icke desto mindre maste standigt foérbattrade férsdk att
utféra dem gdras. RRV ar det statliga organ vid sidan
av riksdagens egna revisorer som ligger narmast till
att utféra sddana utvarderingar i efterhand. Aven
forskningsinstitutioner och andra icke statliga utred-
ningsinstitut verkar och bdér i ékad utstrackning verka
pa detta omrdde. Transportsektorns andel av BNP kommer
att o6ka undan fér undan. Detta kraver &kad uppmarksam-
het mot vad som sker inom den.

F&r alla dessa huvudaktdérer pad utvarderingsomradet boér
det vara av varde att kunna f& hjalp av ett omorganise-
rat TPR i detta arbete. TPR kommer att sta obundet
gentemot vart och ett av trafikverken och samtidigt ha
en gedigen kannedom om trafikplaneringens alla detaljer
och det sé&tt varpd planerna genomfdrs. I viss man blir
TPR sjalv part i malet genom sin roll dels som beddmare
av trafikverkens investeringsplaner, dels som fdérdelare
av bidrag av stdédpengar till framst lanen fér den
regionala kollektivtrafiken. Det bdér dock inte hindra
huvudménnen fér utvarderingar av skilda frégor att
kunna f& hjédlp av TPR i vésentliga delar av utvarde-
ringsinsatserna. Darfér bér TPR vara berett att pa
begédran 4&ta sig delar av andras framtida utvarderings-
projekt.

Med de samlade prognos-, planerings- och utrednings-
uppgifter som jag sdledes anser att TPR skall ha,
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skapas foérutsattningar fér att radet skall kunna verka
som ett effektivt stabsorgan at regeringskansliet,
sarskilt kommunikationsdepartementet.

5.3 TPR:s nuvarande tillsynsuppgifter

Kontrollen och tillsynen av transportsektorn handhas av
ett stort antal myndigheter och andra statliga organ
inom och utom kommunikationsdepartementets verksamhets-
omradde. I kapitel 3 redovisas vilka dessa kontroll- och
tillsynsorgan &r. Har goérs inledningsvis vissa grund-
laggande pa&pekanden rdrande tillsynsverksamheten.

Naturvardsverket och plan- och bostadsverket kommer att
f4 en okande betydelse som tillsynsorgan fér transport-
sektorn som féljd av 1988 ars trafikpolitiska beslut.
Samh&llsplanerings- samt miljé- och energisparsynpunk-
ter blir allt viktigare fér inte bara infrastrukturpla-
neringen inom skilda trafikgrenar utan ocksa foér det
satt varpa trafiken inom skilda transportgrenar bér
utvecklas.

Nir det galler den dominerande landsvagstrafiken har
kommunikationsdepartementet tvd myndigheter med stora
tillsynsuppgifter, namligen TSV och TPR. TSV &r enbart
tillsynsmyndighet medan TPR har® bade planerings- och
tillsynsuppgifter, de senare framst inom vagtrafikens
omrade. Det &r inte en sj&lvklarhet att ett organ med
planeringsuppgifter at regeringskansliet dessutom har
viktiga tillsynsuppgifter. Sambandet mellan de tva
typerna av uppgifter ar inte s4 patagligt.

Utvecklingen inom landsvagstrafiken 4r nu sadan att
trafiksakerhetsfragorna f&r en allt stérre betydelse.
Det blir ocksa alltmer uppenbart att det rader ett
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klart samband mellan férarutbildning, farten i trafiken
och fordonens tekniska utformning & ena sidan samt
miljé- och energisparande effekter & den andra. Detta
galler inte minst inom den yrkesmassiga trafiken. Att i
den situationen ha tvd myndigheter som svarar for
skilda delar av tillsynen av denna trafik férefaller
inte vara &ndamdlsenligt.

Statsmakterna har pad miljdomradet givit naturvardsver-
ket en avgdrande roll fér miljéévervakningen inom hela
samhdllet, inklusive transportsektorn, och energiverket
en samordnande roll rérande energiproduktion och ener-
giférbrukning. P4 samma satt borde det te sig naturligt
att statsmakterna inom den vaxande transportsektorn gav
en myndighet, och da& naturligen TSV, en dominerande
roll i fraga om tillsynen i flertalet avseenden dver
landsvagstrafiken.

Det féljande fargas i hog grad av denna grundsyn.

5.3.1 Handikappanpassning av kollektiva firdmedel

I bdérjan av 1980-talet var ansvaret fér att utfarda
féreskrifter fér handikappanpassningen férdelat mellan
TPR, trafikverken och TSV. Denna ordning &ndrades ar
1985 da TPR ensamt fick ansvaret att utfarda fdreskrif-
ter om handikappanpassning, dock med skyldighet att
samrdda med trafikverken och TSV om de féreskrifter som
berdr respektive myndighets ansvarsomrdde. Ett skal
till andringen var att féreskriftsarbetet férsenades
nar flera myndigheter skulle svara fo6r handl&ggningen.
Den erfarenhet som vunnits av den nya handlaggningsord-
ningen ar dock av en rad uttalanden till min utredning
att ddéma, sadan att det kan ifrdgasdttas om de tillamp-
ningsféreskrifter som mdste finnas bér utfardas av ett
enda organ. I viss utstrackning mdste anvisningarna
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vara detaljerade och grundade pa konstruktionsmassiga
egenskaper hos de olika fardmedlen. Nar det galler
exempelvis vagtrafiken har TSV att, i enlighet med
fordonskungdérelsen, utfarda en mangd féreskrifter
betraffande fordons lamplighet i olika avseenden bl.a.
inre sakerhet. Handikappanpassningen borde, har havdats
fran flera hall, kunna prévas pa grundval av de till-
lampningsféreskrifter som TSV utfardar fér just detta
andamal.

Fran fordonstillverkare, AB Svensk Bilprovning och
trafikhuvudmén har framférts énskemal om att endast en
myndighet skall svara for foreskriftsarbetet vad avser
saval handikappanpassning av vagfordon som dessa for-
dons beskaffenhet och utrustning i évrigt. Man har
funnit det opraktiskt med fler féreskrivande myndighe-
ter paA det fordonstekniska omradet utdéver TSV och
naturvardsverket. Detta kan leda till oklarhet betraf-
fande definitioner m.m., anpassning till internationel-
la reglementen och olika grad av detaljstyrning beroen-
de pa vem som har utfardat féoreskrifterna. Aven detta
talar fér att TSV boér handha handikappanpassningen av
vagtrafikfordon.

I analogi med vad som synes rationellt p& vagfordons-
omradet borde foér ovriga trafikslag pA samma satt
havdas att man bor 6verlata at ansvariga trafikverk
(banverket, sjofartsverket och luftfartsverket) att,
mot bakgrund av de mal foér handikappanpassning av
kollektivtrafiken som statsmakterna har faststallt,
bedoéma i vad man fardmedlen uppfyller kraven pa handi-
kappanpassning. Det 'skulle da ocksd innebara att de
namnda organen utfardar féreskrifter vars tillampning
prévas av jarnvagsinspektionen, sjoéfartsinspektionen
respektive luftfartsinspektionen. Tillampningsfore-
skrifter enligt fordonskungdrelsen skulle liksom nu
prévas av AB svensk Bilprovning.
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Mycket av det grundlaggande utvecklingsarbete som
erfordras ar av gemensam karaktar fér de olika trafik-
slagen. Det &ar ocksd viktigt att inriktningen av an-
passningsatgarderna drivs pd ett samordnat satt med
beaktande av de funktionskrav som olika grupper av
handikappade kan st&lla. Det synes darfdér vara lampligt
att TSV fran TPR O6vertar den Overgripande rollen att
initiera, planera och fdélja upp handikappanpassningen
samt att verka foér att anpassningen samordnas mellan
skilda trafikslag. Medicinsk kompetens finns vid TSV
sedan verket den 1 januari 1990 tillfdérts en ny enhet
fér trafikmedicin.

Den radgivande delegationen f&6r handikappfrdgor bér
knytas till TSV. Den skall bistd TSV och trafikverken i
fragor om handikappanpassning av fardmedel. I delega-
tionen bdér ingd en representant fran socialstyrelsen.

Vad nu sagts skulle innebdra att bestammelserna om
féreskrifter fé6r handikappanpassning skulle fa en
uppdelning av det slag som gallde under bdérjan av
1980-talet. Huvudmotivet fér en &tergang ar att allt
féreskriftsarbete som ror en trafikgren bér ankomma pa
respektive trafikverk och att det &r mindre lémpligt
att belasta ett organ med évergripande uppgifter inom
trafikpolitiken med uppgifter om fordons konstruktion
och sakerhet.

I prop. 1978/79:99 om en ny trafikpolitik framhdller
departementschefen angelagenheten av att samordna
handikappanpassningen av fardmedel och terminalbygg-
nader. Mot denna bakgrund synes det angelaget att sa
langt méjligt undvika permanenta sarldésningar exempel-
vis foér kommunikationsmedlen. Malsdttningen boér vara
att omgivningen, bdde transportmedlen och narmiljén,
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fAr en utformning som &r anpassad till de handikappades
férflyttningsbehov.

Flertalet fragor med tyngdpunkt i trafikmiljén behand-
las av plan- och bostadsverket, vagverket, TSV, natur-
vardsverket och kommunférbundet i ett projekt benamnt
TRAD: Allmanna rad for planering av stadens trafiknat.
De publikationer projektet utarbetat och ldépande revi-
derar innehaller bl.a. r&d angdende trafiknadtens och
bebyggelsens utformning sd att battre foérutsattningar
skapas foér kollektiv trafik och fér gang- och cykeltra-
fik med beaktande av de handikappades behov. I arbetet
ar &ven handikapporganisationerna representerade. TPR
har hittills inte deltagit i detta arbete.

Eftersom handikappanpassningen av kollektiva fardmedel
ar beroende av terminalbyggnadernas, hallplatsernas och
gatumiljoéns utformning synes alla projekt som avser
samordning av de olika trafikmedlen, framst vagbundna
och spdrbundna, med trafikmiljén i ovrigt bdéra ske inom
ramen f&ér TRAD. TRAD ligger till grund f6r ARGUS,
Handbok med allménna rad foér gators utformning och
standard som utarbetats av Svenska kommunférbundet och
végverket i samarbete med plan- och bostadsverket och
TSV. Det bér ankomma pd plan- och bostadsverket att
verka for att trafikmiljoéns handikappfragor foljs upp i
saval TRAD som ARGUS. Som ansvarigt organ foér &évergri-
pande trafikplaneringsarbete bér TPR vara representerat
i dessa projekt.

Lansstyrelserna har att préva ansékningar om medel fran
det engangsanslag pd 50 milj. kr. som ar 1988 tilldela-
des TPR att férdela som bidrag till Atgarder scm gar
utdver vad som kravs enligt féreskrifterna foér handi-
kappanpassning. Anslaget gar bl.a. till tekniska atgar-
der som forbattrar kollektivtrafikfordon samt till
merkostnader f&ér investeringar i s.k. servicelinjer.

e
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Enligt férslag i 1990 &rs budgetproposition kommer
statsbidragsreglerna till den kommunala fardtjansten
att férdndras sd att &ven alternativ till traditionell
fardtjénst blir statsbidragsberéattigade, t.ex. drift av
servicelinjer och andra transportmdéjligheter. Social-
styrelsen ar central myndighet fér bidragen till den
kommunala fardtjansten. Eftersom de medel som TPR
tilldelades &r 1988 fér foérbattrad handikappanpassning
avser stdéd till investeringar, huvudsakligen till de
atgarder som &syftas i foérslaget synes det vara ratio-
nellt att socialstyrelsen tar &ver ansvaret for de
medel som finns kvar pa TPR:s anslag.

5.3.2 Riksfardtjdnst

Cirka en fjardedel av resorna med riksfardtjanst sker
inom lansgréansen, som regel med taxi. Det bor enligt
TPR ankomma p& kommunerna och landstingen som ansvariga
for den kollektiva trafiken i léanen att efterhand
integrera den kommunala fardtjénsten inom ett lan med
kollektivtrafiken sd& att en lansfardtjanst skapas. En
lansfardtjénst i samtliga lan skulle innebara en va-
sentlig valfardsdkning for de handikappade och ett
stort steg mot normalisering och integrering. En konse-
kvens skulle bli att antalet riksfardtjénstresor mins-
kade vasentligt.

For narvarande finns fullt utbyggd lansfardtjanst
endast i Stockholms och Ostergétlands lan dar den
administreras av respektive trafikhuvudman. I Stock-
holms l&n &r det landstinget som svarar fér all fard-
tjanst inom lénet, sdledes aven den som gar inom kom-
mungrans. Lansfardtjinsten i Ostergétlands lan finan-
sieras s& att trafikhuvudmannens ekonomiska underskott
for fardtjansten delas mellan kommunerna enligt respek-
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tive kommuns andel av de totala fardtjanstkostnaderna i
lanet.

I regeringens skrivelse till riksdagen (skr.
1988/89:153) anfér chefen fér socialdepartementet i
fradga om huvudmannaskapet fér sjukresor att "det finns
ett starkt samh&llsintresse av att de genom offentliga
medel subventionerade transporterna av &ldre, sjuka och
handikappade samordnas battre &n vad som sker i dag".
Den splittring som r&der f.n. medfdér att ett system kan
motverka ett annat och att mdéjligheterna att uppna
samordningsvinster &r mycket begrénsade. Mot denna
bakgrund férs nu férhandlingar mellan staten och sjuk-
vaArdshuvudmannen om 6verflyttning av huvudmannaskapet
f&r sjukresorna ekonomiskt och administrativt till
sjukvardshuvudmannen.

F&6r narvarande efterstravas att integrera olika former
av fardtjanst. Kommunerna beslutar vidare i samtliga
former av fardtjanst om en person &r berattigad till
fardtjanst eller ej. Enligt min mening bdér dagens
splittrade ansvar pa central myndighetsniva ersattas av
ett samlat ansvar. Det naturliga ansvaret fér och
samordningen av de statliga insatserna foér fardtjansten
avilar socialstyrelsen, som i dag har ansvaret for

bidragen till den kommunala fardtjansten. parfér bor
TPR:s ansvar for riksfardtjénsten o6vergad till social-

styrelsen. Socialstyrelsen bdr ha en representant i den
raddgivande delegationen for handikappfrdgor som knyts
2 0 1 b i

Socialstyrelsen har enligt sin instruktion verksamhet
inom omradena &ldreomsorg och handikappfragor. Som stdd
i arbetet med dessa fragor finns en radgivande namnd
f6r handikappfragor. I denna ndmnd ingadr representanter
fran flera organ som aven finns representerade i TPR:s
radgivande delegation for handikappfragor. Enligt min
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mening bdér dvervagas att inratta endast ett fér myn-
digheterna gemensamt radgivande organ fér handikapp-
fradgor som betjénar saval socialstyrelsen som TSV.

53.3 Energlhushélining inom transportomradet.

Energisektionens vid TPR arbetsuppgifter &r koncentre-
rade till information om trafikens miljé- och energi-
fragor. Informationen har nastan uteslutande riktats
mot vagtrafiken.

S&val energiverket som TPR har bedémt att effekterna av
energi- och miljdéinformation till privatbilister &r sma
och att informationen i stérsta mdjliga utstrackning
bdér samordnas med annan information till bilisterna,
t.ex. i1 laroplanerna fér koérkortsutbildningen och i den
l6pande trafiksdkerhetsinformationen.

Det &r tveksamt om TPR:s ldépande information om energi-
anvandning och milj®é markbart och med bestdende effekt
paverkar férarbeteendet. Det sprids sedan lange en
massiv, inte helt samordnad information till bilister
om hastighetsbegransningar, foérarbeteende och trafikens
paverkan pad miljén fra&n flera statliga organ bl.a. TSV,
naturvardsverket och av frivilligorganisationer som NTF
och dess regionala organ.

Kraven pa& o6kat hénsynstagande till den yttre miljén har
givit trafiksdkerhetsdebatten en ny dimension som i
praktiken ocksd bér leda till ett energisparande férar-
beteende. Av 1988 &rs trafikpolitiska proposition
framgadr ocksd att de statliga trafikverken sérskilt
skall beakta drift- eller investeringsbesluts f&ljd-
effekter pd energifdérbrukning och miljépaverkan.




146

Overvaganden SOU 1990:4

Det gar inte for gemene man att i den allménna debatten
sarskilja férarbeteendet i fraga om trafiksaker,
respektive energisnal kérning. Som regel &r det saval
for den enskilde bilisten som fér den som driver trans-
portrérelse framst de ekonomiska faktorerna som blir
avgérande nar det gadller energikonsumtionen.

Vid intervjuer som utredningen gjort med forskare vid
VTI har framgdtt att den intensiva miljdédebatt som
pagatt de senaste &ren och de &tgarder som vidtagits
f&r att foOrbattra vadr miljé inte givit nagon markbar
effekt pd vart forarbeteende. Energiverket har vidare
beddémt effekterna av TPR:s information till bilagare
vara s& sma att de begrdnsade resurser som energiverket
har fér energisparinformation bdér satsas pa sektorer
dar informationen ger stdérre effekt.

Enligt féretradare f£6r VTI och TSV ar det endast tra-
fiksakerhetsinformation kopplad till trafikévervakning
som kan ge bestdende effekt pa& hastighet och férar-
beteende och darmed indirekt p& energiférbrukning och
miljé. Genom de pafdljder som kan utmatas f6r ovarsam
kérning kan foérarbeteendet paverkas. Enligt en utvarde-
ring som TSV utfért paverkas forarbeteendet framst av
fdljande faktorer i fallande ordning: risk fér upp-
téckt, risk for olycka samt hénsyn till miljdn.

TPR:s videoinformation som berér fordons- och kortek-
niska fragor liksom &tgdrder som kan paverka fordonsval
och energieffektivare fordonsunderhall har anvants inom
a&kerinaringen och trafikféretag. Informationen ingar
som en del i féretagens vidareutbildning av yrkesfdra-
re. Utbildningen &r foretagsekonomiskt lénsam och
bekostas i huvudsak av foretagen. Det kan ifragasattas
om det inte bdér ankomma pA Akerifdéretagen och trafikfoé-
retagen sjalva att helt svara aven fér detta avsnitt i

J
J
J
|
|
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den ordinarie foérarutbildningen liksom fér framtagning
av erforderligt informationsmaterial.

Frdgor om nya bilars bré&nslefdrbrukning handléaggs f.n.
inom minst fyra myndigheter: TPR, TSV, naturvardsverket
och konsumentverket. TPR fdérhandlar med biltillverkare
om bilars brénslefdérbrukning. TSV och naturvardsverket
deltar i ett europeiskt samarbete i syfte att uppna
enhetliga regelsystem i olika la&nder bl.a. fér angivan-
de av brénslefdérbrukning. Konsumentverket har utarbetat
riktlinjer om bransledeklaration fér nya bilar som
saljs i Sverige.

Handlé&ggning av frdgor om olika vagtrafikfordons brans-
lefdérbrukning och miljépaverkan bér enligt min mening
koncentreras till TSV och till naturvardsverket. TSV
bor 6verta TPR:s roll att férhandla med personbilsleve-
rantdérer om begransning av branslefdrbrukning och att
fortlépande félja utvecklingen inom detta omrade.
Publiceringen av uppgifter om nya bilars branslefdr-
brukning bér aven i fortsattningen vara en uppgift fér
konsumentverket.

Mot bakgrund av att varje trafikslag kraver sin spe-
ciella utformning av energispar- och miljéinformation
och svarigheten att samordna olika intressen bdér ansva-
ret fé6r information om energisparande och trafikens
miljépaverkan i férsta hand avila trafikverken. Detta
4r i linje med det ansvar som departementschefen i den
trafikpolitiska propositionen 1987/88:50 lagger pa
trafikverken att i sina beslut beakta féljdeffekterna
med avseende pd energifdrbrukning och miljdpaverkan.
Informationen kan harigenom utformas efter varje tra-
fikslags behov och samordnas med verkens o6vriga infor-
mationsverksamhet.
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Huvuddelen av TPR:s aktiviteter avseende energihushall-
ning och energiinformation riktas mot vagtrafiken. Mot
bakgrund av vad som nu anférts bér enligt min mening
TSV ta &ver ansvaret foér dessa fragor. Informationen
bdr samordnas med TSV:s och NTF:s ordinarie informa-
tionsverksamhet. Nagra sarskilda medel for energiinfor-
mation anser jag darfoér inte skall behéva utga.

Flera av de projekt som TPR:s energisektion genomfdr
och planerar syftar till att férbattra miljoén med hjalp
av fordonstekniska &tgarder och trafikplaneringsinsat-
ser. Som papekats i avsnittet om handikappanpassning,
ligger de mycket nara den verksamhet som projektet
TRAD, som plan- och bostadsverkét, vagverket, TSV,
naturvardsverket och Svenska kommunférbundet gemensamt
bedriver. I detta projekt utarbetas i olika rapporter
allmanna rad for planering av stadens trafiknat. Pro-
jekt avseende energihushallning, kopplade till saval
yttre miljé (luft och buller) som till trafikmiljé, bér
enligt min mening &ven de bedrivas inom ramen fér TRAD.
Som tidigare na&mnts bér TPR vara representerat i detta
projekt.

53.4 Inrikes yrkestrafik

PA transportomrddet har under senare tid en avreglering
beslutats av regering och riksdag. Genom avregleringen
av yrkestrafiken minskar TPR:s uppgifter successivt
inom detta omrade.

Regeringen har tillkallat en kommitté f&ér att utreda
hur konkurrensen mellan skilda féretag ytterligare kan
férstarkas (Dir. 1989:12). Den har bl.a. till uppgift
att dvervaga hur effekterna av redan fattade beslut om
avreglering pd transportomradet skall utvarderas.
Kommittén skall vidare undersdka om det finns ytter-
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ligare omréden inom transportsektorn dar konkurrensfréa-
gorna bér tillmatas stdrre betydelse.

Enligt den tidigare yrkestrafiklagstiftningen svarade
TPR fo6r &Sverprdvningen av laénsstyrelsernas beslut om
trafiktillstand, vilka innefattade s&val behovsprdvning
som prévning av sdkandens lamplighet. Genom att be-
hovsprédvningen i den nya lagstiftningen endast bibe-
halls fér interregional linjetrafik med buss och éver-
prévningen av lansstyrelsernas beslut numera skall ske
av kammarrdtterna, har ca 500 éverprévningsarenden per
ar avlastats TPR.

Avregleringen av taxi sker den 1 juli 1990.

De enda beslut i tillstandsdrenden som darefter ankom-
mer pa TPR gdller tillstand till interregional linje-
trafik med buss. Dessa arenden far &éverklagas till
regeringen. Foreskrifter i anslutning till den nya
yrkestrafiklagstiftningen har redan utarbetats inom
TPRY

TPR:s kvarvarande uppgifter inom omradet inrikes yrkes-
trafik ligger nara den verksamhet som TSV bedriver pé&
detta omrade. Utdver trafiksdkerhetsarbetet skall TSV
enligt sin instruktion svara fér fragor om kdérkort,
fébrarutbildning och férarprov, fragor om trafik pa vag
och i terrédng samt fragor om fordons beskaffenhet och
utrustning. Fr.o.m. ar 1986 svarar TSV for saval ar-
betstids- som fordonskontroll inom yrkestrafiken.
Hartill kommer att TSV nyligen fattat beslut om en &kad
satsning p& yrkestrafik.

Efter den nu genomfdérda avregleringen ar det enligt min
mening naturligt att TSV dévertar ansvaret fér de fragor
rorande inrikes yrkestrafik som nu &ligger TPR. De

uppgifter som darmed tillkommer f£6r TSV ar uppfdljning
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av yrkestrafiklagstiftningen och de foreskrifter och
allmanna rad som finns utgivna fér handlaggning av
trafiktillstand och utbildning av blivande féretagare
inom yrkestrafiksektorn. Vad galler uppféljningen av
den &ndrade yrkestrafiklagstiftningen namns i riksda-
gens trafikpolitiska beslut sarskilt effekterna av
avregleringen av taxitrafiken.

Manga gemensamma fragor inom yrkestrafiken, inte minst
lamplighetsprdévning och Atgdrder mot olika missfdérhdal-
landen inom de olika branscherna, motiverar att ndmnden
for yrkestrafikfrdgor finns kvar och knyts till TSV.
Knytningen till TSV medfér ocksd att namnden bdor kunna
ta upp andra fragor av vasentlig betydelse, t.ex.
trafiksdkerhets- och trafikmiljéfragor.

Till TSV bdr dock inte féras beslut i &renden om till-
stadnd till interregional linjetrafik med buss. En
myndighet med ndrliggande verksamhet som skulle kunna
ta Over denna uppgift &r statens pris- och konkurrens-
verk (SPK). SPK:s ledning anser dock att effekter av
olika regleringar ligger utanfdédr verkets verksamhet-
somrade.

Enligt min mening bér denna uppgift, som rimligen bor
minska i omfattning, men &nda f&r bedbémas vara av viss
trafikpolitisk betydelse, ankomma p& kommunikationsde-
partementet. Vid handlaggningen av ansdkningar om
trafiktillstand boér yttranden inhémtas fran berdrda
lansstyrelser, berdrda trafikhuvudman samt fran stateas
jarnvagar i enlighet med den skadlighetsprévning som
skall gdras. Det kan ocksd finnas anledning att héra
TSV, TPR samt berdrda intresseorganisationer.
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5.3.5

Utrikes yrkestrafik

I flertalet europeiska lander utdelas resetillstand for
utrikes yrkestrafik direkt av en avdelning inom trans-
portministerierna. Detta gdller t.ex. Spanien, Italien,
Jugoslavien, Belgien, Nederlanderna, Norge och Finland.
I Férbundsrepubliken Tyskland utdelas de av regionala
statliga organ. I Storbritannien och Danmark finns en
sarskild myndighet fér tillstandshanteringen dock utan
egen férhandlingsratt. Transportministeriet skoéter alla
férhandlingar. Detta &r ocksé regel i alla andra léander
med vilka Sverige har avtal om landsvagstrafiken.

Inom EG har beslut fattats om att en fri gemensam
transportmarknad skall upprattas mellan de tolv stater-
na frdn ar 1993. Alla kvoter dem emellan skall da
upphdra. Nagot definitivt beslut har annu inte fattats
om hur férhallandet till tredje lander skall utformas
efter 4r 1993. I allmé&nhet menar man dock att de tolv
staternas bilaterala avtal med andra lander maste
avldésas av en Gemenskapsordning. Orsaken ar att i annat
fall skulle olika kvoter komma att galla t.ex. i foér-
hallandet till Sverige fér Foérbundsrepubliken Tysklands
respektive Storbritanniens del. Detta strider mot
principen om ickediskriminering mellan EG:s fdéretag och
medborgare. Troligen kommer EG-kommissionen att da bli
motpart fér Sverige vid fragor om var landsvagstrafik
till EG-omradet.

Fran nordisk sida har framlagts férslag till EG om att
skapa en med EG gemensam fri marknad fér internationel-
la landsvagstransporter mellan vadra lander och EG-lan-
derna. Alla nuvarande bilaterala avtal kan da& komma att
ersittas av ett avtal traffat med EG med innebdérd att
alla sarskilda kvoteringar och transporttillstand ska
férsvinna, kanske redan fran ar 1993. Jag kallar i det
f6ljande denna situation "en gemensam europeisk trans-
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portmarknad". Kontakter i dessa fradgor togs hésten 1989
mellan kommunikationsdepartementet och EG-kommissionen.
om ett sadant avtal skulle kunna ingas skulle all
tillstandsgivning avseende EG-la&nderna férsvinna. I
fraga om den nordiska trafiken har transportministrarna
beslutat att tredjelandstrafikkvoterna skall vara helt
avvecklade &r 1993. Vid denna tidpunkt kan alltsa, i
frdga om tillst&ndsgivning, blott landerna i Osteuropa
och vissa lander i Nordafrika och Mellandstern kvarsta.

Under tiden fram till &r 1993 &r det mot bakgrund av
liberaliseringsstravandena i Vdsteuropa och de pabérja-
de fdrandringarna i marknadsekonomisk riktning i Osteu-
ropa inte osannolikt att flera av de nuvarande kvote-
ringarna har avskaffats eller &ndrat karaktar. Eftersom
kvoteringarna i allt vasentligt torde komma att upphéra
i bdrjan av 1990-talet, kommer forhandlingsverksamheten
att fa en motsvarande nedgdng och torde knappast komma
att omfatta mer &n ett fatal dagar per ar.

Det sagda talar fér att dagens omfattande reglering av
den utrikes yrkestrafiken inom kort kan ersattas av

enklare forfaranden.

Vid en &verforing till andra organ av TPR:s befattning
med dessa fragor synes foljande méjligheter féreligga.

Kvarvarande férhandlingsverksamhet torde utan svarighet
kunna &vertas av kommunikationsdepartementet. For detta
talar, dels att de kontakter det kan bli fréga om i sa
fall mAste tas p& hdég niva med EG-kommissionen, dels
att férhandlingarna med 4vriga lénder kan f& berdring
med andra politiska fragor som gér att det ar naturligt
att det ar foretradare foér regeringskansliet och icke
en myndighet som upptrader foér svensk rdkning.

SOU 1990:4
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Tullverket har i Malmdé och Helsingborg en omfattande
kontroll av utlandska fordon, vilket ocksa innefattar
kontroll av att utlandska foérare innehar erforderliga
tillstand. Under transportnamndens tid disponerade
tullmyndigheten i Helsingborg ett tiotal tillstand som
kunde utdelas i ndédsituationer d& en svensk &kare inte
fatt sitt tillstand i tid fran Stockholm. Det har ocksa
varit ett dénskemal fran akeribranschen att tillstands-
givningen skulle ligga fysiskt narmare de svenska
utreseplatserna.

Skulle ett avtal kunna ingds med EG om avskaffande av
tillst&nden kommer tillst&ndsverksamheten att medféra
endast obetydlig merbelastning fér tullmyndigheterna
eftersom tillstdndsgivningen bara kommer att avse ett
fatal lander.

Annat mdéjligt organ ar givetvis ocksd polisen i Skane.
En tredje méjlighet skulle vara att éverlamna uppgiften
till kommerskollegium som ombesdrjer mycket annan
licensgivning. Ytterligare en méjlighet skulle vara att
lansstyrelsen i Malméhus lan évertog uppgiften. Fér
tillstandsgivningen betr&ffande busstrafiken med utlan-
det skulle ocksa lansstyrelserna kunna vara beslutsmyn-
digheter. En samordnad tillstd&ndsgivning hos lanssty-
relsen i Malméhus laén skulle vara en méjlighet.

Eftersom tullverket har en organisation som tacker hela
landet och redan svarar foér kontroll av utrikestrafiken
bér enligt min mening tillstandsgivningen lampligast
ankomma p& denna myndighet och ske i enlighet med de
féreskrifter som utfardas av kommunikationsdepartemen-
tet.

Det nu sagda avser férhallandena ndr EG:s gemensamma
transportmarknad tratt i kraft och avtal traffats med
bl.a. Sverige om avreglering av den utrikes yrkestrafi-
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ken. Innan en s&dan féréandring har skett bér TPR som nu
fortsdtta att handlégga fragor om utrikes yrkestrafik.
Det bdr ankomma pd& regeringen att besluta om den tid-
punkt nar en férandring bdér genomfdras.

5.4 TPR:s regionalpolitiska uppgifter

Regionalpolitiska kommittén konstaterar i sitt betan-
kande Fungerande regioner i samspel (SOU 1989:55 av-
snitt 6.2.2) att driftsstdéd sdsom transportstddet ofta
har varit under debatt. Det har havdats att driftsstdéd
tenderar att konservera en férlegad ndringslivsstruk-
tur. Driftsstdd &r ocksd sarskilt uppmarksammade i
internationella &verenskommelser. Driftsstéd &r sdledes
inom EG tilldtna endast om en region har varaktiga ¢
konkurrensnackdelar. S&dana varaktiga konkurrensnack-
delar kan vara att infrastrukturen &r daligt utvecklad.
Kommittén anser att transportstddet principiellt sett
4r ett stdéd till handel och att det darmed kommer
sarskilt i fokus i férhdllande till internationella

dverenskommelser om stddens utformning.

:‘
|
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Kommittén visar &ven p& svarigheten att mata de regio- 1
nalpolitiska effekterna av godstransportstdéddet och att ‘
stédets nuvarande konstruktion innebdr en automatik i

de Arliga kostnadsdékningarna pa statsbudgeten. Kom- }
mittén anser att det nu finns anledning att &vervaga

ett férandrat transportstéddsystem som pad olika sdtt kan :
bidra till att férbattra och foérbilliga foéretagens
transporter och i mindre grad anvandas som ett renodlat
fraktbidrag till det enskilda féretaget. Kommittén

anser vidare att det nya systemet bér ha sin utgéngs-

punkt i en férenklad och decentraliserad administra-

tion.
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Mot bakgrund av de foérslag till &versyn av transport-
stédet som kommittén redovisat har regeringen 1989-11-
30 tillkallat en sé&rskild utredare med uppgift att
narmare studera ett regionaliserat transportstédsystem.
Enligt direktiven bdér ett reformerat transportstdd
administeras av lénsstyrelsernd och fdérdelning av det
nya bidraget ske av regeringen utifrdn de regional-
politiska problemens omfattning. Fér uppféljning av
stédets effekter m.m. bér utredaren studera om statens
industriverk kan 6verta TPR:s roll. Utredarens uppgift
inbegriper aven o6vriga driftsstdéd inom transportomra-
det, bl.a. transportstdden till Gotland.

Resultat av oversynen skall féreligga den 1 september
1990.

Med hénsyn till att regeringen tillkallat en sé&rskild
utredning rérande det regionalpolitiska stéddet och dess
handhavande har jag inte anledning att i min utredning
ta stallning i denna fréaga.
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6 FORSLAG

En viktig utgangspunkt i mitt arbete &r uttalandet i
direktiven att det ar angeldget att regeringen &ven
fortsattningsvis pa myndighetsnivd har tillgdng till en
stabsfunktion som med kort varsel kan utféra kvalifice-
rade utredningar &t regeringen.

Jag ansluter mig till beddémningen att regeringskansliet
pa transportomradet behdver stdd av en stabsresurs
utanfdér kommunikationsdepartementet. Behovet av ett
sddant organ blir sarskilt stort nu nar formerna fér
ledning av den statliga verksamheten férandras pd det
sdtt jag angett i kapitel 5.

Med denna utgangspunkt gdller det att finna eller forma
en myndighet som kan fylla den avsedda funktionen.
Férhallandet till andra myndigheter ar darvid viktigt.
Oondédigt dubbelarbete skall undvikas, opartiskhet i
fraga om transportsétﬁ bér efterstravas liksom samlade
uppgifter som i s& liten utstréackning som méjligt ger
upphov till rollkonflikter. Mitt férslag formas mot
denna bakgrund.

Jag har i kapitel 5 prévat i vilken myndighet trans-
portradets (TPR) nuvarande prognos- och planerings-
uppgifter lampligen hér hemma. Jag har ddrvid funnit
att de bdér handhas av en gentemot trafikverken neutral
myndighet. Jag har stannat fér att TPR &r den lampli-
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gaste. Detta beror p& den kunskap om trafikplanerings-
processen och trafikféréndringarna i samhdllet i stort
som finns samlad vid TPR.

Jag har vidare i kapitel 5 framfért uppfattningen att
TPR pA ett mer patagligt satt &n i dag bdér vara det
utredningsorgan som regeringen i férsta hand utnyttjar
f&r skilda slag av utredningar. Det kan som anférs i
direktiven vara fraga om framtagande av faktamaterial
eller sektorévergripande studier som lémpligen inte bor
utfdéras av regeringskansliet. TPR:s kompetens pa detta
omrade bér utvidgas till att omfatta samtliga omraden
som kommunikationsdepartementet har ansvar for.

Darutdver har jag i kapitel 5 havdat att TPR ocksa boér
férdela medel till lansstyrelserna fo6r investeringar i
lanstrafikanldggningar, en uppgift som i dag vagverket
ansvarar for. Huvudskalet fér denna uppfattning ar att
lansstyrelserna bér ha en central myndighet som ar
neutral till skilda trafikslag att férhandla och radsla
med i trafikplaneringsarbetet. TPR uppfyller i motsats
till vagverket detta krav pa neutralitet. Hartill
kommer att det &r en foérdel att sammanfdéra statens stédd
till en central myndighet. Harigenom far TPR karaktaren
av en central myndighet fér kollektivtrafiken.

Liksom f.n. bdr TPR aven fortsattningsvis handha fér-
handlingsuppgifterna roérande statens bidrag till oldén-
sam jarnvagstrafik pa stomjérnvagarna och statens

bidrag till lansjarnvagarna. Dock kan formerna foér
denna fdérhandlingsverksamhet komma att fdérandras som en
f61jd av det uppdrag regeringen avser att ge TPR réran-
de foérhandlingsverksamheten. Aven i 6vrigt bdér TPR
kunna vara en sektormyndighet som kan utféra foérhand-
lingsuppgifter p& uppdrag av regeringen.

|
i
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Férslag

TPR bér liksom hittills svara f£6r beredskapsplaneringen
av civila transporter, inkl. fradgor om drivmedelsran-
sonering.

Mitt férslag innebar att TPR fa&r ansvar fér samtliga nu
namnda uppgifter inom omrddet prognoser, planering och
utredningar. TPR:s stdllning i trafikplaneringsproces-
sen blir darmed vasentligt mycket starkare &n vad den
ar i dag. Detta kommer i sin tur att ge ledningen fér
TPR betydligt battre mdéjligheter an f.n. att rekrytera
och behdlla kvalificerad personal.

En annu starkare och i vissa avseenden &n mer rationell
organisation vore att till detta férandrade TPR &ven
féra uppgifterna att utarbeta forskningsprogram och att
férdela forskningsresurser till trafikomradet, en
uppgift som i dag transportforskningsberedningen (TFB)
har ansvar fér. Av skal som redovisats i kapitel 5 har
jag dock avstatt fran att framfédra detta som mitt
férslag.

De tillsynsuppgifter som TPR i dag har ansvar fér har
enligt min uppfattning inte det samband med prognos-,
planerings- och utredningsuppgifterna som chefen fér
TPR havdar. Uppgifterna kan, som utfdérligt redovisas i
kapitel 5, med foérdel féras o6ver till myndigheter med
stérre kunskaper och erfarenhet av nédraliggande till-
synsfragor an vad TPR har.

Mina slutsatser blir, att TPR bdér ombildas till ett
renodlat prognos-, planerings- och utredningsorgan.
TPR:s nuvarande tillsynsuppgifter bdér féras dver till
andra myndigheter.

Ett genomfdérande av detta forslag betyder stora férand-
ringar av verksamheterna i fdérsta hand vid TPR men
ocksd i viss man vid vagverket. Bagge myndigheternas




uppgifter reduceras men fér TPR:s del innebdr fdérslaget
aven forstadrkningar av Aterstdende uppgifter. For andra
berdrda myndigheter inneb&r férslaget enbart utdkade

uppgifter.

Erfarenheten av férandringar av detta slag i statliga
myndigheters arbetsuppgifter ar att myndigheter som far
minskade arbetsuppgifter reagerar negativt medan myn-
digheter som far utdkade uppgifter reagerar positivt.
Det finns all anledning rakna med att reaktionen pa
mitt férslag foljer detta médnster. I en situation som
den nuvarande med ett omfattande arbete bland myndighe-
ter inom transportsektorn med att férverkliga inten-
tionerna bakom 1988 &rs trafikpolitiska beslut, kan det
vara forstdeligt om statsmakterna skulle tveka att
genomféra s& betydande férandringar i organisations-
strukturen. Detta s& mycket mer som dagens organisa-
tionsstruktur trots allt fungerar utan allvarliga
stérningar. DA kunde det ligga néara till hands att
fraga sig om det inte vore moéjligt att begransa omfatt-
ningen av de féreslagna férandringarna, aven om ratio-
naliteten i férslaget darigenom skulle bli mindre.

En sAdan mojlighet vore att genomféra foérandringarna
rérande tillsynsuppgifterna men inte de som avser
férandringarna i prognos-, planerings- och utrednings-
uppgifterna. Det skulle betyda att TPR, men inte vag-
verket, skulle paverkas negativt. De mottagande till-
synsmyndigheterna skulle paverkas positivt. Jag kan
dock for min del inte fororda en sadan lésning. Ett
avlévat TPR skulle inte kunna fungera sarskilt till-
fredsstallande under nagon langre tid. De svarigheter
att, fér omgivningen och inte minst £ér den egna per-
sonalen, framstd som en betydelsefull myndighet, som
TPR utan tvekan har redan i dag, skulle komma att
fdrvarras avsevart om myndigheten blev av med tillsyns-
uppgifterna men inte fick en starkt stallning i nagot
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annat avseende. Mdjligheterna att hdlla hdég klass pa
verksamheten ar i betydande grad beroende av hur val
verksledningen lyckas behdlla respektive rekrytera
kvalificerad personal. TPR har under flera ar haft
svarigheter att behdlla sina mest kvalificerade med-
hjélpare. Svarigheterna i detta avseende - och kanske
an mer i att rekrytera - skulle oka avsevart om stats-
makterna endast reducerar TPR:s uppgifter.

En annan méjlighet att genomféra farre fdérandringar an
dem jag forordar vore att inte féra o6ver TPR:s till-
synsuppgifter till andra myndigheter och sdledes endast
férstarka TPR:s planerings- och utredningsuppgifter péa
det satt som forordas i mitt férslag. Ett sadant for-
stdrkt TPR skulle i fdérsta hand sannolikt vacka negativ
kritik fra&n végverket. Men aven de myndigheter som
férordats f& O6verta TPR:s nuvarande tillsynsuppgifter
skulle sdkerligen finna forslaget ologiskt med hansyn
till allt som s&gs i kapitel 5 om hur dessa tillsyns-
uppgifter lampligen bér handhas i fortsattningen. Det
dr vidare mycket sannolikt att férandringarna i omvarl-
den pd yrkestrafikomradet, energiomradet och det regio-
nalpolitiska omradet férr eller senare far de konsek-
venser som 6vervagandena i kapitel 5 pekar mot, dvs.
att TPR:s nuvarande tillsynsuppgifter kommer att minska
i omfattning och betydelse. Det betyder att ett for-
stdrkt TPR tenderar att évergd i det alternativ som
mitt férslag representerar, aven om besparingarna da
inte blir lika latta att realisera.

En tredje mdéjlighet vore att till andra tillsynsmyn-
digheter o6verfdéra delar av TPR:s nuvarande tillsyns-
uppgifter. Jag har dock inte funnit att nagon uppgift
mer sjalvklart a&n nagon annan bér tillfdras annan
myndighet.
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En fjarde méjlighet vore att inte goéra nagot alls och
sadledes sdka bibehdlla organisationsstrukturen som den
ar i dag, dvs. ett s.k. nollalternativ. Jag har redan
tidigare sagt att dagens struktur fungerar utan nagra
allvarliga stérningar. De ékande kraven pa effektivitet
och rationalitet i den statliga férvaltningen kraver
dock enligt min mening betydande andringar i dagens
ansvars- och arbetsférdelning inom transportsektorn. Om
mitt férslag skulle anses fdér omfattande och dérmed
stoéra dagens trafikplaneringsarbete alltfor mycket,
skulle jag dock rekommendera att statsmakterna valjer
detta nollalternativ, méjligen med det tillagget att
det férordade samarbetet mellan TPR och VTI pa metodom-
radet genomfdrs. Det bdr dock darvid sta klart, som jag
havdade i samband med prévningen av ett férstarkt TPR,
att utvecklingen med stor sannolikhet &nda gar dithan
att TPR:s nuvarande tillsynsuppgifter kommer att minska
i omfattning och betydelse. Detta innebar att noll-
alternativet tenderar att utvecklas mot ett avldovat
TPR, vilket jag anser vara en mycket dalig 1ésning.

Denna genomgang av ténkbara variationer av mitt férslag
visar med all tydlighet att en i det langa loppet
effektiv och rationell myndighetsorganisation inom
transportsektorn kraver de genomgripande férandringar

som mitt foérslag innebar.

Utifran denna slutsats - och med hanvisning i ovrigt
till 6vervagandena i kapitel 5 - lagger jag i det
féljande fram mitt foérslag till hur dessa férandringar
paverkar skilda myndigheter inom och utom transportsek-

torns

i
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6.1 Ny verksamhetsinriktning fér TPR

Grundtanken i férslaget ar att TPR koncentrerar sina
arbetsinsatser till fragor som hanger samman med den
samhalleliga trafikplaneringen, dvs. prognoser, plane-
ringsunderlag, beddmningar av trafikverkens investe-
ringsplaner, férdelning av statliga medel inom ramen
for lanstrafikanslaget samt olika slag av utredningar
at kommunikationsdepartementet.

6.1.1 Arbetsuppgifter fér TPR

TPR:s arbetsuppgifter ar i foérslaget féljande: prognos-
verksamhet, medverkan i samordnad investeringsplane-
ring, handlaggning av lé&nstrafikanslaget, f&6r statens
rakning képa sadan interregional persontrafik som &r
regionalpolitiskt onskvard, férhandla om och utbetala
ersattning till trafikhuvudménnen f6r trafikeringsrat-
ten pa& lansjarnvégar, beredskapsplanering av civila
transporter inkl. drivmedelsransonering, utrednings-
uppgifter i évrigt inom kommunikationsdepartementets
hela verksamhetsomrade.

Innan beslut har fattats rdérande handhavandet av det
regionalpolitiska transportstdédet bdér TPR ha kvar
ansvaret daven for detta.

Likas& bér TPR ha kvar sina nuvarande uppgifter rdérande
utrikes yrkestrafik i avvaktan pa inréttandet av en
gemensam europeisk transportmarknad, berdknat till den
1 januari 1993.

Inriktningen av verksamheten inom vart och ett av dessa
omraden bdér ske under beaktande av de synpunkter som
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En fjarde méjlighet vore att inte goéra nagot alls och
sdledes sodka bibehdlla organisationsstrukturen som den
ar i dag, dvs. ett s.k. nollalternativ. Jag har redan
tidigare sagt att dagens struktur fungerar utan nagra f
allvarliga stérningar. De ékande kraven pa effektivitet
och rationalitet i den statliga férvaltningen kraver
dock enligt min mening betydande andringar i dagens
ansvars- och arbetsfédrdelning inom transportsektorn. Om
mitt férslag skulle anses foér omfattande och dérmed
stdéra dagens trafikplaneringsarbete alltfér mycket,
skulle jag dock rekommendera att statsmakterna valjer
detta nollalternativ, méjligen med det tillagget att
det férordade samarbetet mellan TPR och VTI pa metodom-—
rddet genomfdrs. Det bdr dock darvid std klart, som jag
havdade i samband med prévningen av ett férstarkt TPR,
att utvecklingen med stor sannolikhet anda gar dithan
att TPR:s nuvarande tillsynsuppgifter kommer att minska
i omfattning och betydelse. Detta innebar att noll-
alternativet tenderar att utvecklas mot ett avldvat
TPR, vilket jag anser vara en mycket dalig ldésning.

Denna genomgang av ténkbara variationer av mitt foérslag
visar med all tydlighet att en i det langa loppet
effektiv och rationell myndighetsorganisation inom
transportsektorn kraver de genomgripande férandringar

som mitt férslag innebar.

Utifran denna slutsats - och med hanvisning i ovrigt
till &vervagandena i kapitel 5 - lagger jag i det
féljande fram mitt férslag till hur dessa foéré&ndringar

paverkar skilda myndigheter inom och utom transportsek-

torn.
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6.1 Ny verksamhetsinriktning fér TPR

Grundtanken i fdérslaget ar att TPR koncentrerar sina
arbetsinsatser till fragor som hanger samman med den
samhalleliga trafikplaneringen, dvs. prognoser, plane-
ringsunderlag, beddmningar av trafikverkens investe-
ringsplaner, férdelning av statliga medel inom ramen
fé6r lanstrafikanslaget samt olika slag av utredningar
4t kommunikationsdepartementet.

6.1.1 Arbetsuppgifter fér TPR

TPR:s arbetsuppgifter &r i foérslaget féljande: prognos-
verksamhet, medverkan i samordnad investeringsplane-
ring, handléaggning av lanstrafikanslaget, f&ér statens
rakning koépa sddan interregional persontrafik som ar
regionalpolitiskt énskvard, férhandla om och utbetala
ersattning till trafikhuvudmé&nnen fér trafikeringsrat-
ten pd lansjarnvagar, beredskapsplanering av civila
transporter inkl. drivmedelsransonering, utrednings-
uppgifter i 6vrigt inom kommunikationsdepartementets
hela verksamhetsomréade.

Innan beslut har fattats rdérande handhavandet av det
regionalpolitiska transportstddet bdér TPR ha kvar
ansvaret aven foér detta.

Likasa boér TPR ha kvar sina nuvarande uppgifter rdrande
utrikes yrkestrafik i avvaktan pd inrattandet av en
gemensam europeisk transportmarknad, berdknat till den
1 januari 1993.

Inriktningen av verksamheten inom vart och ett av dessa

omraden bdér ske under beaktande av de synpunkter som
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skapsuppgifterna, inkl. fragor om drivmedelsransone-
ring, &ven i fortsattningen vara en uppgift fér TPR.

Betraffande TPR:s uppgift som allmant utredningsorgan
&t regeringskansliet, och i férsta hand 4t kommunika-
tionsdepartementet, bdér galla att TPR bér kunna ata sig
utredningsuppgifter &ven utanfér det omrdde som i dag

tacks av den samordnade investeringsplaneringen, dvs.

tele- och postomradena.

TPR bor aven Aata sig att medverka i skilda slag av
utvarderingar av effekterna av trafikpolitiska beslut.

Det regionalpolitiska transportstddet till Norrland och
till Gotland boér t.v. handhas enligt nuvarande riktlin-
jer i avvaktan pa resultatet av den utredning om bl.a.
dessa fragor som regeringen beslutade om i december

19897

Likas& bdér TPR:s nuvarande arbetsuppgifter rérande
utrikes yrkestrafik kvarsta i avvaktan p& inrattandet
av en gemensam europeisk transportmarknad, vilket kan

intraffa fr.o.m. den 1 januari 1993.

6.1.2 Personalresurser

Budgetaret 1989/90 har TPR sammanlagt personalresurser
motsvarande 58 arsarbetskrafter (aa). Hartill kommer
tva aa finansierade med medel fran anslaget Kép av
interregional persontrafik pa jarnvag (H 6). I 1990 ars
budgetproposition féreslar regeringen att TPR:s resur-
ser under budgetaret 1990/91 skall minskas med 1 milj.
kr., vilket motsvarar ca tre aa.

Med h&nsyn till att TPR:s organisation &r flexibel och
att verksledningen ofta omférdelar arbetskraft mellan

S0U 1990:
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enheterna samt mellan enheterna och verksledningssek-
retariatet, ar det vanskligt att avgdéra hur mycket
personalresurser som hanfdérs till var och en av en-
heterna. Detta framgdr tydligt av redovisningen i
kapitel 3 om féréndringarna av personalens férdelning
pa enheter mellan Aren 1987 och 1989.

For egen del beddémer jag att TPR med de av mig nu
foéreslagna uppgifterna skulle behéva 30 &a fér funktio-
nerna verksledning, personal och ekonomi, prognosverk-
samhet, medverkan i samordnad investeringsplanering,
férhandlingsverksamhet samt beredskapsplanering. Lagger
man t.v. aven till det regionalpolitiska stddet blir
det totala antalet aa 35. Hartill kommer ocksd fem &a
f6r fragor rdérande utrikes yrkestrafik intill dess att
en gemensam europeisk transportmarknad har bildats.

De d6kade insatserna pa lanstrafikplaneringsomradet
kraver ytterligare personal. Jag uppskattar behovet
till sammanlagt fem &a. Dartill kommer &kat personal-
behov fér att bitrada med ett mer omfattande utred-
ningsarbete i évrigt inom kommunikationsdepartementets
arbetsomrade. F6r dessa tillkommande uppgifter ber&knar
jag att ytterligare tva &a &r erforderliga.

Den totala personalstyrkan vid ett ombildat TPR kommer
da att uppgd till sammanlagt 47 &a, varav fem &a avser
transportstédet fér Norrland m.m. och fem utrikes
yrkestrafik.

6.1.3 Budgetmedel forsta verksamhetsaret

TPR:s myndighetsanslag har i 1990 ars budgetproposition
forts upp med ett belopp om 23,1 milj.kr. Frdn detta
belopp skall dock dras 1,2 milj. kr., som TPR f.n.
disponerar fo6r informationsinsatser inom energiomradet.
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Genomsnittskostnaden per Arsarbetskraft (aa) blir
darmed (21,9 milj. kr. : 55 =) 398 000 kr. Fostnaden
fér den nya organisationen kan d& overslagsvis berdknas
till (47 x 398 000 kr. =) 18,7 milj. kr. TPE:s myn-
dighetsanslag kan s&ledes minskas med 4,4 milj. Kkr.
Utdver myndighetsanslaget tillkommer resurser for tva
8a, finansierade fran anslaget H 6.

TPR bodr fr.o.m. budgetadret 1991/92 handha féljande
sakanslag, nadmligen Kostnader fér visst varderingsfoér-
farande, Ersattning till trafikhuvudménnen :i6r kép av
viss persontrafik p& jarnvag, Kép av interregional

|
ﬁ

persontrafik pa& jarnvag och Byggande av lanstrafikan-

laggningar.
[
|
Anslagen Transportstéd fér Norrland m.m. sant Trans- :
i
portstdd foéor Gotland skall TPR ocks& ansvara for i |
avvaktan pa resultat av pagdende utredning.
Storleken p& de skilda anslagen 1991/92 blir beroende ?
pa beslut av riksdagen varen 1991. '
6.1.4 Organisation 1‘

Det ankommer pa TPR att avgdéra hur dess inrz organisa- )
tion bédr utformas. Enligt min bedémning synss det dock
naturligt att det, vid sidan av dagens enheter for
statistik och prognoser, beredskapsplanering av civila
transporter och trafikplanering, bildas en enhet foér
utrednings- och utvarderingsarbete samt en enhet for
lans- och kollektivtrafik. S& lange det regionalpoli-
tiska stodet handhas av TPR bdér den nuvararde enheten
£6r dessa fragor bibehdllas. Likas& bor t.v. en enhet
£f8r utrikes yrkestrafik bibehéallas.
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Genom att TPR:s arbetsuppgifter koncentreras pa plane-
rings-, prognos- och utredningsfrdgor och darmed sam-
manhdngande uppgifter &r det viktigare &n nagonsin att
verksledningen ser till att medarbetare pa enskilda
enheter ges tillfalle att ibland arbeta med fragor som
formellt handlaggs p& annan enhet.

Av de radgivande organ som TPR f.n har, bdér den radgi-
vande delegationen fér beredskapsfragor finnas kvar.
Den radgivande delegationen fér handikappfragor liksom
nédmnden fér yrkestrafikfragor bér féras till trafik-
sdkerhetsverket (TSV). Vilka &évriga styr- och samrads-
grupper som TPR anser sig behdva foér framtiden ankommer
pd TPR:s ledning att avgdra.

Den av regeringen tillsatta namnden foér buss- och
taxivarderingsfrdgor och kollektivtrafikndmnden paver-
kas inte av den omorganisation som mitt férslag in-
nebdr. Administrativ service till dessa bér som hit-
tills lamnas av TPR.

6.1.5 Instruktionen

TPR:s nuvarande instruktion maste &ndras. Det férsta
avsnittet om Uppgifter bér fa féljande lydelse:

Transportradet &r central férvaltningsmyndighet £fér

fragor som roér

1. trafikplanering

2. civil transportverksamhet under kriser och krig

3. statlig upphandling av viss persontrafik pa
jarnvagar

4. fordelning av statsbidrag till lanstrafikanlagg-
ningar
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Aven andra paragrafer i TPR:s instruktion bér éndras
och anpassas till de uppgifter och verksamhetsiormer
som TPR skall ha.

Det ombildade TPR bdr bérja sin verksamhet den 1 juli ‘
1991. I god tid dessfdrinnan bdr arbetsgivaren sdka
16sa de Overtalighetsproblem som kan uppkomma genom

omorganisationen.

6.2 Andra myndigheter

De trafikmyndigheter och trafikverk som paverkas av
forslaget rérande TPR ar TFB, VTI, TSV, vagverket,
sjéfartsverket, luftfartsverket och banverket. Dartill
kommer socialstyrelsen, tullverket och kommunikations-

departementet som ocksd paverkas av foérslaget rérande
TPR.

TFB bdr i n&gon eller nagra av sina ledningsgrupper
sitta in representanter f&ér TPR. Jag erinrar dessutom
om vad jag i kapitel 5 anfért om énskvardheten av en

prévning av relationerna mellan TFB och VTI.

TPR bér inleda ett organiserat samarbete med VII rdéran-
de metodutveckling inom prognos- och planeringsomrade-
na. VTI har i skrivelser till utredningen havdat att
ett saddant samarbete skulle krava vasentliga psrsonal-
forstarkningar vid VTI. Jag har svart att pa basen av
féreliggande material instamma i VTI:s synpunkter. Det
f&r ankomma pd de tvA myndigheterna att efter kontakter
med trafikverken och pd& grundval av ingangna &éverens-

kommelser om samarbetets narmare utformning till rege-
ringen gemensamt anmdla vilka féréndringar som kan
anses bli erforderliga.
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] Vagverkets uppgifter med lanstrafikfrégor éverfdrs till
TPR. Foljden av detta férslag for vagverkets del blir
att vissa personalbesparingar kan genomfdéras. Storleken
pA personalbesparingen berdknar jag till fem aa motsva-
rande ca 2 milj. kr. Jag utgar fran att denna férand-
ring inte behéver medfdéra nagra overtalighetsproblem.

Férandringarna fér vagverket bér trada i kraft budgeta-
ret 1991/92.

Ansvaret for allt féreskriftsarbete om handikappan-
passning av kollektiva fardmedel som rdér vagtrafiken
bér ankomma pa TSV.

Verket foreslds aven f& den Overgripande rollen att
definiera funktionskrav, initiera, planera och félja
upp handikappanpassningen samt verka fér att handikapp-
anpassningen samordnas mellan skilda trafikslag. Till
TSV knyts en radgivande delegation fér handikappfrégor.

Mot bakgrund av att varje trafikslag kraver sin spe-
ciella utformning av energispar- och miljéinformation
bdér ansvaret fér information om energisparande i vag-
trafiken och vagtrafikens miljépaverkan avila TSV i den
man nagon uppgift inte ankommer pa vagverket.

Regeringens uppdrag att férhandla med personbilsleve-
rantdrer om begransning av brénslefdrbrukningen boér i
fortsattningen avila TSV.

Handlaggningen av fragor om inrikes yrkestrafik bér
dverfdédras till TSV, dock med undantag fér tillstands-
prévning fé6r langvaga linjetrafik med buss. Till TSV
knyts aven namnden fér yrkestrafikfrégor.

Aven om det inom TSV finns kompetens att utféra fler-
talet av de uppgifter som &éverfdédrs fra&n TPR maste
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verket tillféras personella resurser. Enligt mina
berdkningar kommer det att kravas en &a fér handikapp-
anpassning, tva &a foér energi- och miljéfrager samt ca
en 4a for yrkestrafikfragor, totalt fyra &a vilket :
motsvarar ca 1,6 milj. kr. i

FOrstarkningen bér liksom TSV:s 6vriga verksanhet
finansieras via kollektiva avgifter fran fordocnsagarna.

Den energiinformation som TPR f.n. bedriver med medel
fradn statsbudgeten bor framdeles tas over av TSV samt
bekostas av de inkomster TSV har. Detta medfér en
besparing p& statsbudgeten om ca 1,2 milj.kr.

Till luftfartsverket, sjdofartsverket och banverket férs
dver dels ansvaret for handikappanpassning av fardmedel
inom respektive trafikgren, dels ansvaret foér informa- '
tion om energianvéndning, energisparande och niljé inom
resp. trafikgrenar. Aterstdende foreskriftsarbete for
handikappanpassning &r fér dessa trafikgrenar av mindre
omfattning &n fér vagtrafiken. Energisparfragorna
ligger redan idag i stor utstrackning pa trafikverken
och SJ. Trafikverkens arbete med miljé- och energifra-
gor har ytterligare accentuerats genom regeringens
uppdrag &r 1988 till samtliga trafikverk att utarbeta
férslag till Atgarder som syftar till att successivt
minska den miljépaverkan som trafiken férorsakar.

Jag beddmer att éverféringen fran TPR av ansvaret fér
dessa fragor inte kommer att kréva namnvarda resursfor-
starkningar inom nagot av trafikverken.

Férandringarna for trafikverken bdér trada i kraft
budgetdret 1991/92.

samordning av handikappanpassning av fardmedlen med
trafikmiljoén i dvrigt bér ske inom ramen for projektet
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TRAD, som leds av plan- och bostadsverket. Aven projekt

avseende energihushallning kopplade till saval yttre
miljé (luft och buller) som till trafikmiljd bér bedri-
vas inom TRAD.

Jag beddmer att denna precisering av ansvaret fér plan-
och bostadsverket att i projektet TRAD s&rskilt beakta
handikappfragor i trafikmiljé liksom trafikens miljdpa-
verkan inte kommer att krava nagra resursfdrstarkningar
inom verket.

Ansvaret fér riksfardtjansten bdr dverfdras till so-
cialstyrelsen dar handldggningen bdér samordnas med
handlaggningen av de statliga bidragen till den kom-
munala fardtjénsten. Eftersom statsbidraget foér kom-
munal fardtjanst enligt férslag i 1990 Ars budgetpropo-
sition kommer att f& utnyttjas fér alternativ till
kommunal fardtjanst i form av s.k. servicelinjer, bér
det engéngsanslag som TPR disponerar fér &tgarder som
underlattar handikappanpassning av kollektivtrafiken
overfdéras till socialstyrelsen. I den ra&dgivande dele-
gationen for handikappfrégor som knyts till TSV bdr
ingd en representant fér socialstyrelsen.

Socialstyrelsen har en radgivande na&mnd fér handikapp-

fragor. Enligt min mening bér &évervégas att inratta ett
fér TSV och socialstyrelsen gemensamt rddgivande organ

fé6r handikappfréagor.

Jag beddémer att medelsférdelning, uppfdljining av verk-
samheten samt redovisning kommer att krdva drygt tva aa
vilket motsvarar 0,8 milj. Kkr.

Férandringarna fér socialstyrelsen bdr trada i kraft
budgetaret 1991/92.
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Tullverket bdr &verta ansvaret fér tillstandsgivningen
£f8r utrikes yrkestrafik. Foérdelningen av arbetsuppgif-
terna pa generaltullstyrelsen resp. region- och
distriktsmyndigheter f&r bli beroende pa& resultatet av
den organisationsférédndring av tullverket som f.n.
f&rbereds inom generaltullstyrelsen. Jag beddémer att
denna uppgift inte kommer att krava sarskilt resurs-
tillskott. Ansvaret fér denna tillstandsgivning boér
dverféras till tullverket tidigast budgetaret 1992/93.
Regeringen bér ange tidpunkt for ansvarsévertagandet.

Fér samtliga nu berérda myndigheter maste instruktionen
andras till f6l1jd av mina férslag.

Férhandlingsverksamheten rérande kvoter f6r internatio-
nella transporter kommer att minska i samband med atc
EG bildar en fri, gemensam transportmarknad. Detta
férvantas kunna ske fr.o.m. den 1 januari 1993. FOr-
handlingsverksamheten bér hérigenom kunna overtas av
kommunikationsdepartementet. Tillst&ndsgivningen bor
som tidigare namnts handl&ggas av tullverket.

Fragor om tillst&ndsgivning for langvaga inrikes lin-
jetrafik med buss boér handlaggas inom kommunikationsde-
partementet, fr.o.m. den 1 Judd S99 .

6.3 Kostnader

Mina foérslag under avsnitten 6.1 och 6.2 far d& for
budgetaret 1991/92 fdéljande ekonomiska konsekvenser i
férhallande till vad som féreslds anvisas i 1990 ars

budgetproposition.
TPR =4n4 mil) . ke
vagverket = 2.0, miLd kr

socialstyrelsen 50,8 Smidsiv uka
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Den sammanlagda minskningen p& statsbudgeten blir
sdlunda 5,6 milj. kr. Haremot skall stdllas en avgifts-
finansierad ékning p4d TSV om 1,6 milj. kr. Nagra sar-
skilda kostnader for energisparinformation har jag inte
rédknat med. Intdkter i form av expeditionsavgifter fér
trafiktillstand kvarstdr under budgetaret 1991/92 med
ungefarligen 3,4 milj. Kkr.

I en situation d& det bildats en gemensam europeisk
transportmarknad, bortfaller fér Sveriges del uppgiften
att férhandla med vart och ett av de olika landerna om
kvoter fér utrikes transporter och att utfarda trafik-
tillst&nd. Tidigare har raknats med att TPR t.v. dis-
ponerar 5 &a for utrikes yrkestrafik. Behovet av dessa
skulle i denna nya situation bortfalla. Detta medfdr en

ytterligare kostnadsminskning fér TPR pa ca 2 milj. kr.

dvs. en sammanlagd minskning pa statsbudgeten om 8
milj. kr. Dock kommer statens intakter av expeditions-
avgifter fér trafiktillstdnden ocksa att minska, kanske
med ndgon eller nagra miljoner kronor.
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Kommittédirektiv

Oversyn av transportradets verksamhet

Dir. 1988:70
Beslut vid regeringssammantrade 1988-12-15

Chefen f6r kommunikationsdepartementet, statsréadet
Hulterstrém, anfoér.

Mitt fSrslag

Jag foéresldr att en sarskild utredare tillkallas for
att se &ver transportradets verksamhet. Vid éversynen
bdr utredaren beakta de omfattande féradndringar av
transportrddets uppgifter som riksdagen nyligen beslu-
tat om. Vidare bdr gransdragningen gentemot likartade
uppgifter hos andra myndigheter klarléaggas.

Bakgrund

Transportradet inrattades den 1 januari 1980 som en
£f61jd av 1979 ars trafikpolitiska beslut. Radet 6vertog
de arbetsuppgifter som tidigare ombesdérjdes av trans-
portnamnden, fraktbidragsndmnden och bussbidragsnamn-
den. Vidare tillférdes transportradet arbetsuppgifter
rébrande bl.a. viss trafikplanering, den yrkesmassiga
trafiken, handikappanpassning av den kollektiva trafi-
ken och energihushallning inom transportsektorn.

Enligt sin nya instruktion (SFS 1988:1179) som géller
fr.o.m. den 1 januari 1989 &ar transportradet central
férvaltningsmyndighet fér fragor som roér

trafikplanering,

energihushallning inom transportomradet,
handikappanpassning av kollektiva fardmedel,
civil transportverksamhet under kriser och krig,
riksfardtjénsten,
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- statlig upphandling av viss persontrafik p& jarnva-
gar,

- regionalpolitiskt transportstdéd,

- yrkestrafik och internationell vagtrafik, samt

- ransonering av drivmedel.

Den nya instruktionen &r ndrmast féranledd av verks-
férordningen (SFS 1987:1100) och bygger pad riksdegens
beslut med anledning av prop. 1986/87:99 om ledning av /|
den statliga férvaltningen (KU 29, rskr. 226). I enlig- |
het med verksledningsbeslutet ar transportradets gene- %
raldirektdr chef foér radet och leder myndigheten. I ra- ;
dets styrelse ingdr generaldirektdren samt hégst sju i
ledamdter och tva personalféretrédare. Vid transportra- |
det finns fr.o.m. den 1 januari 1989 tva radgivande de- i
legationer, en fér beredskapsfragor och en f£ér handi-
kappfragor, samt en namnd for yrkestrafikfragor. Vidare

finns olika samradsgrupper bl.a. £for trafikplanerings-

fragor. %

I 1988 Ars budgetproposition (prop. 1987/88:100 bil. 8)
anmalde jag att jag hade fér avsikt att dterkomma till
regeringen med férslag om en dversyn av bl.a. resurs-—
férdelningen till transportradets olika arbetsomraden.
Bakgrunden till detta var de olika fdérslag som senare
skulle komma att lamnas i den trafikpolitiska proposi-
tionen och som skulle komma att innebara omfattande
férandringar av radets arbetsuppgifter. |

vid behandlingen av den trafikpolitiska propositionen
(prop. 1987/88:50 bil. 1) och budgetpropositionen till-
styrkte riksdagen (TU 14) férslaget i budgetpropositio-
nen i denna del. Riksdagen férutsatte i sitt besliut att
regeringen vid éversynen skulle beakta de fdérandringar
av transportradets verksamhet som blev ett resultat av
riksdagens olika beslut med anledning av den traiik-
politiska propositionen.

Det kan i sammanhanget namnas att statskontoret i sin
rapport (1988:23) dversyn av smd myndigheter har fore-
slagit att en férutsattningsldés omprévning av trans-—
portradet bér godras.

Hittillsvarande foérandringar i transportraddets verksam-
het

Transportradets uppgifter ar som framgadtt av skiftande
karaktar och utfdérs inom skilda omraden. Helt naturligt
har darfor skett - och sker fortlépande - férandringar
av radets arbetsuppgifter. Exempelvis har det statliga
driftbidraget till lokal och regional kollektivtrafik
nyligen avvecklats. Detta administrerades tidigare av
radet.
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Transportrddet har emellertid ocksa fatt vidgade ar-
betsuppgifter. En sa&dan utvidgning skedde &r 1984 da
riksdagen beslét om en permanentning av riksfardtjans-
ten och att administrationen av denna skulle férlaggas
till ra&det. Vidare har godstransportstddet komplette-
rats med ett persontransportstéd och ett stdéd till viss
datakommunikation. Transportrddet har ocksa fatt vidga-
de uppgifter inom energihushdllningsomradet. Det kan
ocks& na&mnas att rddet har blivit funktionsansvarig
myndighet fér beredskapsplaneringen inom transportsek-
torn.

PA transportrddet har regeringen ocks& lagt olika ut-
rednings- och férhandlingsuppdrag sdsom om den langvaga
busstrafiken, nedléggningsprévning av trafiksvaga jarn-
vagar, riksfardtjansten, taxitaxan, Gotlandstrafiken
m.m. Transportradet har &ven tilldelats vissa uppgifter
inom ramen f&r en samordnad investeringsplanering inom
transportsektorn.

I det trafikpolitiska utvecklingsarbetet som féregick
1988 A&rs trafikpolitiska beslut bitr&dde transportradet
med utredningsmaterial betr&ffande utvecklingen inom
person- och godstransportmarknaden, energihushallnings-
och miljéfragor m.m. I en sdrskild rapport har behand-
lats de foéretags- och samhallsekonomiska férut-
sattningarna foér stdérre jdrnvagsinvesteringar i landet
utanfér Stockholmsomrddet. Transportradets analys av
trafikverkens investeringsplaner &r ett annat exempel
pa underlagsmaterial infér det trafikpolitiska utveck-
lingsarbetet.

Det &r k&annetecknande fér transportradets utveckling
att trafikplanerings- och utredningsverksamheten inom
myndigheten vuxit i omfattning och betydelse. Ett bety-
dande antal rapporter har givits ut, varav en del pa
uppdrag av regeringen. Andra rapporter utgdér férstudier
till de olika foéreskrifter som radet har att utfarda,
t.ex. rdrande handikappanpassning av kollektiva fardme-
del, riksfardtjansten, drivmedelsransonering, bered-
skapsplanering m.m. Transportforskningsberedningen del-
finanseriar pd regeringens uppdrag ett av de mera om-
fattande projekten inom transportradet, namligen arbe-
tet med att utveckla en persontransportprognos fram
till &r 2000.

Regeringen har i regleringsbrev fér budgetaret 1988/89
medgett att transportradet far bedriva uppdragsverksam-
het i form av férsdljning av datamaterial, rapporter
och konsulttjéanster.

Sedan starten &r 1980 har transportradets organisation
successivt foéorandrats och anpassats till nya arbets-
uppgifter. Under de tvad senaste budgetaren har en mera
genomgripande féré&ndring av organisationen skett. De
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férandringar som gjorts innebdr att de sektioner som
tidigare linjemassigt fungerat under respektive enhets-
chef dels fungerar som fristaende produktionsfinktio-
ner, dels a&r nagot annorlunda sammansatta &4n tidigare.
En chefstjansteman samt chefen fér personal, elonomi
och administration ingar nu i verksledningen tillsam-
mans med generaldirektédren och har huvudansvaret f£or
vissa definierade omraden. Organisationen framgdr av
nedanstdende tabla.

Generaldirektdr

Chefstjansteman

Personal och Gd
ekonomi sekretariat

Trafik- Beredskaps- | |Energi Statistik
planering planering och

civila progaoser
transporter

Handikappan- Regional-
passning politiskt
Riksfardt]. stod

Andrade arbetsuppgifter

De olika férandringar i verksamheten som hittills skett
har i stort sett kunnat genomfdras inom ramen for till-
gangliga resurser. Mera betydelsefulla undanteg har va-
rit de medel som tillfalligtvis skjutits till £on bl.a.
transportradets arbete med den sammanhallna irveste-
ringsplaneringen och med en rapport om férutséttningar-
na for stéorre jarnvagsinvesteringar i landet. Ett annat
exempel &r som tidigare namnts att transportforsknings-
beredningen delfinansierar radets arbete med person-
transportprognosen.

Stora foérandringar i arbetsuppgifterna kommer emeller-
tid som jag nyss namnde att aga rum. For&ndringarna in-
nebar bade att vissa uppgifter forsvinner och att andra
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uppgifter tillkommer. Férandringarna sker inom i huvud-
sak fdéljande fem sakomraden:

- yrkestrafiklagstiftningen och darmed narbeslaktad
lagstiftning,

— handikappanpassning av fardmedel och terminaler inom
den kollektiva trafiken,

- statsbidrag till vissa investeringar som rér kollek-
tiv persontrafik,

- upphandling av interregional persontrafik pa jarnvag,
— férhandling om avtal fér ersattning till trafikhuvud-
mannen foér overtagande av viss persontrafik pa jarn-

vag.

Yrkesmassig trafik

Vad galler de yrkestrafikfragor som ror inrikes trafik
bortfaller till f6l1jd av avregleringen ett stort antal
arenden hos transportradet. Detta sker till £61jd av
slopad behovsprévning av bestdllningstrafik fér person-
transporter, dvs. for taxi, hyrverk och buss. Aven
behovsprdvningen av den trafik som nu ryms inom begrep-
pet turisttrafik bortfaller, liksom behovsprévningen av
uthyrning av bussar. En férenkling av tillstdndsgiv-
ningen till den langvaga busslinjetrafiken skall ocksa
ske. Avregleringen kan dock leda till en ékning av an-
talet arenden om langvaga busstrafik, eftersom det kan
finnas ett uppdamt behov av sadan trafik. Till sadant
som fdérsvinner hor éverklaganden i arenden som rér be-
stallningscentraler for taxi.

vidare kommer transportradet inte langre att faststalla
taxan fo&r taxi och inte heller foér sadan busstrafik som
faller utanfér trafikhuvudmannens ansvar, dvs. i huvud-
sak langvaga busstrafik, inklusive veckoslutstrafiken.
Taxan for kollektivtrafiken inom lanen faststaller tra-
fikhuvudménnen sjalva.

N&r lagen (1985:449) om ratt att driva viss linjetrafik
trader i kraft den 1 juli 1989, far trafikhuvudmannen
en mdjlighet att trafikera vissa kortvaga linjer over
lansgrans utan trafiktillst&nd enligt yrkestrafiklagen.
Medgivande till s&dan trafik skall lamnas av transport-
radet, som darmed far en ny kategori av arenden.

I och med avregleringen av den inrikes yrkesmassiga
trafiken kommer lamplighetsprévningen av den som vill
utféra yrkesmaéssig trafik att skarpas och tillsynen
férstarkas. Vid transportrédet kravs det darfér i viss
man dkade insatser i form av foreskriftsarbete, utbild-
ning och konferensverksamhet, utarbetande av kursplaner
och riktlinjer foér prov m.m. Kursplaner och prov kommer
arligen att granskas.
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En nytillkommande omstandighet som forandrar férutsatt-
ningarna fér transportradets befattning med yrkestra-
fikfragorna ar att riksdagen nyligen beslutat att prév-
ningen av 6verklaganden i framtiden till stor del skall
ske i domstol i stallet fér hos radet (prop.
1988/89:26, TU 4, rskr. 49). Den andrade lagstiftningen
innebar att en stor arendegrupp bortfaller utéver vad
som fdljer av sj&lva avregleringen av yrkestrafiken. En
grupp kvarstdr dock hos radet, némligen &éverproévningen
av den inrikes linjetrafiken.

sammanfattningsvis innebar det sagda att transportra-
dets roll som Overgripande myndighet for yrkestrafiken
férandras. Avregleringen och den andrade instansord-
ningen medfdr att antalet arenden minskar i betydande
utstrackning men att kvarstdende arendetyper i stallet
kan tankas fa en okad svarighetsgrad. Arbetsuppgifterna
kan ocksa bli fler till f£61jd av den skarpta lanplig-
hetsprdovningen och den foérstarkta tillsynen och upp-
fé6ljningen. Okad vikt behdver laggas vid utbildnings-
fragorna.

Transportradet ansvarar ocksa for tillsta&ndsgivningen
f&ér den utrikes yrkesmassiga vagtrafiken. Denna arbets-
uppgift &r av vaxande betydelse. Transportradet utfar-
dar tillstand till utrikestransporter samt medverkar
vid férhandlingar p& regeringsniva mellan Sverige och
andra lander. Transportradet férhandlar aven med olika
lander om arliga tillsténdskvoter for landsvagsirans-—
porter.

omfattningen av transportradets befattning med utdel-
ning av tillsta&nd foér utrikes buss- och lastbilstrans-
porter kan komma att paverkas av utvecklingen mot en
friare marknad inom EG. Detsamma galler radets férhand-
lingar med andra lénder om kvoter o.d. fér internatio-
nell trafik. Oversynen bér omfatta aven dessa fragor.

Handkappanpassning

Transportraddet har i uppdrag att initiera och samordna
Atgdrder for handikappanpassning av den kollektiva tra-
fiken. Bl.a. skall r&det meddela féreskrifter f6r an-
passningen. Foreskrifter finns nu om alla aktuella slag
av fordon utom taxifordon.

Enligt 1988 ars trafikpolitiska beslut skall ett en-
gangsanslag kunna fa anvandas f6r bidrag till atgarder
som innebadr att ett fordon far en battre tillgénglighet
f6r handikappade &n som féljer av féreskrifterna. Bi-
drag skall ocks& kunna lémnas for saddana atgarcer i
stationshus och andra terminalbyggnader som gar utdver
de krav i fraga om tillgénglighet som kan stéllas med
stdd av plan- och bygglagen (1987:10).
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Bidragsgivningen p& detta omrade &r en ny uppgift foér
transportrddet. Vidare skall féreskrifter utarbetas
ocksd fér s&dana fardmedel som inte tidigare omfattades
av lagen (1979:558) om handikappanpassad kollektivtra-
fik.

Kollektivtrafik

En ny arbetsuppgift f6r transportradets del blir att
svara for fragor som rér statsbidrag till vissa inves-
teringar i trafikmedel fér kollektiv persontrafik som
framjar miljé, energieffektivitet och samordning.
Transportrddet skall utfdrda nérmare féreskrifter om
tillladmpningen av statsbidragssystemet enligt férord-
ningen (1988:933) om statsbidrag till vissa investe-
ringar som rdér kollektiv persontrafik. Radet skall
ocksd férdela anslagna medel mellan de olika lansstyr-
elserna och betala ut bidragen.

Jarnvagsfragor

Transportradet skall fér statens rékning upphandla
interregional persontrafik p& jarnvég samt férhandla om
och betala ut ersattning till trafikhuvudmé&nnen foér
évertagande av ansvaret fér viss persontrafik pad jarn-
vag. Dessa arbetsuppgifter &r nya foér radet.

Transportraddet skall f&r statens rakning képa sédan
interregional persontrafik pd stomnatet som &r regio-
nalpolitiskt énskvdrd men som inte kommer till stand pa
féretagsekonomiska grunder. Detta uppdrag innebar en
omfattande arbetsuppgift. Redan under innevarande bud-
getdr skall transportradet traffa avtal med SJ om vil-
ket tagutbud som skall gdlla fér den nya tidtabellen
fran sommaren 1989.

Uppgiften att férhandla om och betala ut ersdattning
till trafikhuvudmannen fér trafikeringsratten pa lans-
jarnvadgarna innebdr en utdékning av transportradets
arbetsuppgifter. Denna verksamhet bestar bl.a. av ett
omfattande beredningsarbete infdér de langsiktiga avtal
som skall tecknas. Senast den 1 juli 1990 maste trafik-
huvudmé&nnen ha beslutat sig fér om de vill ta éver per-
sontrafikfdérsérjningen pd lansjarnvagarna.

Uppdraget

En férutsattningslds Oversyn bor gdras

Som framgdr av det féregdende stdr transportradet till
£681jd av 1988 Ars trafikpolitiska beslut och den andra-
de instansordningen vid prévningen av yrkestrafikfragor
infdr vasentliga foérdndringar i sitt arbete. Dessa fér-
andringar &r enligt min mening s& betydande att de i
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sig motiverar en &versyn av radets verksamhet. Det ar
ocksAd rent allmant angelaget att efter ett antal ar se
dver myndigheter med ett stort antal arbetsuppgifter av
skilda slag. Det finns darfér skal att dversynen av
transportraddet gérs betydligt mexra férutsattningslds an
vad som direkt féljer av behovet av att kunna anpassa
raAdets nuvarande resurser till den nya situaticnen.

Kvalificerade utrednings- och forhandlingsresurser be-
hovs

Under arens lopp har transportradet bidragit med under-
lagsmaterial av vasentlig petydelse i det trafikpoli-
tiska utvecklingsarbetet och i annat propositicnsarbe-
te. Aven fortsattningsvis boér regeringens behov av
tillgadng till hoégkvalitativa utredningsresurser pa
transportomraddet kunna tillgodoses. Det kan exempelvis
vara fraga om utredningar och utvarderingar, framtagan-
de av faktamaterial m.m. av sektorsévergripande natur
och som inte lampligen kan utféras inom de enskilda
trafikverken eller inom regeringskansliet. Det kan
ocksa bli fraga om att pa statens vagnar bedriva visst
férhandlingsarbete. Bada slagen av uppdrag foérutsatter
en hég grad av flexibilitet. En annan férutsattning foér
att uppdragen skall kunna fullgdras pa ett kompetent
satt ar att det kontinuerligt sker en kunskapsuppbygg-
nad betraffande transportsektorns utveckling.

I arbetet med den samordnade investeringsplaneringen,
vars inriktning regeringen nyligen beslutat om, har
transportrddet tilldelats en betydelsefull roll. Trans-
portradets uppgift ar bl.a. att ta fram underlagsmate-
rial i form av nuldgesbeskrivningar, prognoser, plane-
ringsmetodik m.m. till ledning f&r trafikverkens inves-
teringsplanering. En annan uppgift &r att medvesrka vid
samordning av de utvarderingar av planeringsresultaten
och investeringsinriktningen som maste goras.

sammantaget anser jag det angelaget att regeringen aven
fortsattningsvis pa myndighetsniva har tillgang till en
stabsfunktion som med kort varsel kan utféra kvalifice-
rade utredningar &t regeringen. Detta skall kunna ske
oberoende av vilken organisatorisk 16sning som valjs.
onddigt dubbelarbete skall undvikas.

Jag vill ocks& framhalla att en analys kan behova gdras
av transportradets utredningsverksamhet i férhallande
till verksamheten inom statens vag- och trafikinstitut.
Aven transportforskningsberedningens verksamhet bor be-
aktas i detta sammanhang. Likasa bér dvervagas om sta-
tens foérhandlingsarbete som bedrivs pa ett stort antal
omraden inom transportsektorn kan samordnas med den
verksamhet som bedrivs av statens férhandlingsnamnd.
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Uppgifter som gransar till andra myndigheters verksam-
hetsomraden

Utredaren bdr ocksd ta upp till behandling de fragor
och problem som kan hdnga samman med att det &ven inom
andra myndigheter bedrivs verksamhet liknande den som
finns inom transportradet. Jag ger i det fdljande nagra
exempel pd gransomraden som bdér behandlas av utredaren.

Nar det galler energifragorna har transportradet sam-
ordningsansvaret fo6r att méjligheterna till energihus-
hallning inom transportsektorn tas till vara. Detta
stdller stora krav pa samarbete med statens energiverk
som har det 6vergripande myndighetsansvaret pa energi-
omradet.

Energihushallningen har ett ndra samband med miljén och
hushdallningen med naturresurser. Enligt det trafikpoli-
tiska beslutet skall de olika trafikverken i samrad med
statens naturvadrdsverk utreda respektive trafikslags
miljoeffekter och ge foérslag till atgarder fér att be-
gradnsa stoérningarna. Pa detta omrade har saledes natur-
vardsverket ett o6vergripande myndighetsansvar. N&ar det
gdller anknytningen mellan trafikplaneringen och fysisk
planering och naturresurshushdllning har plan- och bo-
stadsverket motsvarande uppgifter. Jag anser emellertid
att det ar angelaget att de insatser fér miljéskydd och
hushallning med naturresurser som planeras och genom-
férs sérskilt inom transportsektorn kan samordnas pa
ett battre satt an i dag mellan de verk och myndigheter
som sorterar under kommunikationsdepartementet. Utreda-
ren bér lémna fdérslag pd hur detta lémpligen bdr ske.

Som tidigare namnts kommer transportradets befattning
med yrkestrafikfragorna att minska i omfattning vad
galler inrikes trafik. Uppfdéljningen av lémpligheten
blir emellertid s&rskilt viktig efter det att behovs-
prévningen avskaffats. Av betydelse i det sammanhanget
dr det arbete som bedrivs inom rikspolisstyrelsen. P&
Yrkestrafikomradet finns ocksd en gransyta gentemot
trafiksakerhetsverket i fradga om féreskrifts- och ut-
bildningsverksamhet pa trafikomradet.

Aven betraffande handikappanpassningen av den kollekti-
va trafiken finns berdringspunkter mellan transportra-
det och trafiksdkerhetsverket. Det galler framst foére-
skriftsarbetet inom transportraddet som har en viss an-
knytning till trafiksékerhetsverkets ansvar foér till-
lampningen av bl.a. fordonskungdrelsen (1972:60). Ett
samband finns ocksd i férhdllande till de tekniska an-
visningar som AB Svensk Bilprovning utformar infér
lamplighetsbesiktning av bussar och taxifordon. En vik-
tig anknytning finns ocksa till plan- och bostadsverket
med dess ansvar f&ér att byggnader och bebyggelsemiljd i
6kad utstréackning goérs tillgéngliga fér handikappade.
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Det kan ocksd konstateras att saval transportradet som
vagverket handlagger arenden om statsbidragsgivning
till den kollektiva trafiken. De olika bidragssystzmen
har, som statskontoret framhadller i sin rapport, pi
flera satt nara anknytning till varandra. Denna friga
utgdr enligt statskontoret ett av skalen till att det
bdr gbdras en férutsattningsldés omproévning av transport-
radet.

Ansvaret fér uppféljning av intakts- och kostnadsut-
vecklingen i buss- och taxitrafiken ligger pa statens
pris- och konkurrensverk (SPK) som har till uppgift att
félja utvecklingen av pris- och konkurrensfdrhallenden
inom naringslivet. Som en £61jd av den kommande avreg-
leringen av taxi och den langvaga busstrafiken kar
emellertid behov uppsta av ett mera omfattande ockh
brett uppféljningsarbete som galler hela yrkestrafik-
omradet.

Transportradet har ansvar f&r behovsinventering nér det
galler statistikproduktion inom kommunikationsomradet.

Ansvaret férutsatter ett nara samarbete med statistiska
centralbyran (SCB) och med kommunikationsdepartementet

betraffande resurstilldelning. Ansvarsfdrdelningen bor

behandlas av utredaren.

Det bdr ocksd némnas att transportradet handlagger oli-
ka former av transportstdd. I denna fraga bdr utred-
ningsmannen samrada med utredningen om regionalpoliti-
kens inriktning m.m. (dir. 1987:4) .

Riksfardtjansten har handlagts av transportradet sedan
den 1 juli 1984. Jag kommer senare under varen 1989
lagga fram férslag om en andrad utformning av denna
sarskilda transporttjanst.

Ramar for utredningsarbetet

Jag vill sammanfattningsvis framhalla att gransdrag-
ningen i férhallande till andra statliga organ bér inta
en central roll, bade nar det géller de omraden jag
namnt har och inom andra eventuellt férekommande grans-
omraden. Utredaren bor strava efter en arbetsfoércelning
som innebar foérenkling och decentralisering och &tt
dubbelarbete undviks. Kostnadseffekterna av olika tank-
bara férslag bdér klarlaggas.

Utredningsarbetet. bor bedrivas i néra kontakt med be-
rérda myndigheter och personalorganisationer. Utredaren
bdr redovisa sina dvervaganden och férslag senast den
31 januari 1990. Vid dversynen skall utredaren beakta
innehallet i regeringens allmanna kommittédirektiv
(dir. 1984:5) till samtliga kommittéer och sarskilda
utredare angaende utredningsfoérslagens inriktning.
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Utredaren skall ocksd beakta regeringens direktiv till
kommittéer och sdrskilda utredare angdende EG-aspekter
i utredningsverksamheten: (dir. 1988:43).

Hemstéllan

Med hanvisning till vad jag har anfért hemstéller jag
att regeringen bemyndigar chefen fér kommunikations-
departementet

att tillkalla en s&rskild utredare - omfattad av
kommittéférordningen (1976:119) - med uppdrag att gdéra
en dversyn av transportradets verksamhet,

att besluta om sakkunniga, experter, sekreterare och
annat bitrade &t utredaren.

vidare hemstdller jag att regeringen beslutar

att kostnaderna skall belasta sjatte huvudtitelns an-
slag Utredningar m.m.

Beslut

Regeringen ansluter sig till féredragandens Overvagan-
den och bifaller hans hemstallan.

(Kommunikationsdepartementet)




KUNGL. BIBL.

1990-02-12
STOCKHOLM




Statens offentliga utredningar 1990

Kronologisk forteckning

. Foretagsforvirv i svenskt niringsliv. I.

2. Overklagningsriitt och ekonomisk behovsprévning
inom socialtjinsten. S.

. En idrottshdgskola i Stockholm - struktur,
organisation och resurser for en sjilvstindig
hogskola pa idrottens omréde. U.

. Transportridet. K.




Statens offentliga utredningar 1990

Systematisk forteckning

Socialdepartementet

Overklagningsritt och ekonomisk behovsprévning
inom socialtjénsten. [2]
Kommunikationsdepartementet
Transportradet. [4]

Utbildningsdepartementet

En idrottshtgskola i Stockholm - struktur, organisation
och resurser for en sjilvstindig hdgskola pa idrottens
omréde. [3]

Industridepartementet
Foretagsforvirv i svenskt niringsliv. [1]
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